TRASKIBSBYGGERIET I HELSINGOR

Af

Knup KLEm

Selv om Helsingor pd grund af sundtolden var en
af de mest navnkundige byer i den sofarende ver-
den, varede det merkeligt nok lenge, inden den fik
en havn og et veerft. Der var ellers hdrdt brug for
en vinter- og nodhavn og et sted for reparation af
de mange havarister. Handels- og Sofartsmuseets
tidligere chef, museumsdirektor Knud Klem, giver
en oversigt over traskibsbyggeriet i Helsingor i
1800-tallet og over byens hjemmehorende fldde. I
1867 var den hjemsted for Danmarks storste sejl-
skibsrederi.

DET er sare lidt man herer om skibsbyggeri i Helsingor i wldre tid.
I 1500-tallet deltog byen i udredningen af orlogsskibe, idet kongen
pa denne made sogte at udbygge den danske orlogsflide med bistand
fra de danske kobstaeder. Ydelsen hertil omfattede i den tid, det stod
pa, for Helsingers vedkommende den vasentligste del af de kommu-
nale udgifter. I 1555-56 var det med sine 329 dl. ca. to trediedele af
disse, 1 det folgende ar med 828 dl. endog de syv ottendedele.? Trods
sin betydning som en af de store danske kebsteder skulle Helsingor
dog ikke alene udrede et skib, men var sammen med andre om opga-
ven, 1 1557 siledes med Roskilde, Kalundborg, Slangerup, Folbzk og
Nykegbing S., men der er ingen tvivl om, at skibene ikke blev bygget
i de pagzldende byer, der ydede beleb hertil. I 1560’erne og 1570’erne
sogte Frederik IT at samle skibstemrere fra landets forskellige byer
og egne til arbejde pad Holmen. Der udgik arligt til adskillige byer
krav herom, men fra Helsinger har der nappe vearet folk at regne

med, da Helsingers navn savnes i listen over de byer, man henvender
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sig til. Kun i ét tilfeelde, i 1564, er Helsingor med. I dette &r ind-
forskrev Frederik II Las Oppenov fra Helsinger til dette arbejde.? Vi
ma altsd regne med, at der kun i ny og na har vzret drevet skibsbyg-
geri i Helsinger, og det har formentlig kun drejet sig om smabéde, der
let lod sig bygge pa et tilfeldigt sted ved kysten uden serligt vaerfts-
apparat, som vi ved det har veret tilfaeldet adskillige steder i landet.

Helsinger var jo sundtoldens by, hvis borgere fik sine vasentligste
indtaegter fra de fremmede skippere i Sundet, men der har dog veeret
kebmznd, som havde skibe i langfart. Helsingerske kebmznd deltog
1 kompagnihandelen, i sterst udstreeckning i den islandske handel,
hvortil kebmzndene i Kebenhavn, Malme og Helsingor i 1602 fik
eneretten. Dette system opretholdtes dog ikke ret lenge. Islands-
handelen gik i stedet over til et kompagni med sede i Kebenhavn.
I dette kompagni har helsingerske kebmeend utvivisomt vearet aktio-
nzrer i betydeligt omfang, for kompagniet kastede sin karlighed pa
Sct. Olai kirke i Helsinger, overfor hvilken kompagniet optradte som
donator. I 1699 modtog kirken fra kompagniet den smukke udskirne
dor, som endnu findes i midtskibets vestportal. I 1705 indrettede
kompagniet i kirken det sikaldte islandske pulpitur, ligesom det i
1746 deltog i opferelsen af et nyt vibenhus. Kompagniets tilknytning
til kirken fremgar af pastor L. C. Aagaards brev af 11. juni 1705 til
borgmester og rdd om pulpituret, 1 hvilket han siger, at det islandske
kompagnis interessenter fra Kebenhavn, som i mange &r har givet
gaver til kirken, har ofte gnsket ,.en vis sted* ved deres gennemfart
til andagt ved modber, at de ikke skal indtreenge til andre Guds bern
1 deres stole. For de penge, de giver, vil preesten nu gerne opsztte et
pulpitur.® Disse bemzrkninger afslerer utvivlsomt et nzrmere for-
hold til Sct. Olai kirke end Asiatisk Kompagni, der direkte betalte
kirkens preester honorar for fra pradikestolen at bede om god sejlads
for kompagniets ostindie- og kinafarere. Under alle omstaendigheder
understreger begge kompagniers optraeden starkt den betydning, Hel-
singer havde som det sted, hvor langfarere henholdsvis tog afsked med
eller sagde goddag til Danmark. Helsingeor var det sidste og det forste
sted i Danmark, man passerede under langfart.
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Selvom den direkte sejlads p& Island hurtigt forsvandt fra Hel-
singer, fandt helsingerske kebmend andre steder, hvorpad de kunne
drive deres segiende handel. Der var i slutningen af 160o-tallet sim-
pelthen en blomstringstid pa dette felt. Som det ofte var tilfeeldet,
skyldes det naturligvis iseer den neutralitet, som det lykkedes Dan-
mark at opretholde, nar andre krigedes. 1688 udbred den pfalziske
arvefolgekrig med Ludvig XIV’s indfald i Pfalz. Den udviklede sig
hurtigt til en kamp med de tyske stater Brandenburg, Sachsen og
Hannover og dermed ogs& med England, hvor Wilhelm af Oranien
samme Ar blev hersker, ligesom Frankrig desuden erklerede Spanien
krig, og s& var der naturlige muligheder for kebmend fra neutrale
stater. P4 det tidspunkt var den rigeste kgbmand i Helsinger den
franske konsul Jacob Hansen. Han tjente sig en formue pa handel
med Frankrig. 1690~94 udrustede han 11 skibe pa tilsammen over
850 laster. Det var gallioter eller storre skibe, hvoraf fartgjer som
,Staden Elseneur og ,,Staden Helsinger — man var ikke bange for
ens navne endog hos samme reder — var pa henholdsvis 120 og 200
lzester. Ogsd kebmand Bendix Hansen havde en koffardiflide. Den
var pd 5 skibe med over 600 lester, og blandt de gvrige redere var
borgmestrene J. Halwiin og Baltzer Garben. Nzeppe noget af de her
omtalte skibe var bygget 1 Helsinger.

