SJOFART OCH PRIVILEGIER

Av

Ovror HassLOF

Docent, fil. dr. Olof Hassléf, Statens sjohistoriska
Museum, Stockholm, behandler strukturproblemer
inden for maritim handel og sofart i Skandinavien
under de skiftende samfundsformer og privilegie-
systemer, som forskellige socialgrupper har udviklet
i konkurrencen med hinanden fra middelalderen
og helt op til vor tid. Under de senere drs maritim-
etnologiske undersogelsesrejser, som forfatteren har
inspireret og som ogsd danske forskere har deltaget
i, er der samlet et rigt optegnelsesmateriale til be-
lysning af denne og andre sider af den maritime
kulturhistorie.

VeT Hur, ROT SKEPPARE MOT KUNGLIG Kommrtti! Under den rubriken
refererade Goteborgs-Posten liksom andra tidningar den 2 september
1940 ett opinionsméte i Lysekil féregdende dag. Matet hade hallits
i anledning av ”Betinkande med forslag rérande skdrgardarnas behov
av forbittrade kommunikationer” avgivet av en kommitté, som 1938
tillsatts av Kungl. Maj:t. Kommitténs forslag befanns g& ut pd, att
den skutsjofart, som bedrevs av befolkningen utmed kusterna, i fort-
sattningen borde regleras genom sarskilda tillstand, vilka varje skut-
skeppare skulle ansdka om hos respektive linsstyrelse. ”Ett par kidnda
gGteborgsrederier skulle liksom ha monopol pé passageraretrafiken
och smirre godstrafik”, skrev reportern.

Detta vickte en storm av forbittring utmed kusten. De i Bohuslin
berdrda hade samlats till métet i si stort antal, att de till tringsel
fyllde stadens stdrsta biograflokal, ddr det blev “den mest rafflande
tretimmars forestillning p& en bio, som man varit med om pé ldnge”.

Bland de ménga anférandena kan hir endast tva antydas.
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Kustens mangbetrodde landstingsman doktor Arvid Molander fram-
hdll, att koncessionstvinget skulle bli en tung hand &ver sjéfarts- och
fiskerindringarna i Bohuslin. Och han ville se, “hur det skall g nir
lansstyrelsen skall dela ut frakttillstind, om man inte kan avgéra vad,
som ar fiskebdt, och vad, som &r fraktb&t!” ”Skepparen Johan Matts-
son i Ulebergshamn drog ner applader, som den bion aldrig sk@dat
maken till, nér han bad Gud bevara honom frin att behdva gd till
Kungl. Maj:ts befallningshavande och begira koncession fér att an-
vinda sitt fraktfartyg. Nej, vet hut och sjufallt hut”, rét han.

Det var tydligt, att man rort vid hjirtestrangar hos den sjofarande
kustbefolkningen. Ett sedan linge accumulerat missndje med central-
dirigerade regleringar av sjéfarten tog sig uttryck i temperaments-
fyllda utbrott. Forslaget hade nimligen aktualiserat strider, som de
maritima yrkenas utévare i Norden liksom p3 andra hall under &r-
hundraden fort for sina existensvillkor.

En snabbgenomgang av kungliga fdrordningar och liknande akt-
stycken med dartill hérande paminnelser och klagoskrifter, ambets-
verks redovisningar och andra arkivakter visar, att de pa lysekilsmotet
diskuterade regleringarna har nistan otaliga féregingare. Deras langa
rad kan f6ljas ned i tidig medeltid. Ja, de kan spéras hart nir s& langt
som skriftliga uppgifter finns att tillgh. Gér man sig médan att nigot
analysera dessa aktstycken, visar det sig, att de éverflddar av mot-
stridande &sikter och sakuppgifter frin olika linder och stater, stider
och landsbygd, Sverhet, dmbetsverk och undersitar, yrken och sténd,
individer, féretag, bolag och f8rbund, som med olika utgéngsligen,
sociala positioner, principer och andra stridsmedel till synes fullkom-
ligt oordnat och meningslést bekdmpat varandra.

Nar man efter undersSkningar i filt bland sjéfolk, fiskare, lant-
brukare, och andra yrkesutévare gar vidare med arkivforskning och
litteraturstudier, kommer man att tinka pi de laborationsévningar i
fysik, som man under sin skoltid fick delta i. P& en s&dan ovning fick
vi en burk jarnfilspdn samt ett par pappersark och magneter. S blev
vi instruerade att tdmma litet jirnfilspin p3 ett av pappersarken och
forsiktigt skaka detta, s& att spinen bildade ett tunt lager. Dir lig
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de sma spanen utan nagon som helst ordning. S& fick vi forsiktigt
f6ra en magnet in under papperet och skaka litet varligt pa det. Och
se! D& ordnade sig spanen 1 ett regelbundet monster. Under ett annat
papper med jirnfilspdn lades tvd magneter. P4 detta ordnade de
sig till ett helt annat monster, dven det klart regelbundet. ”Dar kan
Ni se, hur magnetiska kraftfalt verkar!” sa var ldrare.

P& liknande satt f6rhaller det sig med ménniskors beteenden. De
antar vaxlande monster, alltefter de krafter, som paverkar dem. Det
galler alltsd att spara upp dessa krafter och kartldgga de falt, inom
vilka de verkar. Provar man en sddan metod, nir det géller att finna
reda i det sj6fartshistoriska killmaterialet, mirker man, att dess for-
bryliande och till synes oférenliga uppgifter ordnar sig till vissa mdn-
ster av vixlande karaktdr alltefter de kraftfdlt, som uppstdr genom
samspel och konkurrens mellan olika faktorer bl.a. av ekonomisk,
social och politisk art.

En del av dessa har ganska begrdnsad rdckvidd. Andra stracker
sitt inflytande dver vida omraden och l3nga tider. Av utrymmesskil
méste vi hdr begrinsa oss till ndgra korta exemplifierande antydningar

om hur nagra av de senare gestaltats i Norden.

1. Agrar-feodala frilseprivilegier

Den 29 augusti 1421 utfdrdade Erik av Pommern, som da var kung
i Danmark, Norge och Sverige, ett pabud, som {&r kustbefolkningens
sjofart innebar svarigheter av liknande slag, som dem man diskuterade
pa motet 1 Lysekil 1940. I brevet meddelade kungen, att Norges rikes
rad, som da var hos honom 1 K&penhamn, klagat &ver, att bonder och
deras séner och ddttrar seglade i kopfdrd, utan att sjdlva dga sa
mycket pengar, som lagen fSreskrev, att de borde ha for att {3 gbra
detta. Darigenom lades jorden 6de, s& att kyrkans, kungens och adelns
inkomster av densamma minskades. I anledning hirav f6rbjod kungen -

3

alla dem att segla, som inte hade “sva marga peninga frealsa ok
ufirirborgada at lagen loyfue honom at sigla”. Envar &lades, att med
skriftliga intyg frn sin biskop eller {rén kungens syssloman styrka sig

vara “fulfeader”, d.v.s. i besittning av foreskriven egendom. Forbudet
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gick tydligen icke att upprétthlla. 70 &r senare den 4 december 1490
forklarade Norges rikes rad, som da var samlat i Oslo och bestod av
9 uppraknade kyrkliga och varldsliga stormin, att de 6verlagt om den
allminna och férdarvliga sed, som brukades i Sydnorge, dit Bohuslin
da hdérde, emot lag och privilegier i det att landbénder och bokarlar
brukade sina egna stora skepp till att segla utomlands med sparrar,
bord, ldkten, salt och andra varor. Detta, sade ridet, férorsakade
andliga och virdsliga innebyggare stor skada i s& matto, att deras ker
och dng férsummades. Darfér 14g ménga girdar 6de och gick igen
med skog och &demark. Deras andliga och virldsliga dgare fick inte
ut sin landskyld. Radet stadfiste darfor, att inga landbénder skulle

3

fa bruka sadana “resar eller store skip” utan endast sm& batar pa 3
eller 4 ldster i inrikes fart. Dessa pibud, som anknét till redan di
gamla traditioner, har sedan i vixlande formuleringar men med lik-
artat innehdll under &rhundraden upprepats savil i Danmark och
Sverige som i Norge.

Vi fir hir i blixtbelysning en bild av det agrar-feodala privilegie-
system, som utbildades under medeltiden och vars rester med seg livs-
kraft hallit sig kvar in i nutiden. Genom konungen av guds nide
enligt doktrinen a deo rex, a rege lex (av gud konung, av konung lag)
forbeholl sig kyrkliga och varldsliga stormin vidstrickt egendoms-
och férfoganderitt inte bara over jordagods med “alla tillhdrande
hirligheter”, utan ocksé Gver arbetskraften hos befolkningen p4 dessa.
I de flesta av Europas linder holls befolkningens stora flertal i liv-
egenskap under frilset. Denna trildomens eftertridare vann aldrig
réttsligt erkdnd stdllning i Norden, dock med sa att siga halvt un-
dantag fér Danmark genom det s.k. vornedskab och stavnsbaand,
som i mer dn 300 &r band bonderna vid deras fédelseorter. I det
ovriga Norden lyckades frilset visserligen genom ansprdk och praxis
i betydande utstrdckning tillimpa livegenskapens metoder men fick
aldrig juridisk sanktion {6r dess mest avancerade former.

Sjalvfallet méttes detta privilegiesystem av motstind fran alla dem,
som fick bdra dess tunga och kidnna sin rérelsefrihet beskuren. Ut-

Ovarna av agrara niringar hade genom sin bundenhet vid jorden
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En bild som denna frin Lokkens redd 1866, av C. Neumann, ger en uppfatt-
ning om den teknik, som skudehandelns sjémin utvecklat, nir det gillt att
landa farkost och last pa en s ogistvinlig kust som Jyllands klitter. Isldndska
fornsagor fortiljer, hur vikingarna brukade ”sigla til brots”. Nutida kustbor
t.ex. 1 Norre Voruper berittar, hur de i sin tidiga ungdom bérjade &va sig att
»rende i bred” och styre i brat”, som den stdende termen lydde. Hos den
generation, som vixer upp med motorer och moderna hamnar, kommer denna
tradition att d8 ut. — Trisnitt i Illustreret Tidende.

Vessels loading and unloading on the roads of Lokken (Jutland). Small craft
like these carried agricultural products from Denmark to Norway and returned
with timber and ironmongery.

givetvis de minsta chanserna att opponera sig. De, som agnade sig
4t hantverk, handel och maritima néringar kunde skaffa sig battre
méjligheter till frigorelse. For dem blev stidderna en fristad, dér de
kunde undfly livegenskapen och andra agrar-feodala tvangsband.

o. Merkantil-maritima stadsprivilegier

I form av olika slags féretag, skran, gillen, societeter och andra

lokala och ekonomiska sammanslutningar skapade de sig mer och
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mindre fast organiserade {érband. Genom dessa och sin vixande be-
tydelse fOr ndringslivet lyckades de for stiderna bygga upp ett mer-
kantil-maritimt privilegiesystem, som vixte sig s& starkt, att det tog
loven av sin agrar-feodala medtivlare. Dess uppkomst och betydelse
har av Eli Heckscher sammanfattats pa f&ljande satt: ”Pa grund av
medeltidsstddernas stillning som de férsta birarna av en egentlig
ekonomisk politik i visterlandet efter antikens undergéng kom den
rent stadsekonomiska synpunkten pd samhillsfdreteelserna att fram-
trida nira nog som en gudomlig ordning, liksom den ocks3 i alla rikt-
ningar associerade sig med medeltidens hela etiska och religiGsa
askddning. Till denna med sublim ensidighet stadsorienterade be-
handling av néringslivet hérde i frimsta rummet, att handel, sjofart
och hantverk skulle vara stadsniringar och deras utévning pad lands-
bygden utrotas.”

Sina mest utbildade och konkurrenskraftiga institutioner och le-
dande stdllningar uppnadde detta privilegiesystem i Sydeuropa, i
synnerhet i Italiens stadstater, och i de mellan- och vasteuropeiska
hansestidernas miktiga f6rbund. For detta blev de nordiska linderna
ett betydande operationsomréde. Naturtillgingar, avsittningsmark-
nader och befolkning var hir betydligt underutvecklade i férhallande
till de sydligare grannlindernas och kunde med hanseaternas och
senare holldndarnas &verldgsenhet i merkantil organisation, kapital-
tillgdngar och allmin bildningsniva framgéngsrikt exploateras.

Kungamakten annammade sisom Heckscher framhallit ’det stads-
ekonomiska systemet sisom grundat i sjilva varldsordningen”. Vid
dess genomf6rande fick den emellertid foga stdd fran de till stor del
nygrundade stiderna och deras inhemska borgare. Med sina smi
kapitalresurser och svagt utbildade féretagsorganisation formadde
dessa icke hdvda sig p& handels- och sjofartsmarknaderna varken
mot utldnningarna eller lantbefolkningen, som i méjligaste mén und-
vek stdderna och sjalv seglade med sina varor b&de inrikes och till
grannlanderna. I sin niringsutdvning blev borgarna dérigenom framst
beroende av det stod, de kunde utverka via Zmbetsmin, som hade
att genomdriva de kungliga férbuden mot landskdp och bondesegla-
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tion men ocksa tillse, att undantagsférordningarna {rdn dessa respek-
terades. Ambetsminnen var {or sina inkomster bercende av tjinstebo-
stallen, tulluppbérder, sportler och liknande avgifter, som framst
drabbade lantbefolkningen och ofta limnade rum f6r godtycke. Detta
férorsakade oupphorliga slitningar mellan stdder och Zdmbetsmin &
ena sidan och landsbygdsallmogen 4 den andra. Inte s sillan ledde
de till rattsdvergrepp och upprorsartade resningar. Ett belysande typ-
fall har utretts av lektor Georg Sverdrup i hans avhandling om Loft-
husbevegelsen 1 Norge.

3. Merkaniilismens kompaniprivilegier

Feodaladelns och stddernas framgéngsrika hivdande av sina an-
sprak pd sdrprivilegier och sjdlvstdndighet ledde till betydande splitt-
ring och sigs med ovilja fran fSretrddare {6r andra intressen. Bland
dem, som med framgang tog upp kamp mot denna splittring och
efterstrivade storre och bittre sammanhallna enheter inom stats-
verksamhet och néringsliv, mérktes 1 synnerhet dels de nybildade
eller starkta statsmakterna, dels féretrddare for internationellt verk-
samma storféretagare inom manufakturindustrin, handeln och den
vidstricktare skeppsfarten. Dessa senare var genom intressegemenskap
och kompanibildningar ofta lierade med varandra. De férfogade 6ver
betydande ekonomiska resurser och hade intima férbindelser och stort
inflytande hos statliga myndigheter.

De askadningar, som lag bakom dessa strivanden inom stats- och
naringslivet 1 1500-, 1600- och 1700-talens Europa har sammanfattats
under beteckningen merkantilsystemet. For sjéfarten innebar detta
flera betydande atgérder.

Foretagsbildningar for handel och oceanfart frdmjades fr.o.m.
1500-talet och i synnerhet under 1600- och 1700-talen genom wvitt-
gdende privilegier, monopol och ofta territoriella dverhdghetsrittig-
heter f6r handels- och sjéfartskompanier, inriktade pa fjarran lander
och virldsdelar.

P4 tullpolitikens omrade avskaffades en mingd lokala tullar, som
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forsvarat inrikessamfdrdseln. Under patryckningar fran storképmén
— redare 1 Ostindiska kompaniet och Levantkompaniet — utfardades
i England 1651 navigationsakten, som senare utbyggdes och foreskrev,
att utldndska fartyg endast fick inféra varor fran eget land eller dess
kolonier och att inrikes sjéfart forbehélls rikets egna innebyggare.
I Sverige tillkom fran 1645 den s.k. hel- och halviria tullen. Dirmed
avsags att stimulera anskaffande av storre, kraftigare byggda fartyg,
som kunde féra kanoner och dirigenom utgéra en orlogsreserv. Tull-
reduceringarna beviljades for kravellbyggda och monterade skepp,
som hade svenska dgare och besittning. Ar 1724 tillkom genom pa-
tryckningar fran ledande handelskretsar i Stockholm efter naviga-
tionsakten som forebild det s. k. produktplakatet, som féreskrev, att
utldndska fartyg endast fick inféra sitt eget lands produkter, varfor

det fick bendmningen produktplakatet.

4. Undantagsférordningar for bondeseglation

Lantbefolkningens flertal utestingdes fran alla dessa privilegier.
Foresprakarna for dessa forklarade, att allmogen hade sin béargning
av lantbruk, vilket de helt enkelt betecknade som den allestides for-
hérskande moderniringen. Hantverk och industri, handel och sjofart
gavs lika dogmatiskt rang och vérdighet av stadsmannanéringar och
reserverades for stidernas borgerskap. Dessa ldror kom linge att bli
hérskande inom de samhallsskikt, som hade ledningen i politik och
litteratur.

Men underséker man deras vidare spridning och i vilken utstrédck-
ning de grundades pa reell verklighet, visar det sig, att det samtida
kallmaterialets vittnesbérd ddrom kan grupperas i skilda ldger med
atminstone tre helt olika uppfattningar.