Denne blomstringstid for den helsingerske skibsfart blev dog kun
kort, og ikke lznge efter udbred som bekendt den store nordiske krig.
I 1725 var der kun en enkelt jagt i Helsinger. Den tilherte apotekeren
og fo’r pa Gotland.*

1 den folgende del af 1700-tallet finder vi kun meget spredte op-
lysninger om helsingersk skibsfart og slet intet om skibsbyggeri 1
byen. Vi erfarer, at i 1756 var kommercerad Andreas Claessen den
eneste 1 Helsinger der havde egne skibe, ,,hvormed han brugte trafik
pé fremmede steder®.®

En interessant oplysning giver en liste over de skibe, som i 1790
var hjemmehorende i Helsingor, altsd fra en tid da en langvarig
fredsperiode havde skabt en opblomstringstid for Danmark, og
inden kampen med englenderne kaster det hele omkuld. 20 skibe
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Helsingors havn 1863 efter udgravningen af det store bassin. P4 den litografe-

rede plan ses narmest Kronborg J. H. Love & Sons skibsveerft, i midten den

nye Patent Ophalingsbedding og nzrmest byen Rohmann & Co.’s skibsveerft.
Handels- og Sofartsmuseet.

The harbour of Helsingor 1863, with two shipyards and a slipway.

pa ialt 534 leester var da hjemskrevet i Helsingor. Heraf var 11 jagter
pé fra 615 til 13 lester, 1 galease p& 17 laster, 2 skonnerter pa 38%
0g 49Y> laster, 1 kuf pi 47 lester, 2 snauer pa 42 og 821, laster og
3 brigger pa 38Y%, 414 og 634 lwster. Af disse var kun et eneste
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fartgj, det neestmindste, en jagt pa 19 leester, bygget 1 Helsingor;
denne jagt var 25 ar gammel, idet den var bygget i 1765 — 3 andre
jagter pa 8, 8Y% og 14 lester var bygget i Hornbzk, 1 jagt var
bygget pa& Mgen, 2 i Arnas 1 hertugdgmmet Slesvig og 1 i Pommern.
Alle gvrige fartejer var bygget uden for kongens riger og lande:
Sverige, Finland, England eller Pommern. Kuffen var fra Holland.®
Endnu har der altsa veaeret drevet nogen skibsfart. Fartejstyper som
snauer og brigger var egnet til at fare bade pa nzrmere og fjernere
farvande. De mindste skibe, som snart efter kom til at dominere, be-
nyttedes i den ret neere fart som man efterhanden klarede sig med.
Endnu har vi altsi hert meget lidt til helsingersk skibsbyggeri.
For s vidt var det merkeligt, som man skulle synes, at de mange
fremmede skibe, som stoppede op for at betale sundtold, métte give
et s& stort behov for reparationsarbejde, at der var basis for at oprette
et skibsvaerft. Der var da ogsd planer fremme 1 slutningen af 1700-
tallet om et sadant vaerft. Initiativtageren var den fremtraedende
helsingorske erhvervsmand Jean Jacob Claessen. Han drev en ind-
bringende skibsklarererforretning, og han opforte i 1783 i Boddelgade,
den nuverende Lundegade, en overdakket reberbane, hvis bygning
endnu er delvis bevaret, og desuden byggede han syd for byen udenfor
Svingelen en ankersmedie med tilhorende bygninger, bl. a. et smede-
vaerksted. Da han i 1783 henvendte sig til Kommercekollegiet om
stotte til disse foretagender, omtalte han behovet for et veerft og med-
delte, at han havde anlagt et complet skibsverft* med tilhgrende
badebyggeri og rebslageri. Det sidstnzevnte var allerede da i fuldt
sving 1 Beddelgade, men hvad skibsveerftet angér, forholder det sig
mere tvivlsomt. Claessen havde faet tilladelse til 1 sit smedeveerksted
at udfore smedearbejde til eget brug, men matte ikke ved udferelse
af smedearbejde her ud over ga det helsingorske smedelav i nzringen,
og da lavet mente, at han gik ud over sine befgjelser, rettede de
klager imod ham, og i en af disse klager, i 1795, havdede lavet, at
Claessen intet veerft havde anlagt. Skibene, han havde arbejdet for,
,vare oplagt ved broen, ti han havde intet verft endnu. Sagen er