Den agrarbetonade uppfattningen hade sjalvfallet sina féresprakare
bland lantbrukarna under ledning av den socialt och politiskt domi-
nerande godsdgareadeln.

Den stadsbetonade uppfattningen hade lika sjélvklart sina fore-

sprakare bland stadernas borgerskap och stadspolitikerna, som papass-
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Skudehandeln pd Norges Sorland drevs fran den danska sidan dels av lant-

befolkningen, dels av képmin fram mot sista sekelskiftet, d& den bl.a. genom

hamnanliggningar leddes in pd andra vigar. For lagring av lantbruksproduk-

ter, sid, kott, smor m.m. uppférdes packhus p&d ménga orter. Ett sidant ar

detta “smorkremmerens pakhus” i Lekken, som uppférdes av kébman P. Lar-

sen omkring 1860. Dess 6stra del ombyggdes 1938 till vandrarhem. — Foto:
Henning Henningsen, Jyllandsexpeditionen 1965.

Warehouse at Lokken where agricultural goods for the Norway trade
were stored. Built ab. 1860.
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ligt utnyttjade kungamaktens anvdndning av stadsintressena sisom
motvikt mot feodaladelns. Bédda hade betydande vapendragare bland
kyrkans och politistatens genom tjdnstebostillen agrarorienterade Am-
betsmin. P4 grund av sin utbildning, tjanste- och socialstillning samt
genom sin yrkesmdssiga skrivareverksamhet limnade dessa sjilviallet
de flesta bidragen till det arkivaliska och litterira killmaterialet. Det
ligger i sakens natur, att detta dérigenom blivit firgat av egna vil-
forstadda sdrintressen och ofta dven fatt inslag av propaganda.

Den tredje, kustbetonade uppfattningen skiljde sig frdn de bada
forstnamnda dari, att den framst framholl de naturbetingade samt
fangst- och brukningstekniska faktorernas betydelse. Dess féresprikare
kom av flera skil inte att utbilda lika slagkraftiga aktionsgrupper och
doktriner som sina bada medtivlare. Deras verksamhet var ju genom
lag férbjuden. De kunde alltsa framfdra sina asikter endast med stor
forsiktighet och genom underdaniga besvir och suppliker. I dldre
kallmaterial framtrider denna uppfattning dirfor inte lika samlad
och dverskadlig. Dess vittnesbord ligger i regel inkapslade i litteratur
och arkivhandlingar, som maéste uppspéaras pa4 mycket olika hall och
salunda kriver ett mddosamt och tidsddande excerperingsarbete. De
talrika vittnesbdrd, som dérigenom kommer fram, visar emellertid
att denna uppfattning stdndigt varit levande och vida spridd. Hir
gives plats endast for ett fatal exempel.

I de flesta kustbygder, som i regel varit titare befolkade #n in-
landets, har geologi, vaxt- och djurliv samt fingst- och agrarteknik
liksom pa nordligare breddgrader dven klimatet varit sddana, att
lantbruket sillan ensamt kunnat ge befolkningen dess upppehille,
ofta inte mer 4n en liten del dirav. Att s& varit fallet 1 nordligaste
Fennoskandia 4r ju uppenbart. Men Zven soderut fanns flera kust-
omraden, dir lantbrukets avkastning langt ifrdn kunde ge tillracklig
bérgning.

I Jylland, sdger Saxo, “ligger den saakaldte Limfjord, der er saa
rig paa Fisk, at den sikkert yder Indbyggerne lige saa megen Fade
som hele Agerlandet tilsammen”. En kartbild &ver lokaliseringen av
medeltidens talrika kyrkor och kloster kring fjorden vittnar ocks?
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tydligt, sdsom Hugo Matthiessen pavisat, att fjordens farvatten och
fiskrikedom vdgde mera dn jordagodsen, nir prelaterna valde ut
platsen f6r dem och med n#bb och klo férvirvade och férsvarade
de viardefulla vattenarealerna under stindiga strider mot stddernas
borgare, landsbygdens befolkning och kungamakten, dnda tills refor-
mationen knickte deras Svermakt, som d& till stor del Gvertogs av
adeln.

Av atskilliga utredningar, rapporter och andra tjansteskrivelser
fran olika &mbetsmén framgér, att naturférhallanden och bruknings-
tekniker pd manga hall omdjliggjorde akerbruk. Sa t.ex. rapportera-
des 1647 frdn undersékningarna i norra Halland i samband med
landskapets f6rsvenskning, att invanarna dér var ”fér landets ringhets
skull vane att soka sin néring till sjoss”, och “deras forndmste och
meste néringsmedel” bestod “enkannerligen pé seglats ———". Lands-
hovdingen i Goteborgs och Bohus ldn skrev i sin missivskrivelse till
skattlaggningsmetoden {or ldnet 16go, att “miste delen af skdrgarden
bestar af Gar och strander, som intet till ndgra hemman eller girds
mantal kunna inforas, efter de bestd varken av aker eller dng utan
dre med fiskare besatte, som sitta hir och dar i vikar och berg-
skrevorne uti deras smi huskrépor och endast idka fiskeriet”.

Ortsbefolkningen i kustdistrikten uppgav 1 sina talrika besvirs-
skrivelser och suppliker till myndigheterna, att {6ga eller inget &ker-
bruk och i all synnerhet ingen odling av brédsid forekom eller var
mojlig i deras bygd. Av ett kungligt brev den 11 maj 1541 rérande
kustborna 1 Barse hirad pd Prasts framgir “hvorledes det er en sare
skrae (skral) ejendom, som de er udi boendes, s& de have liden ager og
eng at bruge, og derfor udi hojbarne forstes kong Hansis, vor kaere far-
brors, og udi andre vore forfaedres, fremfarne kongers udi Danmarks
tide have altid veeret vant at bruge sejlads og fiskeri”. Nér detta blev
dem férment forbjod kungen “hvem han end matte vere, at for-
hindre dem i at soge deres nering pa havet”. Detta férbud upprepa-
des &nyo i senare kungabrev.

Kustbefolkningen p& Norges sérland férde en ling och seg kamp
for att till Nordjylland & silja fisk och skogsprodukter, si att de

7 Arbog 1966
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kunde fa "Korn og Brod til deres Hustruers og Berns Fede og Livs-
ophold”. Tillsamman med jyllainningarna utverkade de, att nir dessa
kom med korn, mjél, malt och salt, de fick “blive beliggende og
salge af Skibene, og det de indferer, saa lzenge vores Undersaatter,
Norges Riges Indbyggere deraf begjerer at kjobe”.

Oldnningarna framhéll, att de inte nédtorftigt kunde f6rsérja sig
av den ringa aker och ang de hade att bruka utan behévde tillstand
att segla med kalksten samt tjara, trivirke, histar och annan boskap,
som de kopte upp pa smalandskusten, och seglade till Tyskland och
Danmark med. Tillstand beviljades, inskrinktes, upphéivdes och be-
viljades igen under 1500-, 1600- och 1700-talen. Liknande var for-
héllandet s& gott som allestides utmed kusterna i alla de nordiska
landerna.

Aven i bygder med gynnsamma betingelser for kerbruk har handel
och seglation varit oumbirliga komplement till detta, eftersom det Ju
varit nédvindigt, att finna avsittning {or egen overskottsproduktion
for att darigenom skaffa sig andra férnédenheter, som man sjalv
inte producerade. Men sidan képenskap och seglation ville lant-
befolkningen sjalv bedriva dar de fann den lénsammast. Sisom Joh.
Hansen m.fl. visat drev de frén Laaland och Falster livlig bonde-
seglation pd Liibeck och andra tyska stider. Nar de danska kungarna
t.ex. Kristian IT f6rbjéd detta till f6rman fér Képenhamn och andra
danska stdder, vigrade bonderna silja boskap och brédsad, tills han
1517 maste upphéva férbudet. D4 kom seglationen omedelbart iging.
Inom tvd dagar anliande 200 skutor till Liibeck, trots att vintern med
frost redan satt in.

Landskép och bondeseglation undertrycktes alltsi doktrindrt med
politiska och sociala maktmedel.