ikke helt klar, og man m3 naturligvis regne med, at lavet var interes-
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seret 1 at reducere betydningen af Claessens behov for eget smede-
arbejde. Noget md der imidlertid have veret. I det samfraendeskifte,
som hans enke den 12. juli 1810 fik oprettet, efter at Claessen var
ded i 1806, er vurderingen af hans ankersmedie sat til 15.292 rdl., der
fordeler sig med 11.920 rdl. for smedebygningerne og 3372 rdl. for
skibsveerftet. Med en vurdering p& 37.593 rdl. reprasenterede reber-
banen langt sterre vaerdier. Nar det ikke blev til mere med skibs-
veerftet, er arsagen ganske afgjort den, at Claessen enskede bygget en
havn pé arealerne ved Svingelbugten, netop der hvor han havde
anlagt sin ankersmedie, og hvor verftet i forbindelse med en havn
havde langt storre udviklingsmuligheder.

Havnedroftelser havde der vaeret adskillige af i 1700-tallet, navnlig
i 1750°erne og 1760’erne, men de var alle lagt til side.” Nu rejste
Claessen pany havnesagen og fremsendte en skitse til et havneanlag
udarbejdet af Holmens palebukkermester Statius Serensen.® Bekost-
ningen budgetteredes til 65.000 rdl. Claessen var af den opfattelse, at
der bade burde oprettes en orlogshavn og en koffardihavn ved Hel-
singor. Kommercekollegiet var positivt indstillet overfor tanken, og en
kommission nedsattes i 1788 til behandling af sagen. Kommissionen
lod foretage en rakke undersogelser, og arbejdet tog derfor megen
tid. I 1796 genoplivede Claessen da sagen ved en ny lang redegorelse,
og endelig afgav kommissionen efter 10 ars forleb betznkning i 1798.
Da marinen ikke havde vist sig interesseret, bortfaldt tanken om en
orlogshavn, og man frafaldt tillige ensket om at lade havnen udfere
som statsforanstaltning; der burde i stedet ,»korresponderes med Hel-
singer by eller andre private folk, som pé egen bekostning ville patage
sig anleg af en handelshavn. Disse kunne vente visse benadninger og
friheder for at lette og fremme anlzgget, alt efter nermere aller-
underdanigst forestilling®. Der blev ogsd foretaget sidanne over-
vejelser, men Claessen syntes ikke at have deltaget i dem, og et forslag
i 1804 fra admiralitetskommisseer Tuxen m. fl. taler om en havn nord
for Helsinger. I regeringskredse faldt det ikke i god jord, at man si
bort fra kommissionens forslag om en sydlig havn, og da de nye folk
havde tenkt sig at skaffe penge ogsd fra udlandet, hvad de for-

9 Arbog 1972
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modentlig ogsé ville have brug for, blev dette forbudt ved kgl. resolu-
tion af 28. nov. 1804, og havnesagen henlagdes derfor pany, og ogsa
Claessens skibsvzerft blev til intet.®

P4 et omrade var der imidlertid et behov, som det var rimeligt at
soge dakket indenfor egne rammer, nemlig fartgjerne som tilherte
Helsingors fzergelav. Der er ingen tvivl om, at ogsd dette behov havde
man i lange tider sogt dzkket udefra. Her kan vel nok Hornbek
komme ind i billedet, jevnfor den just nzevnte skibsliste fra 1790, men
der er neppe tvivl om, at hovedparten af badene blev anskaffet i
Sverige, hvor de var billigere; iszr kom de fra Viken. Ogsa blandt
fiskerbadene indfertes mange fra Sverige. I en omtale i 1825 fra
fzergelavsinspekter Schmidts hénd anfertes, at fergebadene 1 gamle
dage var smi usikre fiskerbdde, hvorfor der da ogsd arligt forsvandt
nogle mand pa sgen. I 1825 var de derimod s store, at der selv i
stille vejr kreevedes 12 mand for at sztte en feergejolle i sgen.

Fzrgefolkene var utvivlsomt ofte i stand til selv at foretage ad-
skillige vedligeholdelsesarbejder pa deres feergebade, nar disse 13 op-
trukket p3 ,bakkerne langs Strandgades seside. Ja, det anfores
endog at den bekendte feergemand Lars Baches yngste bror Peter var
en dygtig badebygger.® Han hjalp andre badebyggere med at bygge
en bad til et af Lars Baches skibe og byggede derefter pa egen hénd
dels en sakaldt ,,sjotting®, dels Lars Baches bekendte bad ,,Makrelen®,
som sennen Niels Bache betegnede som ,,den bedste sejler og den
smukkeste bad, der havde flydt pa vandet”. Det var den bad, som
Lars Bache brugte til kaperi, og som han kuldsejlede med udfor
Hyllested pa Stevns den 26. juli 1809, hvorved han selv og hele be-
seetningen pa 14 mand omkom. Peter Baches badebyggerivirksomhed
danner dog utvivlsomt en undtagelse. Det vedblev at vare et problem,
hvordan man skulle f& fagfolk til hjlp til arbejdet. I januar 1812
var der en sag med to badebyggere, matroserne Anders Pedersen
Ghmann og Jens Bendsen. De var begge fritagne for orlogstjenesten
for at vaere badebyggere for fzrgelavet; de overholdt dog ikke deres
forpligtelser, men arbejdede for andre. Kaptajnlgjtnant Scheidtman,
der p dette tidspunkt var fergelavsinspekier, indstillede til general-



Et treeskib parat til sesetning p4 Jacob Hansen Loves skibsvaerft ; Helsingor.
Maleri 1848 af Emanue! Larsen.

4 ship ready for launching. J.H. Love’s shipyard, Helsingor, 1848.

postdirektionen, hvorunder fazrgelavet sorterede, at de to bade-
byggere matte fa tilhold om at gere deres pligt. Generalpostdirek-
tionen onskede imidlertid at g& mere fredeligt til varks og der blev
derfor forelagt dem en erkleering til underskrift om, hvorvidt de ville
forpligte sig til fortrinsvis at arbejde for fzergelavet, men det naegtede
de. Sagen var, at de var si gamle, at de ikke regnede med at blive
udskrevet til orlogstjeneste. De vidste jo ogsi meget vel, hvor svart
det var at skaffe badebyggere, og de frygtede desuden, at de ikke
ville f4 arbejde nok for lavet, mens de hos kapere og andre kunne 3
rigeligt med arbejde. Scheidtman, der som soofficer var vant til at
behandle faergefolkene lidt militzerisk, enskede, at de to badebyggere
simpelthen skulle have ordre til at gore deres pligt eller i modsat fald
udskrives til tjeneste pa de kongelige vaerfter, og at to dygtige bade-
byggere, der kunne bygge klinkbyggede fartgjer, blev antaget i deres
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sted. Man sogte stadig at forhandle sig til rette med Qhmann og
Bendsen, men det lykkedes ikke at fi dem overtalt, hvorfor de blev
udskrevet til kongelig tjeneste, dog pa lige fod med andre indrulle-
rede i overensstemmelse med deres alder og stilling i rullen, og det var
jo netop en risiko de hele tiden havde taget og kunne tage med
sindsro.

Man forsegte sig i stedet med at fremskaffe en eller to af tommer-
mzndene fra roflotillen ved Helsinger, som beordredes til mod billig
betaling og efter inspekterens narmere ordre at arbejde for lavet, for
s& vidt deres militeertjeneste ikke led derved.

Denne ordning viste sig heller ikke tilfredsstillende, og endelig
dukkede der da i 1815 en mand op, som virkelig var anvendelig. Det
var Jakob Hansen Leve. Han var fedt den 15. dec. 1783 og havde
som matros veeret med i Napoleonskrigene i den dansk-franske flade-
afdeling p& Schelden under admiral Jost van Dockums kommando.
I 1815 udferte han med permission fra orlogstjenesten fzergelavets og
lodsselskabets badebyggeri og reparationer, og efter at han i 1816 fik
afsked fra tjenesten, kunne han helt hellige sig badebyggerivirksom-
heden for disse to arbejdsgivere.'*

Spergsmalet var dog ikke alene at fi gang i badebyggerarbejdet,
men ogsd at finde en plads, hvor dette arbejde kunne udferes, men
ogsd her skete der noget nyt, idet Helsinger efter mange ars over-
vejelser og forberedelse fik lest sin havnesag. P4 foranledning af en
henvendelse til kongen fra Helsingers nyvalgte borgmester I. A.
Stenfeldt nedsattes i 1821 en kommission, der foreslog en havn i
Helsinger, og ved kgl. resolution af 19. maj 1824 fastsloges, at havnen
skulle veere statshavn, og at der skulle anvendes statsmidler til et
belgb af 70.000 rdl. til den lenge gnskede udvidelse. Arbejdet ud-
fortes i Arene 1826—29, og havnen fik da et areal pa ca. 19.700 m’
og en dybde af ca. 5 m. En havneudvidelse fandt senere sted i 1838,
og da der stadig var behov for mere havneplads, optog havnekommis-
sionen i 1855 pany droftelser om havnens udvidelse. Der fremsattes
flere forslag dels om anleeg af en havn syd for den gamle, dels en

nord for denne. Et tredie, billigere forslag om udvidelse af havnen
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ved en udgravning i terr@net mellem byen og Kronborg vedtoges.
Desveerre berorte det Kronborgs udenvarker, hvorved der pabegynd-
tes en senere fortsat indtreengen pd Kronborgs omride, men det
havde man ikke sans for dengang. Udvidelsen gennemfortes 1859-63,
og havnen fik da et areal p& ca. 40.000 m* og en dybde af 5.7 m.
Det var ievrigt den eneste betydningsfulde hjelp, som det lykkedes
byen at fa lokket ud af staten, efter at denne i 1857 havde frataget
byen eresundstolden og dermed med et slag havde forringet byens
erhvervsvilkdr. Ved dennc sidste udvidelse matte @resunds Told-
kammer nedrives, og den trekantede havneplads fremkom, som endnu
findes udfor den estre ende af Strandgade og Stengade. Helsingor
havn har udover det anforte endnu en lang historie, som imidlertid
falder udenfor denne fremstilling.

Allerede inden gennemforelsen af havneudvidelsen i 1820°rne,
men i forbindelse med planerne herom, lykkedes det Love at fa en
skibsbygningsplads umiddelbart ost for @resunds Toldkammers lille
pavillon og vagthus.