Men da naturférhillanden och ekonomiska faktorer inte kunde eli-
mineras med dessa och den polisiira organisationen inte var tillrick-
ligt utbyggd for att gora dem effektiva, fortsatte lantbefolkningen
trots forbuden att bedriva dem. Och infér de ofrdnkomliga behov,
som anférdes i talrika klagoskrifter och suppliker, méaste centrala myn-

digheter ofta utfirda undantagsférordningar.
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Jarnavik hor till de lastageplatser i Blekinge, som bedrivit landskép och segla-
tion sedan urminnes tider. Ar 1514 var borgmistaren i Ronneby och represen-
tanter f6r “menige bender og allmue” hos kong Christian IT och klagade &ver
den ”treette og uwillie, som i langh tiidt mellem dem werit haffuer om kigb-
mandskab og segeladz”. Kongen férordnade, att inga bénder “skulle her efftir
segle met nogre theres egne skib og ware”. Inga tyska eller utlindska k6pmén
fick heller sdka andra hamnar &n Sélvesborg, Ronneby och Lyckad. Danskar
fick dessutom besdka Bodekull (som senare blev staden Karlshamn), Hiernewig
(efter 1658 forsvenskat Jarnavik), Silled och Matvik intill ”sancti michels dag
og ikke lmnger”. Kunde utlinningar ej fa full last i stiderna, fick de pa
nimnda lastageplatser “kiobe aff bonderne for theres rede pendinge og ey
andre waare temmer, klapholt og stiiwedt ware”. Trots forbuden fortsatte dock
handel och seglation pa Jarnavik, vilket H. Lindahl skildrat i Blekingeboken
1964. Handelshuset Kock i Simrishamn och Trelleborg hade sedan 1830 liv-
liga férbindelser med Jirnavik och uppférde frén 1851 de pé bilden synliga
byggnaderna. P4 1870-talet anlades dven varv. 1921 lag Jarnavik med 13 segel-
skutor som nr 3 bland Blekinges rederiorter, nist efter Karlshamn och Sélves-
borg. — Akvarell av K. Nordin. Privat idgo.

Jérnavik in Blekinge (Sweden), a typical small place from where farmers carried
out an extensive sea-trade with their products throughout centuries, although it
was forbidden by the crown several times.
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Landsbygdskepparna prévade dven andra utvigar. En sddan var
kringgédende av burskapsbestimmelserna for stiderna. De betalade
en avgift s.k. genant i nigon stad och kunde p& si sitt bedriva sin
sjofart som s. k. genantborgare och dnd& bo kvar ute pi sina kust-
orter. Skeppare frin Tasinge och Thurs tog mest borgerskap i Svend-
borg, fran Fane i Ribe och Randers, frin Leso i Alborg (Meddelat
av D:r Henningsen). Det var inte alltid i nirmaste stad de ldste si-
dant burskap, vilket skedde under formedling av nigon kdpman,
som de hade affirer och fartyg ihop med. S t.ex. hade en Oluf Nils-
sen sidant burskap i Stavanger men drev sin sjofart frén Kvavig 1
Lyngdal, Lister 1an. Skaningar hade burskap i Géteborg, Stockholm
och norrlandsstdder. I vissa fall var antalet landsbygdsskeppare med
genantborgerskap ojamférligt mycket stérre #n de i staden bosatta
skepparnas, vilket hir mi exemplifieras med ett stickprov fran
Hilsingborg.

1793 1794 1800 180r 1811 1812

Skeppare, skrivna som genant-

borgare i Hilsingborg men bo-

satta pad olika orter i Skéne

(tilsamman 29 orter) 39 37 40 44 62 60

Skeppare bosatta i Hilsingborg 4 4 2 2 3 3

En del borgare praktiserade 4 sin sida ett motdrag for att konkurrera
med eller fanga upp kustbornas féretagsamhet. De holl sig ute pa kust-
orterna med s.k. uteliggare s3som ombud och medarbetare i sin
kopenskap och seglation. P4 sméalandskusten fick detta formen av,
att sddana lastageplatser kallades kopingar under stiderna. Det #r
denna féreteelse som ligger till grund f6r smalandskustens egen-
artade kdpingsvisende 1 gamla tider, vilket skildrats av Manne Hofrén

1 hans bok om Pataholm, som var en bland dessa kopingar.

5. Nirings- och seglationsfrihet

Den tvafrontskamp, som privilegiesystemen medférde, & ena sidan
mot utlandet, & andra mot den inhemska befolkningens flertal, blev

efter hand som andra och liberalare tinkesitt vann terring alltmer
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ohallbar. Under :8o0-talet kom privilegierna darfér att avvecklas och
ersittas med lagstiftning om nirings- och seglationsfrihet. Samtidigt
tillkom nya material och tekniker f6r fartygens byggande och drift
liksom {6r befordran av underrittelser genom snabbare postgdng och
teleforbindelser samt en lavinartad okning av efterfrigan pa trans-
portmedel. Allt samverkade till en intensivare utveckling av sjéfarten
an nagonsin tidigare. Mest i 6gonen fallande blev de tekniska for-
andringarna.

I {6rsta vindan framtridde dessa hos segelfartygen, som fick nya
former i sAvil skrov som riggar och samtidigt véxte i storlek och
antal. Segelsjofartens stora uppsving dgde rum i Europas och Nord-
amerikas ledande sj6fartskretsar under forra delen av 1800-talet. I de
nordiska linderna kom det senare i gdng och strickte sig over sista
sekelskiftet. Spridningsomradena for denna efterblomstring samman-
{6l 1 stor utstrdckning med den genom de tidigare privilegierna ham-
made bondeseglationens urgamla huvudfésten, pa 6arna kring Balten,
pé Fand, 1 Nordjylland, Sydnorge, Bohusldan och Halland, kring Skal-
derviken och Oresund, p& Osterlen, i Blekinge, p&4 Gotland, kring
Kalmarsund, i Roslagen, pd Aland, kring Finska och Bottniska vi-
karna. Liknande var férhallandet i vissa distrikt pa kontinenten, i
Storbritannien, Medelhavet, Nordamerika och &vriga virldsdelar.

I andra etappen blev omdaningen betydligt radikalare. Grundlig-
gande uppfinningar fér Angmaskiner, explosionsmotorer och stal-
skeppsbyggnad hade visserligen gjorts tidigare. Men nyskapelsernas
praktiska anvindning fick sin fulla genomslagskraft pa bred front
med Angbatarna ungefir frin 18oo-talets mitt och med motorfartygen
in p& 1900-talet, di segelskutornas epoker ocksd avslutades.

Fordndringarna var emellertid inte endast av teknisk natur. P4 de
ekonomiska och sociala sidorna var de lika djupgéende och omfat-
tande. Men de ligger hir inte i lika oppen dag och deras manifesta-
tioner #r darfér svArare att askidliggéra. Forsdker man klarlagga
dessa, stSter man pa betydande svarigheter med kéllmaterialet. Detta
har nimligen endast i ringa utstrackning blivit bevarat och annu

mindre blivit foremal fér systematisk insamling, uppordning och
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narmare granskning. Sa 4r fallet med maritima privatféretags arkiv
och i all synnerhet med det kallmaterial, som har karaktir av levande
traditioner, bevarade och fortplantade genom andra media n skrift,
niamligen genom talade ord, handgrepp och arbetsmetoder, anligg-
ningar, fartyg, redskap och andra féremal, arbets- och umginges-
vanor, foretag, lagbildningar och andra organisationer och institu-
tioner (jfr. Mariners’ Mirror 1966 sid. 128 ff.). Efter hand som denna
art av killmaterial ndrmare observeras, visar det sig vara av be-
tydande intresse i bl.a. tvA hinseenden. A ena sidan innehiller det
en mingd fakta, som saknas i de av skrivaretraditioner behirskade
dmbetsverkens arkiv, lagar, forfattningar, instruktioner och &vrig
litteratur. Sakinnehallet i de skriftliga killorna visar sig vid jim-
forelser med det levande traditionsmaterialet ofta vara sillat, till-
rittalagt och tendentidst, stundom #ven felaktigt pa grund av dmbets-
verkens metoder vid materialets insamling och registrering. Dessa
har ju i stor utstrickning bestatt i att infordra redogérelser eller
rapporter och svar pi uppstillda frigor samt ifyllande av utsinda
blankettformuldr. A andra sidan m&ter man i traditionsmaterialet
intressen, uppfattningar och betraktelsesiitt, som i anslutning till dess
annorlunda beskaffade bestdnd av fakta och tolkningen av dessa
star i motsdttning till de skriftliga killornas. Nar man vid under-
s6kningar i filt kommer in pA resonemang om, hur detta kan komma
sig, far man i regel det beskedet, att “en svarar ju vanligtvis ungefr
s3, som en tror att herrarna i sina dir myndigheter vill ha det.
Annars kranglar det s latt till sej. Och d& kan det hinda, att en
inte fir gbra som en brukar och vill”. Belysande exempel p&, hur
godtyckliga och felaktiga uppgifterna i dmbetsarkiv och litteratur
kan vara, ldamnar Rupert Jarvis i Mariners’ Mirror 1959 sid. o1 ff.