En snes ar efter Loves start fik Helsingor endnu et traeskibsveerft,
idet Poul Barfoed (1820-1904) i 1843 nedsatte sig som skibsbyg-
mester i Helsingor. Han var sen af pastor Thomas Barfoed, sogne-
preest til Jordlese og Héstrup pa Faborgkanten. Han kom efter kon-
firmationen i leere hos skibsbygmester Jens Moller i Falsled, der var
en streng leremester, men kendt for sit fine skibsbygningsarbejde,
uagtet han ikke kunne udfere konstruktionstegninger og heller ikke
forstod at bygge efter tegninger, men byggede ,,p& klamp* eller
efter geher®. Efter leretidens opher i 1836 tog han i foraret 1837
arbejde hos bygmester Lars Moller, som havde sit veerft péd Dxen-
bjerg ved Christiansminde ved Svendborg. Ogsd Lars Moller byg-
gede pa klamp, men efter Barfoeds opfattelse langtira med den accu-
ratesse og af det gode materiale som Jens Moller. T de felgende ar
var han om vinteren hjemme i Jordlese, men tog om sommeren
arbejde hos R. Dyreborg i Fiborg og P. Hansen i Troense. Da han
imidlertid felte trang til at laere noget nermere om skibskonstruktion,

tog han med 100 rdl. pa lommen, overladt ham af faderen, til Keben-
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havn, hvor han efter noget besveer fik optagelse pa skibskonstruktor-
skolen pa orlogsvaerftet, hvor han af konstrukter Skifter fik anvist
underkonstrukter Hansen som lzrer. P& skolen stod han fra kl. g til 14
ved tegnebordet og undervistes derefter af konstrukter Hansen hver-
anden eftermiddag i decimalregning og beregning af skibsdeplace-
ment m. m. Hen pé efterret 1840 folte han sig sikker nok i kon-
struktion og beregning til at kunne bygge et skib, og efter at han
havde fiet et anbefalingsbrev fra konstrukterskolen, lykkedes det ham
gennem en farbror, der var apoteker i Stege, trods sin unge alder at
f2 i entreprise at bygge en lille skonnert til konsul Christopher Hage
i Stege. Konstruktionsarbejdet foretog han 1 vinteren 1840—41
hjemme i Jordlese, og byggeriet foregik fra april 1841 i Stege. Aflgb-
ningen fandt sted den 2g9. dec. 1842. Hage blev godt tilfreds med
det fardigbyggede skib. Efter at have modtaget 300 rdl. i afregning
tog han med en Bogense-galease over Konigsberg til Antwerpen. Pa
vejen stod han af i Helsinger, hvor han s nzrmere pa havnen og pa
Laoves verft og fandt ud af, at der her var mulighed for ham at bygge
skibe, og ved hjemkomsten fra Antwerpen etablerede han sig i
efteraret 1843 1 Helsinger, hvor hans skibsbyggeri fik plads est for
Loves veerft. Senere flyttede begge verfter efter havneudvidelsen
hen p& andre pladser (se havneplanen s. 127). I grundkapital lante
han 1300 rdl. af apoteker Barfoed, der igvrigt foruden at veere hans
onkel blev hans svigerfar. Hans arbejdsstab bestod af to af de tem-
mermend, som havde arbejdet for ham i Stege, samt et par lerlinge.
Han fik hurtig berering med nogle helsingerske skibsklarerere, iszr
Chr. Borries, der var reprzsentant for nogle soforsikringsselskaber.
Gennem reparationer af bjzrgede havarister kom han 1 narmere
kontakt med kebmand 1. S. Pontoppidan, der netop havde pabegyndt
en skibsrederivirksomhed ved hjzlp af sddanne billigt erhvervede,
mindre skibe. I 1852 optog han sin bror Magnus som lerling og
regnede med senere at optage ham som kompagnon, men da han
allerede i 1856 blev nzrmere tilknyttet seassurancevirksomhed, over-
drog han varftet til den 23-drige skibsbygger Chr. Rohmann, der

havde faet sin uddannelse hos den bekendte ,mester Benzon i
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Spantemodel i skala 1 :24 af skonnerten ,Seridderen®, efter sigende udfort

1839 af skibsbygmester J.H.Leve, méaske som byggemodel for selve skibet,

der sosattes 1841 som det forste storre skib bygget i Helsinger. Handels- og
Sofartsmuseet.

Frame-model of the schooner “Soridderen”, built in 1839 by J.H. Love,
master shipbuilder, probably as a model for the actual vessel which was
launched in 1841.

Nykebing F. Magnus Barfoed var pd dette tidspunkt kun 1g &r
gammel og derfor for ung til at lede veerftet. Han tog i stedet nogle
ar til England for at studere skibsbyggeriet der, og da han som
25-arig kunne fi borgerskab, blev han medindehaver af varftet,
der nu kom til at hedde Rohmann & Barfoed. Poul Barfoed har
fortalt neermere om sit arbejde i Handels- og Sefartsmuseets arbog
1953.

Mens Barfoed altsd var i stand til at udfere konstruktionstegninger,
og Rohmann m& formodes at have lzrt det hos mester Benzon, var
dette neppe tilfzldet for Jacob Loves vedkommende, lige si lidt
som det havde vaeret det for Peter Bache, der endog var uden praktisk
uddannelse, men blot var en naturbegavelse. Love frekventerede
ikke skibsbyggerskolen pa Holmen og var nzppe heller pa studierejse
i udlandet. Ingen konstruktionstegninger ses at veere bevarede fra
hans veerft, hvorimod der findes en rekke halvmodeller, som for-
mentlig har varet anvendt under skibenes udferelse. Loves faglige
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dygtighed kan ikke betvivles. I 1832 byggede han en 23 fods egetrees-
lodsbad, der var bestilt til czaren af Rusland gennem den russiske
konsul i Helsinger, A. v. Ebeling. Den blev besigtiget af nogle sag-
kyndige, der imidlertid ikke fandt den brugelig til formalet, hvorfor
man kom overens om, at Leve skulle tage den tilbage og i stedet
levere en 27 fods bad, der byggedes i lgbet af to méneder, og den
viste sig tilfredsstillende. Det var med denne bad, at den bekendte
helsingarske feergemand Jens Lind foretog sin dristige feerd til St.
Petersborg for at aflevere baden til de russiske myndigheder.”* Han
roser den gentagne gange, men finder dog ogsa fejl ved baden, hvilket,
som han anferer, ,ikke er at undres over, da den blev klappet sam-
men i sddan en fart“. Lind anferer dog ogsé, at Love var en mand,
,hvis sag er skillingen uden ambition, en hard dom, som nok ma
tages med forbehold, da Lind jo var lidt 8benmundet og kritisk.

Love startede sit vaerft med reparationsarbejde for gje.'® Det farste
ar, i 1825, var der kun g reparationer. Det steg i de folgende ar. S3-
ledes var der i 1833 24 reparationer og i perioden 1825-34 ialt 111.
Han patog sig dernast bygningen af smibéde, bl. a. den ovennavnte
lodsbad til Rusland. Hans ferste sterre nybygning var skonnerten
,,Seridderen®, et partsbyggeri med 2g parter, af hvilke Love tegnede
sig for de 6. Skibet lab af stabelen 2. sept. 1841, ifglge Helsingor Avis
som det ferste skib, der var bygget i Helsinger, Det fremgar heraf, at
der i hvert fald ikke i byen var nogen erindring om tidligere skibs-
byggeri i Helsingor. Aflgbningen fandt sted under festligheder og
med pastor Caspar Johannes Boye som taler ved skibets déb. Skibet
blev i 1848 stillet til disposition for den danske marine. Det tilhorte
i tidens lgb forskellige redere, bl. a. flere efter hinanden i Kebenhavn,
men kom i 1878 til Feergerne, hvor det omdebtes til ,, Kong Frode® og
forliste 1 1882 under fiskeri 1 Rodefjord pa Island.

Allerede for ,,Seridderen“s bygning havde Leve optaget sin sen
Jacob Vilhelm Leve (1813-75) i firmaet, der derfor nu hed Leve
& Sen.

Loves byggerier kan her kun omtales kort. I 1858 byggedes skon-
nerten ,,Ida*, opkaldt efter Loves datter Ida, der ejede 14 af skibet,



To skibe ophalede til reparation p& den 1862-63 anlagte Patent Ophalings-

bedding i Helsinger. T.h. maskinbygningen til ophalingsdampspillet, i bag-

grunden St. Olai kirke med sit kullede tdrn. Farvelagt tegning af den hel-
singorske tegnelerer Joh. Damm 1866. Handels- og Sefartsmuseet.

The Patent Slipway, Helsingor 1866. Built in 1862-63.

»J- H. Love” 1866, der de ferste 12 &r ejedes af Jacob Vilhelm
Love, skonnerten ,,Gylfe” 186768, fiskekvasen ,,No. 26 B, bygget
1870 til to fiskere i Helsingor, barken ,,Helsinger™ 1872, der blandt
sine partsredere havde den helsingerske kebmand I. S. Pontoppidan,
»Michelle Selchau® 1875 og ,Ivigtut®, der blev bygget i 1875 til
Kryolitselskabet.

Beromtest blev vel barkskibet ,,Nordlyset”, der leb af stabelen
11852 og ,indviedes til belgerne af sogneprasten ved Sct. Olai kirke,
J. C. Johansen, som debte det. Skibsddb med gejstlic medvirken var
meget sjeldne ved koffardiskibe i Danmark, og det er derfor bemzer-
kelsesvaerdigt, at dette anferes badde om ,,Seridderen® i 1841 og
»-Nordlyset i 1852. Det mé sikkert skyldes en speciel interesse herfor
hos familien Leve. ,,Nordlyset” anvendtes af Grenlandske Handel i
Gronlandsfarten. Dets kvalitet viser sig ved, at det forst udrangeredes
1 1926. Dets galionsfigur er bevaret pd Handels- og Sefartsmuseet.
For skibets ophugning i 1928 foretoges en opmaéling af det af
arkitekt J. Friis-Pedersen, og der foreligger altsd til dette skib af
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denne arsag tegninger, som er blevet benyttet til den af konservator
Chr. Nielsen byggede model, som findes pd museet. Til udarbejdelsen
af linietegninger anvendte Friis-Pedersen verftets halvmodel af ski-
bet, som ligeledes findes pa museet.