Insamling och undersckningar av levande traditionsmaterial har
pa maritimkulturens filt kommit iging mycket sent och di mest
genom spridda insatser av enskilda personer och i nigon mén av
vissa musei- och hembygdsféreningar. P initiativ av museumsdirektdr
Knud Klem har de tv4 sista aren etablerats ett nordiskt samarbete for

denna inventerings- och undersckningsverksamhet, som visat sig syn-
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Fiske- och fraktbdten Garibaldi frin RA4, Skéne, dir den byggdes 1863. Agdes
och férdes av fiskaren Anders Johansson 1863—1869g och darefter av broderna
N. och P. Johansson. — Fartygstavla av L. P. Sjéstrom 1 Raa museum.

“Garibaldi”, a fishing and freight craft of Rdd in Skdne (Sweden),
built in 1863.

nerligen fruktbringande. Trots brist pd pengar och personal soker
man #ven fA i glng komparativ bearbetning och diskussioner om
arbetsmetoder och organisation fér dessa slags forskningar. Foredrag
vid och redogérelse for ett {orsta sidant arbetsmdte med ett 3o-tal
forskare och tjinstemin vid maritimhistoriska museer och didrmed be-
slaktade arkiv och forskningsinstitut i Norden, som hélls pa Nord-
jylland i augusti 1965, dr under utgivning. Foreliggande lilla uppsats
ar ett led i dessa strivanden. Den avser alltsd endast att ge exempel
p4 dirvid framkomna vittnesbdrd och problem. Forskningsresultat,
som delvis redan féreligger, kommer 1 fylligare form att framliggas

tillsamman med utférliga hanvisningar till kéllor och litteratur.
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6. Foretag och organisationer

Handel och seglation var linge i stor utstrickning tvd grenar av
en verksamhet, som bestod 1 att saluféra varor genom képfirder med
fartyg. Utbvarna av denna verksamhet var alltsi bade képmin och
sjofarare i samma person, som dérjimte i regel Zven Agnade sig at
andra verksamheter. Med sentida terminologi skulle man kunna
kalla dem “maritima gardfarihandlare”. Genom ovan antydda privi-
legiesystem blev sjofarten hinvisad till en underordnad stillning
under dessa verksamheter i synnerhet handeln. Understkningar ro-
rande utvecklingen av dess olika sidor under sidana betingelser kan
av utrymmesskdl hir inte komma ifrdga. Vi skall i stillet inskrinka
oss till ndgra korta antydningar om hur en del av dem kom att
gestaltas i Norden under segelsjéfartens efterblomsiring och den
maskindrivna sjéfartens framvixt.

Frén min egen barndom och tidigaste ungdom, som jag tillbringade
i Bohuslans skirgérd, minns jag livligt mina férsta kontakter med
dem, som jag hér tillatit mig kalla maritima girdfarihandlare. Tidigt
pa sommaren kom bétarna fran Tjérn med firska potatis. Smabrukar-
na ddr var specialister p4 sidant och hade dem firdiga tidigare an
andra. P4 héstsidan dterkom de med huvudskérden och hade d& ocksa
frukt till forsaljning vid bryggorna. S3 var det *Olaus med postelinet”,
som ibland inte var av bista sort. Nir kunderna anmirkte pa att
nagon tallrik var skev, svarade han p& renaste orustmal: A talleken
skev, far T allt wa jd djjer & har & fem tusen kronor i banken tell”.
“Kristi lidande” — han kallades s p2 grund av sitt utseende — var
fran Malmén. Med sin stora jakt seglade han kring och silde méobler
frén Lindome. T mitt férdldrahem star #nnu en chiffonjé, som jag
minns, ndr mamma kopte av honom. Vedskutorna, som kom pé sen-
sommarn, var inte sa lustiga, fér d& méaste vi alla vara med och bira
upp veden ur famnmattet pa bryggan. Fliseveden fran norska sig-
verk var otdck med alla sina stickor, som man fick i fingrar och
armar. Bjorkveden, som kom inifrdn fjordarna, var s tung, att man

1 bland forlyfte sig. Jakterna, som kom fran Géteborg med salt, koks



De sidste Kartoffelbaade i Nyhavn frin Gilleleje, slutet av 1950-talet. Wilhelm
och akter ddrom Thyra. Se K. Petersen, Gillelejebaadens historie i “Fra det
gamle Gilleleje” 1955. — Wilhelm byggdes i Lynezs av P. Madsen 1888. 18/12
1900 koptes den av fiskarna Lars Svendsen och hans sviarson Oskar Svendsen,
som seglade med potatis och spannmaél frin Gilleleje till Képenhamn och hade
varor f6r Gilleleje kdpman tillbaka. — Thyra byggdes av J. Hagerman i Wiken,
Skane 1893. Agdes 1902 av fiskare Carl Petersen i Gilleleje och hans sviger
E. P. Bendsen, vilka drev liknande sjdburen handel p4d Kopenhamn. Aven le-
vande djur kdptes och sdldes. — Meddelat av Carl Petersen, Gilleleje, aug. 1964.

“Wilhelm” and “Thyra” of Gilleleje (North Zealand), the last boats which
still carry potatoes and other products from Gilleleje to Copenhagen.
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och kol och styckegods till handlarna, var mera uppiggande. En av
dem, som var fran Smdgen hade det fina namnet Nobless. D4 fick
vi pojkar vara med och bidra in fran bryggan till magasinet. For det
fick vi en strut karameller eller lackrits. Det senare uppskattade vi
sarskilt, darfér att det gav lika svart och karlaktig spott som en
tobaksbuss.

Sedan 1930 har jag tillsamman med flera forskare och assistenter
bedrivit maritimetnologiska undersékningar och fatt tillfalle att for
dessa bestka de flesta sjofartsdistrikt 1 de tre nordiska linderna och
dven gjort utflykter 1 samma &rende till kontinenten, Storbritannien
os.v. Under talrika interviewer med fiskare, sjéfolk, redare och
skeppsbyggare av alla slag 1 samband med uppmaétningsritningar, un-
derstkningar och fotografering av deras farkoster, varv, hamnar o.s.v.
samt under deltagande i deras olika arbeten, méten, {6reningssam-
mantriden och stimmor ombord och i land har vi ingéende dryftat
olika férhallanden och problem i de maritima yrkena. Ibland har
man fatt hjdlpa till med skriverier av olika slag, ifyllning av blanket-
ter och slikt. D4 har det blivit resonemang om sadana begrepp som
redare, befilhavare, parter, hyror, ménstring av besittningar, arbets-
férdelning o.s.v.

I material, erfarenheter och synpunkter, som pa s& sitt insamlats,
framtrader ett typgalleri av fdretag och crganisationer, vars méng-
skiftande formvarianter ter sig som lokala, ekonomiska, tekniska, so-
ciala och individuella anpassningar i ett kraftfilt, vars ledande “mag-
neter” utgjorts av foretrddarna for kapital, arbetskraft och central-
dirigerande férvaltning.

Allmogens niringsliv pa land och hav har lange i stor utstrickning
priglats av 4go- och samarbetslag. Bland lantbrukarna har dessa
dnda fram till genomférandet av de radikala jordskiftesreformerna
framst manifesterats 1 de mangfacetterade byalagskomplexen med
aker- eller skifteslagen som kirna. Bland sjébrukarna har bat- och
fiskelagen spelat en huvudroll. Gemensamma karaktérsdrag hos dessa
lagtyper har varit, att deras medlemmer gjort sina insatser bade i

form av kapital och arbete, samt delat verksamhetens avkastning och
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risker efter vars och ens insatser. De har alltsd pa en gang varit
kapitalassociationer och arbetslag, som tilldmpat det, som i nutida
arbets- och naringsliv sd livligt diskuteras under bendmningen indu-
striell demokrati. Inom det svenska fisket 4r denna lagtyp fortfarande
den hiarskande foretagsformen. Alla fiskar pd part. Ingen har lon.
Har finns inga arbetsgivare och l6neanstédllda och alltsa inga arbets-
givare-, arbetare- eller tjinstemannaorganisationer. Alla 4r medlem-
mar i samma gemensamma {orbund. Liknande dr i stort sett forhal-
landet 1 Danmark och delvis dven 1 Norge.

Nar sddana lag under fiskets och lantbrukets mellansdsonger agnat
sig at handelssjofart med sina batar, har det sjilvfallet skett under
invanda foretags- och organisationsformer. Begrepp som redare, be-
fialhavare, 16neanstillda besdttningar m.m. har i det dagliga arbetet
varit dem skaligen frammande. Alla “seglade pd part”. Ingen var
herre och befil. “Det finns inga herrar till sjéss och inga prister i
helvetet”, sager ett folkligt ordstdv. Men genom fragor och blanketter
frin myndigheter och #dmbetsverk for registrering av fartyg, besitt--
ningar o.s.v. har de fatt sig forelagt att ange fartygets redare och
befdalhavare, besattningsméannens loner eller som det hir heter hyror
0.s.v. Detta dilemma har man s& langt som mdjligt s6kt klara genom
fingerade uppgifter. ’S& far herrarna sitt, och vi gér som vi brukat”,
ar den forklaring, som ofta ldmnats vid resonemang om sadana hir
fragor.