Samme ar som ,,Nordlyset” stod pa stabel, byggede Barfoed skon-
nerten ,,Danmark®. Efter Rohmanns tiltreeden kom fra dette veerft
en lang raekke nybygninger: skonnertbriggen ,,J. P. Lundwall®, jagten
»Emanuel®“ 1858-59, ,,De tre Brodre“ 1859, skonnerten ,Falken®
1863, ,Axelstad”“ 1862-63, ,Johanne“ 1869, ,I.S.Pontoppidan®
186g—70. I 1870’erne fulgte endnu 6—7 nybygninger. Flere af disse
skibe var bygget til kebmand I. S. Pontoppidan, der blev partsreder i
en rackke skibe og sejlskibsreder i stor stil som korresponderende reder
for det pontoppidanske rederi, der i 1867 var landets sterste sejl-
skibsrederi med 10 sejlskibe pd ialt 2288 kommercelester (ca. 4600
reg. tons). J. P. Lundwall var en helsingersk kebmand. Han var lige-
ledes partsreder. Hans sommerbolig ,,Belvedere® er endnu bevaret,
beliggende pa Rogertsve] i Helsingor. Den til ejendommen herende
store have er i den sidste menneskealder udstykket, men miljeet er
bevaret 1 Helsinger Bymuseum p& Marienlyst slot i et maleri, der
viser Belvedere med familien Lundwall spadserende i haven.

Den gamle Love drev skibsbyggeriet indtil sin ded 1 1860. Under
hans sen Jacob Vilhelm Leove (1813—75) ndede veerftet sin hojeste
udvikling. P2 dette tidspunkt var der pa begge varfter beskeftiget et
halvt hundrede mand, og der var altid skibe under arbejde enten for
reparation eller nybygning. Leves virksomhed fortsattes i tredie gene-
ration af Jacob Vilhelm Loves to senner Jacob og Vilhelm, indtil
veerftet 1 1882 overtoges af Helsinger Jernskibsveerft og Maskin-
byggeri.**

Nar skibe skulle repareres i bunden, var man nedsaget til at kelhale
dem, idet man i Helsinger ikke som pa Jacob Holms vaerft i Strand-
gade pa Christianshavn havde nogen ,helling”, hvor sterre skibe
kunne hales op af vandet i stdende stilling ved hjzlp af sveere spil.
Besvacret af denne mangel ansggte man derfor i 1841 Generaltold-
kammer og Kommercekollegiet om tilladelse til anleeg af en sddan
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Rohmann & Barfoeds varft, fra 1882 Helsinger Treaskibsbyggeri, med damp-
barken , Hvidbjernen“ pd stablen, bygget til Kgl. Grenlandske Handel som
varftets sidste skib 1887. Foto pd Handels- og Sefartsmuseet.

The steam-bark “Hvidbjornen” (Royal Greenland Trading Co.), built by
Rohmann & Barfoed in Helsingor, 1887.

helling, men sagen vandt ikke kollegiets interesse, og der kom intet
ud af ansegningen. 20 ar efter tog man imidlertid sagen op igen og
fik ved et samarbejde mellem en rakke interesserede den 14. sept.
1861 dannet ,Patentophalingsbeddingen, Interessentskab“ med det
formal at anlaegge og vedligeholde en ophalingsbedding. De for-
enede anstrengelser fremgar af den bestyrelse, man valgte. Den be-
stod af borgmester J.B. Olrik, kebmand I.S. Pontoppidan og skibs-
bygmestrene Christian Rohmann og J. V. Leve. Beddingen, der fik
plads imellem de to skibsvaerfter, pdbegyndtes i foraret 1862, og den
toges i brug 25. sept. 1863.
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Treeskibsbyggeriet 1 Helsinggr nermede sig imidlertid snart sin
afslutning, men der var plads i byen for et skibsbyggeri efter sterre
dimensioner. I 1881 grundlagde Mads Chr. Holm (1827-92) et nyt
veerit. Han var fedt under fattige kar, kom i skibstemrerlere og blev
senere skibsbygger og var en tid i Amerika, hvorfra han hjembragte en
formue. I 1871 stiftede han dampskibsselskabet ,,Norden®. Det for-
teelles, at han segte forbindelse med C.F. Tietgen, men ikke fandt
nade for den store finansmands ojne, hvorfor han besluttede sig til
at ordne sagerne ved eget initiativ. Veerftet matte opbygges ved ud-
foldelse af megen energi og under vanskelige lanevilkdr. Det nye
jernskibsveerft fik arbejdsrum ved keb i 1882 af Laves veerft, hvorefter
det tilbagevaerende traeskibsvearft antog navnet ,,Helsinger Traeskibs-
byggeri, Interessentskab®. Chr. Rohmann knyttedes straks i 1882 til
det nye jernskibsveerft, idet han blev revisor i dette.