Men formerna for sjofarten, dess farkoster, foretag och organisa-
tioner har varit och dr minga och vixlande. Som ovan antytts med-
férde inférandet av nirings- och seglationsfriheten starkt uppsving
for segelsjofarten i de gamla bondeseglationsdistrikten. Kustborna dar
hade sedan gammalt seglat och salt “’sin egen avel” och gjort inkop
for eget hushall. T mén av mdjligheter tog de darvid ocksa skickebud
for grannar och vinner. De, som hade hag och fallenhet darfor, ut-
vecklade denna trafik till vidstricktare uppkoperi och férsiljning. I
synnerhet skedde detta i trakter med overskottsproduktion av vissa
varor men brist pi andra, som diremot kunde erhéllas fran trakter,

dér motsatt forhallande radde. Ett sidant par utgjorde t.ex. Osterlen
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med lantbruksprodukter och Blekinge med skogsprodukter. Andra
har ovan nidmnts.

Journaler &ver ut- och ingdende bitar och varor, som forts av
stadernas hamnkontor ger, i den man de finns bevarade, goda in-
blickar i den del av denna trafik, som berdrt stiderna. Har ett enda
stickprov fran Karlshamn 1847. Oppna biten n:o 20 ankom den
27 april fran Simrishamn med 20 tunnor rig, 30 tun. korn, 2 tun.
vicker. Foljande dag avgick den till Ystad med 5 famnar bokeved,
2 tolfter 1-tums furubrdder och 2 tolfter likten. Den 14 maj kom
den dter fran Skillinge med 40 tun. korn, 4 tun. 4rter, 6 tun. vicker,
3 tun. havre. Den 18 avgéng till Ystad med 6 tolft. enkla furubrider,
12 st. furusparrar, 100 pund snus. 28 maj ater frin Simrishamn med
60 tun. korn, 10 tun. havre, 2 tun. vicker, g tun. rig. Den 1 juni till
Skillinge med sten. Den 10 juni frdn Skillinge med 46 tun. korn,
8 tun. havre. Den 16 juni till Ystad med 2 tolfter enkla briader. O.s.v.
Bland varorna fran Blekinge till Osterlen mirks vidare bandstakar,
tunnestavar, bomullsgarn, trappstenar, skakelimnen, riskvastar o.s.v.
I motsatt riktning fordes dven fldsk, skinkor, gasbrost m.m.

Alltsomoftast har antecknats att bitarna ankommit frin eller av-
gatt till “skdrgdrden” tomma. Atskilligt av denna trafik gick namligen
staderna forbi. ”Gardfarihandlarna” holl sig girna till kustens lastage-
platser, dir de mera ostort kunde handla direkt med sina kunder
utan stidernas képmén som mellanhinder eller observatdrer.

De seglande gardfarihandlarna hér nu till en gingen tid. De jakter,
som fétt motor, och dnnu pa skilda hall gar i fraktfart med sten, sand,
koks, kol, styckegods och annat, haller ocksd p& att konkurreras ut
av lastbilarna. P4 1930-talet var de betydligt flera. En av dem var
den hir inledningsvis nimnda Johan Mattsson frin Ulebergshamn
med jakten Dagmar pa 59 dédviktston, som han hade kvar till 1946.
D4 saldes hon till Hamburgsund och fortsatte ett par ar till i samma
trafik. 1948 saldes hon till estlindare, som seglade henne till Syd-
amerika.

Farkoster av ménga typer och storlekar med skilda slags laster ut-
gor karakteristiska inslag i de talrika fotografier och andra bilder



P4 grund av férbuden mot landskip och bondeseglation maste lantbefolkningen
linge mestadels bedriva sin sjéfart med smi farkoster i kopfarder for avsitt-
ning av “’sin egen avel” och inkdp av férndédenheter till eget hush&ll. Nar dessa
férbud under 18oo0-talet upphivts och eftertriitts av nirings- och seglationsfri-
het, vidtog snabb utveckling och differentiering. Kustseglationen fick karaktir
av “maritim gardfarihandel” och &vergick ocksi till ren fraktfart bl.a. med
styckegods for kustorternas kopmin. Har ligger sidana kustseglare och lastar
styckegods 1 stora hamnkanalen framfér linsresidenset i Géteborg 1933. — Foto:
Gboteborgs historiska museum.

Swedish farmers’ and fishermen’s coasters in the harbour canal of Gothenburg,
1933. Such small craft carried piece-goods for the merchants of small coastal
places.

fran lastageplatser, stiders och kustsamhillens hamnar och ankrings-
redder, som man ser i museer och andra samlingar liksom i privata
familjealbum, ofta dock tyvirr utan texter. Livfuila skildringar finner
man i spridda — men dnnu f6r fataliga - uppsatser som t.ex. den om
Pareskuderne i Handels- og Sefartsmuseets Arbog for 1964 och i
Frans Lofstroms artiklar frin Osterlen.

Manga, som hadde framgang i sina kopfirder, byggde pa och
dickade sina Oppna batar eller skaffade sig jakter och slupar, som
bittre limpade sig f6r mera yrkesmassig fraktfart. Med dem fortsatte
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man vidare till storre fartyg. Det gick ofta till p& {6ljande satt. Jakten
eller slupen togs pa land och sdgades av pd mitten. Halvorna drogs
isdr. Jakten blev férlangd och f6érbyggd, fick tva master och riggades
om till galeas. Marstals sjéfartsmuseum har i sin stora samling av
fartygsportritt — i likhet med flera sina systerinstitutioner — nagra
tavlor, som forestiller sddana fartyg i sina bada skepnader som jakt
och som galeas. Om en av dem berittade museets férestdndare, kob-
man Jens Hansen féljande: Hans oldefar hette Hans Hansen och
var gardbrukare pa Risemark pd Are. Han hade tillsamman med en
slikting en jakt, som hette Anna Maria Elisabeth. Hon var byggd
1 Troense 1804 och mitte 274 commerselaster. Ar 1839 inképtes hon
fran Flensburg av Hans Hansen och hans sliktning C. W. Boye. 1844
fordes jakten av Hans Madsen Boye i Marstal, som var gift med Hans
Hansens dotter Anne Kristina. Strax dédrefter forlingdes jakten och
riggades om till galeas. Enligt avskrift ur Graastens amts skiftesproto-
koll, fol. 240 &r 1859, &verldt Hans Hansen, som d& var “aftzgtsmand
i Risemark”, och hans hustru Anne Dorothea galeasen till sina séner
i Marstal Laurits Henrik Hansen och Lorents Hansen, kdbman Jens
Hansens bastefar. Enligt fartygsregistret for Marstal 1865 var dess
leestedraegtighed 35 cml., dess skipper L. Hansen och dess dgare ”Skip-
peren m.fl.”. En tid dérefter forkortades namnet till Anna. Vid senare
dgarcbyte dndrades det 1875 till Albertine. 1914 bytte hon ater dgare
och nu dven hemort, som blev Mariager.

Kébman Hansen berittade ocksd liksom flera andra sagesmén, att
det pad Are varit vanligt med sddana [6rbyggningar av jakter till
galeaser. Nar seglationen pé inrikes- och Ostersjéfart gick bra, fortsatte
man ut pé ldngre firder, dir det betalade sig béttre. En del smé-
jakter seglade dven Sver Nordsjon till England. Men {6r sidana tra-
der blev det nddvindigt att skaffa storre fartyg. Manga fortsatte
vidare fran galeaser till skonerter och barkskepp. Och med dem bar
det 1 vig ut p& oceanerna. P& sa sétt vixte Marstal och dess stora
segelfartygsflotta fram.

Liknande berittelser méter man i alla distrikt, ddr bondeseglatio-

nens arvtagare satt fart pa segelsjofart och samhallsbildning. Marstal
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Jakten Anna Maria Elisabeth byggdes i Troense 1804 och mitte dd 27V
commerseldster. Inkdptes 1839 fran Flensburg av gdrdbrukare Hans Hansen i
Risemark pa Aro och hans slikting C. W. Boye. P4 1840-talet forlingdes
jakten, riggades om till galeas och fick en driktighet av 35 cml. 1859 &verlits
hon till Hansens séner Henrik och Lorents Hansen i Marstal. 1875 byttes nam-
net till Albertine. 1914 saldes hon till Mariager. — Fartygstavla i Marstals sjo-
fartsmuseum av H. A. N., visande skutan som jakt och som galeas.

The jacht “Anna Maria Elisabeth” of Marstal, built in 1804. In the 18405 she
was lengthened and rigged as a gallias. — The water-colour shows her in both

shapes.

har, som bekant, ménga vésensfrinder utmed kusterna, som nu haller
pa att skapas om till fritidsbyar. Deras glesnande led av inhemskt
sjofolk har mycket att berdtta om nydaning och strukturféréandringar
1 sjofartens foretag och organisationer. Dessa kom att te sig pa flera
satt.

Tva huvudlinjer kan urskiljas. Den ena géller kapitalet och for-
merna for dess anskaffande. Den andra giller arbetskraften och for-
merna {or dess rekrytering, organisation och utbildning.

Kapitalanskaffningen skedde nu som tidigare pa tva olika sitt. Det
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ena var, att en kapitalstark person eller handelsfirma ensam képte
eller lat bygga det fartyg, han behévde. Det andra var att tva eller
flera 1 forening anskaffade fartyget. De sdlunda tillkomna kapital-
associationerna fick i regel form av s.k. partrederier, ett for varje
fartyg. Genom att initiativet till deras bildande utgick frén personer
1 hogst olika ekonomisk, social och yrkesstdllning kom de att £
mycket olika karaktdr. Tva huvudtyper kan skénjas. Den ena kan
lampligen kallas skepparerederier, den andre képmannarederier. Da
bada féreter flera varianter och kombinationer med varandra, kan
nagon klar grins mellan dem inte dras upp.

Skepparerederier tillkom vanligen pd Initiativ av sjémén, som offi-
ciellt fatt stillning och bendmning av skeppare och fartygsbefilhavare
eller deras nédrmaste, som enligt samma terminologi kallades baste-
min eller styrmédn. I de kollegiala lagen férekom som vi sett egent-
ligen inte sddana virdigheter. Oftast var initiativtagaren en, som

3

”i papperen seglat bisteman” och samlat litet pengar. D4 dessa inte
rackte, fick han lagkamrater, slaktingar, vinner eller andra att satsa
bidrag till ett nybygge eller ett andrahandskdp, som blev billigare.
Efter bidragens storlek fick var och en sin lott eller part i skutan,
och pa det sattet tillkom ett sadant partrederi. Ibland blev det
manga participanter med bidrag av olika storlek. D& maste man
soka en gemensam dividend, som i regel blev tvasiffrig. N4r en sddan
skutpart efter dodsfall delades péd flera arvingar, blev dividenden
stundom tresiffrig och brékrikningen r#tt besvirlig. Bland kust-
befolkningen fanns i allminhet sj6folk, som hade ett litet kapital av
sparade slantar och av erfarenhet i facket, som de gérna satte in i nya
skutor hos driftigt folk, i synnerhet sedan de sjilva gatt i land och
pa sd sitt ordnade sin forsérjning. I Skillinge och Brantevik t.ex.
lirde vi kdnna bl.a. tre sadana, som gjort anteckningar och bevarat
papper fran sin sjofart. En ”Journalbok af Capten J. P. Ohlsson” i
Skillinge wvisar, att denne under aren 1873-1912 4Agt parter av vix-
lande storlek t.ex. 1/3, 1/9, 1/32, 1/48, 17/40, 2/50, 2/56 os.v. 1 56
stycken skutor. Sjokapten Nils Ingemanssons i Skillinge antecknings-
bok visar, att han under &ren 1887-1917 #Agt parter som §/4, 1/11,
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4/59, 3/55, 4/44, 2/65 0.s.v. 1 43 skutor. Av skepparen Hékan An-
derssons 1 Brantevik anteckningar framgar, att han under aren 1882-
1917 4gt parter som 1/4, 1/9, 1/40, 1/64, 1/10, 2/40 osv. 1 27
skutor.

Besdttningar och arbetsfordeling ar ett kapitel for sig. Det gillde
inte bara att skaffa fartyg utan ocksd folk f6r seglationen. Darvid
gjorde sig sjalvfallet de gamla lagbildningsvanorna lénge gillande.
Efter dem “seglade man pa part”, d.v.s. var och en i arbetslaget
fick for sitt arbete en viss del av seglationsinkomsten. P4 sina hall
kallades den manslott eller slitpart till skillnad fran batlott eller
skutpart, som tillf6ll deldgarna i kapitalassociationen. Manslotten
var storre {or dem, som genom alder och erfarenhet var mer kva-
lificerade, mindre for nyborjare. En bésteman kunde t.ex. segla
pa sjdttepart, andra pd Aattondepart och nybérjare mindre. Detta
lottsystemn kom emellertid att konkurreras ut av ett annat ndmligen
lonesystemet, enligt vilket besdttningen fick en stipulerad 16n, bland
sjofolk kallad hyra, for seglationssdsongen eller per manad. Detta
var sedan lidnge reglerat i lagar och forfattningar bl.a. de, som gillde
{61 sjomanshusen vid deras monstringsforrattningar. Arbetslaget bilda-
des under vintern genom muntliga &verenskommelser. Strax fdre
seglationssdsongens borjan for man i samlad grupp till ndrmaste sj6-
manshus, dér skriftligformell monstring forrdttades. Och dédr blev de
muntliga &verenskommelserna om parter Sversatta till sjémanshus-
funktiondrernas skriftliga blankettsprdk med sisong- eller méanads-
hyror som stdende termer. Diskrepansen mellan bada spelade ingen
stérre roll, s& linge de bigge parterna var ense i sak och blundade
fér de skrivna handlingarnas fingerade uppgifter. Men det blev an-
norlunda, nir sjdfolkets fackforeningar under 18oo-talets slut och
1goo-talet tog upp det officiella 16nesystemets normer vid sina kollek-
tivavtalsforhandlingar med arbetsgivareparten om forbéttringar i
arbetarepartens 16ne- ock arbetsvillkor. D2 blev det gamla systemet
med personligen triffade, muntliga dverenskommelser om mansparter
definitivt utklassat.

Driftsformerna for dessa rederier praglades av att skepparen var

8 Arbog 1966
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bade redare och fartygsbefdlhavare, stundom ocksid handlande, som
sjélv kopte och silde de fraktade varorna. S&som redare gjorde han
under vintern sina fraktavslut for den kommande seglationen eller
ocksa skedde dessa efterhand i de hamnar dit han kom med fartyget.
Det f6rra praktiserades mest i inrikes, Gster- och nordsjofart. Det
senare blev mest praktiskt pa vidstridcktare trader i medelhavs- och
oceanfart. “Rederikontoret” hade han pi fickan eller i kajutan.
Seglationsnettot sdndes, nar 15pande utgifter betalts, hem till gum-
man, som fér ménga skeppare holl reda pd papper och sidant.
Andra hade dir hemma en s.k. ”papperskarl” eller som det mera
officiellt hette en korrespondentredare eller huvudredare. Efter av-
slutad seglation “gjorde man rdkning” eller “héll rederistimma”
d.v.s. redovisade arets seglationsresultat {6r partigarna, avsatte “kol-
pengar”’, d.vs. startkapital {6r nista seglation och delade netto-
behéllningen eller taxerade ut pengar, om det olyckligtvis blivit for-
lust. Detta skedde som regel ganska summariskt. Nar alla kande och
fsljde varandra, hade man ju rika mgjligheter till kontroll p4 andra
vigar och tider. Vid rederistdmman viantade alla, inklusive kvinnor
och stundom dven barn, pa den gladare delen, d.v.s. kalaset med spel
och dans och berittelser fran hamnar och hav till langt fram pa
natten. I skutsamhallena var det rederikalasen, som lyste upp vintern
och for ovrigt hela aret. P4 sommarn fanns dér bara fruntimmer,
barnungar och flaggstdnger, sa’ man i Skillinge.

Képmannarederier var delvis annorlunda beskaffade. Initiativ-
tagaren var hir vanligen en kdpman eller handelsfirma, for vars
verksamhet fartyg var viktiga redskap. Som exempel fran Osterlen
kan ndmnas den av L. J.Bjorkegren 1839 i Simrishamn startade
handelsfirman med hans namn. Den &vertogs 1853 av sonen J.D.
Bjorkegren och efter hans déd 1898 av makan Sigrid, dotter till gross-
handlare Kraak samt deras ire barn. Firman, som helt dgdes av
familjen, drev grosshandelsrorelse med omfattande export av spann-
mal i synnerhet havre till England och kolimport dérifran. Under
aren 1839-1853 Agde fadern sjilv en jakt och en galeas samt parter
1 tva slupar. Sonen hade 1855-1898 parter i 58 fartyg och hans maka
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Skirhamn pa Tjorn i Bohuslin hor till de kustsamhillen, ddr segelsjéfarten

under 1800-1900-talen utvecklades starkast. Dess omkring 1000 innevéanare

hade 1939 tillsamman 61 fraktskutor, nimligen 6 jakter, 11 galeaser, 8 f.d.

engelska kuttrar och 36 skonare, av vilka en del hér synes liggande i vinterldge.
Foto: J. Hendry 1939.