I treeskibsvzerftets sidste ar udfertes endnu en rakke nybygninger,
bl. a. dampbarkskibet ,Hvidbjernen“. Det blev bygget 1886-87 til
Gronlandske Handel og var grenlandsfartens forste maskindrevne
skib, idet det havde en hoj- og lavtryks-dampmaskine pa 6o nomi-
nelle HK. Det sattes i fart i 1888 og foretog et par grenlandsfarter
om aret. Det fik dog ikke s& lang og glorveerdig en historie som
Leves ,,Nordlyset™, for allerede i 1895 forliste det pa en rejse mod
Julianehab, hvorunder det matte sege tilflugt for isen i en havn pa
sydsiden af Nunarsiut, hvor det blev skruet ned af isen. Det havde
i sin korte levetid haft en rekke fremtreedende seofficerer som
forere, I. A. D. Jensen (Bildsge), T.V. Garde, G. Holm, og R. Ham-
mer.*®

I 1892 blev Chr. Rohmann optaget i jernskibsveerftets bestyrelse,
mens han som dette vacrfts revisor erstattedes af sin gamle kompagnon
Magnus Barfoed. Samme &r dede M. C. Holm, og Rohmann blev da
formand i jernskibsveerftets bestyrelse. Baggrunden for tilknytningen
mellem det nye og det gamle vaerft var naturligvis jernskibsvearftets
ngdvendighed for udvidelse. Det blev Rohmanns opgave at tilrette-
leegge denne udvidelse, og det skete selvsagt ved en fusion. I marts
1896 overtog jernskibsvzaerftet ,,Helsinger Traeskibsbyggeri® for en sum
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af ca. 80.000 kr. Samtidig kebtes ophalingsbeddingen for 150.000 kr.,
og dermed havde jernskibsveerftet rdderum, indtil det i de senere
artier dels fik sit omrade ved havnen udvidet, dels etablerede afde-
linger andetsteds 1 Helsinger, senest pé industrigrundene ved Konge-
vejen.

Minderne om de gamle traeskibsbyggerier i Helsingor findes nu kun
pa museerne og lidt vel endnu i nogles erindring. Der findes endnu
aldre helsingoranere, som erindrer villa ,,Sundeved ved Strandstien
(den gamle Strandvej), der tilherte en af de yngre skibsbygmestre
Love. Ejendommens seneste private ejer var den franske kensul Fr.
Hansen. Huset blev dernast kebt af statsbanerne, der forst benyttece
det som overnatningssted for rejsende togfolk, i lighed med den nu
forsvundne villa ,,Augusta ud mod stranden. I vore dage er ogsd
villa ,,Sundeved* nedrevet og erstattet med en nyopfert bygning.
Maske er der ogsé eldre folk, der kender ,,Rohmanns hus®, Allegade
7, hvor Chr. Rohmann boede — umiddelbart ved den arbejdsplads,
han virkede ved i si mange ar.
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WOODEN SHIPBUILDING IN HELSINGYR

Summary

There are no records extant of shipbuilding at Helsingor in earlier times.
Merchants of the town traded with Iceland at a very early date, first inde-
pendently then as members of the Iceland Company which made many
donations to the parish church of St. Olav. At the end of the seventeenth
century their ships sailed to far-off lands, France in particular, but there is
no evidence that they had their vessels built in Helsingor. The famous ferry-
men of Helsinger, too, ordered most of their boats from other countries,
rmainly Sweden.

In spite of the town’s importance during the time of the Sound Dues, when
foreign ships in thousands had to anchor in the roads, Helsingsr had no
harbour, only a few quays belonging to the various merchants. But when
after a number of unsuccessful attempts the town got a harbour in 1824
there was space for a shipbuilding yard and one was founded, just east of
the Custom House, by Jacob Hansen Leve. To begin with he only did
repairs, mainly on ferryboats, but he soon started building small craft such as
the 27 ft. boat for the Czar of Russia, which Jens Lind, one of the well
known ferrymen of Helsinger, sailed to St. Petersburg. Later larger vessels
began to leave his yard. The first was a schooner, “Sgridderen”, in 1841, and
other fine ships were to follow: the schooner “Ida”, ,J. H. Leve” and parti-
cularly “Nordlyset”, a barque built for the Greenland Company which was
used on the Greenland run from 1852, when it was built, until 1926. J. H.
Love was succeeded by his son Jacob Vilhelm Leve, under whom the yard
saw its best days, who was in turn followed by his two sons. There is no
doubt that Leve built ships ,,by rule of thumb*, without drawings but on the
basis of half block models. Some of these have been preserved.

In 1843 Poul Barfoed started a shipyard next to that of Love. He was
from the Faborg district and as an apprentice he too had learned to build ,by
eye”, but later on he studied naval architecture at Holmen in Copenhagen.
His yard, too, produced many fine ships. He himself soon went into marine
insurance and left the yard in the charge of Christian Rohmann, who had
received his training under E.C.Benzon, a master shipbuilder of Nykebing
(Falster), and his younger brother Magnus Barfoed. Rohmann and Barfoed
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built vessels for I S. Pontoppidan, amongst others, a merchant of Helsingor,
who became the managing owner of a sailing ship company which for a time
was the largest in Denmark. Amongst other merchants of the town who were
part-owners was J.P. Lundwall, after whom a schooner belonging to the
Pontoppidan company was named.

In 1861 Love and Rohmann in conjunction with I. S. Pontoppidan and the
town council succeeded in establishing a slipway between the two shipyards
and thereby did away with the difficult process of careening.

There were potentialities in shipbuilding in Helsinger at this time. In 1881
Mads Christian Holm founded Helsinger Iron Shipbuilding Yard and
Machine Works, which bought up Leve’s yard in the following year. Christian
Rohmann joined Holm, first as accountant and then as member and later
chairman of the board after the death of Holm in 18g2. In 1896 the Iron
Shipbuilding Yard bought up Rohmann’s yard and the slipway, thus
acquiring the monopoly of shipbuilding at the harbour. The firm exists to this
day.