Skéirhamn in Bohuslin (Sweden) is a small place which as late as in 1939 still
had 61 freight-vessels.

1898-1916 delar i 13 stycken. Kortare perioder dgde J. D. Bjorkegren
ensam 1—-2 och undantagsvis g skutor. Hans dgoparter var i regel
ganska stora, vixlande mellan 1/2, 1/3, 2/3, 3/8, 7/16, 11/20, 5/24,
18/36, 9/48 os.v. Agotiden var i flera fall ganska kort t.ex. for
slupen Augustus endast aret 1853, skonerten Lars Johan 1870-71,
barkskeppet Otello 1871—72, barkskeppet Ingegird 1880-83. For
andra var den lingre t.ex. skonerten Augusta 1857-1881, briggen
Sigrid 1876-1899, barkskeppet Antoinette 1898-1916.

I sidana hir partrederier var kdpmannen inte bara till namnet

utan ocksd till gagnet huvud- eller korrespondentredare. P4 hans
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handelskontor skéttes bokforing, klarades fraktavslut och andra rederi-
gbromal, inklusive rapporter och blankettifyllning till myndigheter
och dmbetsverk. Detta fick darigenom sjalvfallet en annan prigel 4n,
nir det skedde i skepparens kajuta eller fick ansti tills han kom hem
och dérfér inte sa sdllan helt enkelt uteblev.

I képmannarederiernas skutor var skeppare ofta partigare och
fungerade ménga ganger som kdpmannens ombud eller agent hos
hans utlindska férbindelser. Post- och telekommunikationerna fun-
gerade dnnu in pd 1goo-talet ofta féga tillfredsstillande. P4 langa
avstind och i fréimmande virldsdelar var det sdrskilt knackigt.
Rederigéromalen, i synnerhet fraktavsluten, kom darfdr dven i dessa
rederier ofta att skitas av skepparen sirskilt i langfart. Aven om
képmannen sjilv ofta befraktade fartygen, gick de nimligen lika
mycket, ja stundom mera, i allmin fraktfart.

Besidttningarna var hir mestadels I5neanstillda, hade hyra. Men
for skepparen utgick stérre delen 1 form av s.k. kaplake d.v.s. viss
procent av seglationsinkomsten, en kvarleva fran partseglationens tid.

Forsikringsféreningar. Sjofart &r mer dn de flesta yrken ett spel
med liv och egendom som insats. Det 4r dérfér ganska sjilvfallet, att
dess utbvare sokt gardera sig mot de virsta olyckorna. I nistan alla
kustdistrikt har sjofolk ocksd bildat lokala férsikringsféreningar for
fartyg, personlig utrustning och hjilp &t Znkor och barn. De flesta
har numera upphért eller uppgatt i riksomfattande eller statliga for-
sakringskassor. Har och var har stdrre eller mindre delar av deras
arkiv tagits tillvara av behjartade hembygdsforskare. Men brist pa
egna resurser gor, att de nu I6per stora risker att férsvinna. Atskilligt
har redan gatt till virmepannor och soptippar.

For kapitalanskaffning startades ocksd manga lokala féreningar,
som pa sina hall, t.ex. pd Osterlen, fick form av sparbanker. Aven
den sidan av sjofartens historia vintar p3 sina forskare.

En sammanfattning av intrycken frén undersdkningar i flt rérande
den under 18oo-talet uppblomstrande segelsjdfartens ekonomiska och

sociala sidor ger vid handen
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1. att den gamla kombinationen av kopenskap och seglation i
forsta vindan fick betydande uppsving men dérefter genom
specialisering uppldstes och seglationen &vergick till ren frakt-
fart.

2. att den inom allmogegrupperna (lantbrukare och fiskare) gamla
kombinationen av 4go- och arbetslag delades upp 1 & ena sidan
fartygsdgande arbetsgivare, & andra sidan 16neanstéllda fartygs-
besittningar.

3. att foretagsformerna utgjordes dels av enmansforetag, dels och
framforallt av partrederier, bland vilka man kan skénja tva
olika typer ndmligen allmogebetonade skepparerederier och
handelsanslutna k&pmannarederier.

4. att fordelning av arbetsuppgifterna mellan & ena sidan sir-
skilda redare, & andre sidan fartygens befdlhavare i viss ut-
strdckning 4dgde rum inom kdpmannarederierna men mindre
inom skepparerederier.

5. att en rad lokala forsdkrings- och lanekassor bildades, som se-
nare uppgatt i mera omfattande féretag av dessa slag.

Statistiska understkningar for siffermissig mitning av hithdrande
foreteelsers frekvens har hittills foga forekommit. Ett begrinsat for-
sok 1 sddan riktning har gjorts av Nils Gruvberger (Forum navale
nr 22) rérande f6retagsformer och dgandestruktur inom Sveriges ut-
rikessjfart 1865-1885 pa grundval av kommerskollegiets registrerings-
handlingar {6r fartyg, de s.k. fribrevshandlingarna. Tyvérr har emel-
lertid detta killmaterial for en sddan uppgift visat sig vara behiftat
med allvarliga brister.

Den maskindrivna sjofartens ekonomiska och sociala utveckling
foreter liksom dess tekniska betydligt radikalare och mera omfattande
nydaningar och strukturférdndringar. Fér behandlingen av dessa
krives alltsy avsevirt utrymme, vilket hir icke star till forfogande.
Dessa kapitel méste darfor std Gver {6r publicering vid ett senare
tilfalle.
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SHIPPING AND PRIVILEGES
Summary

For a long time trade and shipping were two branches of a business which
consisted in transporting goods for sale in ships. Their development and specia-
lization has taken place in those spheres created through competition and
cooperation between various factors of an economic, social and political
nature.

In early medieval times thanks to their dominant place in society the landed
nobility of both church and state obtained extensive royal privileges even in
these fields, and forbade other people to carry them on except for their pri-
vate housekeeping and with very small vessels. These agrarian feudal privileges
were naturally regarded with dislike by other classes of society.

Citizens of the towns freed themselves from this agrarian feudal serfdom,
developed an economic policy based on craftsmanship, commerce and mari-
time trade and acquired mercantile-maritime privileges for their towns which
took the wind out of the agrarian feudal privileges, and aimed at transferring
all trade, shipping and crafts from the villages to the towns.

Representatives of states and of houses internationally active in the manu-
facturing industries, trade and far-flung shipping were against both these
systems of privileges which split and hampered trade. They in their turn de-
veloped the company privileges of the mercantile age to the advantage of
their own interests and trading methods.

Trade and shipping in the rural districts by farmers and fishermen in their
own ships were suppressed by political and social means to the disadvantage
of the greater part of the rural population. But as natural and economic fac-
tors could not be eliminated by these means and the control was not suffi-
ciently thorough to be effective the rural population continued to carry on
trade in spite of the ban.

This struggle on two fronts which the system of privileges entailed, on the
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one side against other countries and on the other against most of the country’s
own population, became more and more untenable as other and more liberal
ideas gained ground. During the nineteenth century privileges were with-
drawn and replaced by legislation on free trading and shipping. At the same
time new materials and techniques of shipbuilding and navigation were intro-
duced, the spread of news was quicker because of faster post and tele-commu-
nications, and there was an avalanche-like increase in the demand for means
of transport. All this contributed to a more general and intensive development
of shipping than ever before.

Throughout centuries of repression farmers’ and fishermen’s trade and
shipping in their own vessels was forced down to the level of a survival from
older and more primitive times. Research into its new methods and structural
changes after the new legislation offers material which makes possible com-
parisons of importance to the history of merchant shipping as a whole. The
development of the art of boat and ship building has been discussed in earlier
articles published in the Mariner’s Mirror 1963 p. 162 ff. and 1966 p. 128 ff.
Here attention is drawn to the trading, organisation and methods of shipping.

Research in the field compared with information from records and studies
of objects shows that we can distinguish various types of ownership, also dif-
ferent ways of establishing and carrying on an enterprise, various tasks done
and systems of sharing profit, according to what professional and social class
the founders belonged to. Thus the type of enterprise we have called sea cap-
tains’ shipping company is in many ways of a quite different character than
that called a merchant shipping company.

Lack of space has made it necessary to limit the article to the last days of
sail during the nineteenth and the beginning of the twenticth century. A dis-
cussion of the more radical structural changes which tock place and are con-
tinuing to do so in steam and motor driven shipping, with its iron and steel
vessels, must be held over for publication at a later date.





