SKIBSMALINGEN I DANMARK 1632-1867
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Enhver, der er interesseret i skibsfartshistorie, vil i reglen vere i
vildrede med, efter hvilke metoder man op gennem tiderne har
mdlt fartojerne og udregnet deres dramgtighed. Begreber som f.eks.
skibslast, kommercelest, tonde, registerton o.lign. er for de fleste
mer eller mindre uforstdelige. Forfatteren redegor her pd letfattelig
méde for de fulgte principper for mdlingen af dansk-norske skibe
og pdpeger, hvor forbloffende primitive og unojagtige metoderne
langt op i tiden var. Til sin forbavselse laser man ogsd om den danske
stats kyniske manipulationer med mdlingsangivelserne for at give
hjemlige skibe en fortrinsstilling over for de udenlandske.

Fra Christian IV til Christian V. 1632—-1672

Beskeftiger man sig med skibe og skibsfart i zldre tid, stoder man
overalt pa betegnelsen ,lest® eller ,kommerceleest®, som var den maéle-
enhed, der angav skibets sterrelse, dets ,draegtighed®. Slar man ordet
_kommercelazst® efter, fir man at vide, at een last dengang var det
samme som to af de nugzldende registertons. Der skal siledes blot
ganges med to for at fi et givet skibs storrelse angivet i en moderne
méleenhed (1 reg.t. = 100 eng. kubikfod = 2.832 m?). Som grov tom-
melfingerregel er dette praktisk og let at huske, men som det vil blive
pavist i det folgende, er sagen ikke helt sa enkel endda. 1 kmcl = 2 reg.t.
var det forhold, som blev fastsat i 1867, da man gik over fra at maéle
i kommercelester til at male i tons. Men kommercelzsten var ikke en
konstant storrelse i drhundrederne for 1867.

Skibslesten kendes langt tilbage, og dens middelalderlige fortid kunne
nok vezre et studium veerd, men her vil det af praktiske grunde veere
naturligt at begynde med forholdene i forste halvdel af det 17. arh. —
med Chr. IV, som si ofte for. I toldrullerne fra 1625 og 1629 navnes
afgifter beregnet ,,af huer Lest®, men forst i tilslutning til toldordinansen
af 1632 far man narmere besked om principperne for skibsmalingen.
T et abent brev samme ar far tolderne efterretning herom, eftersom det
var at befrygte, ,,at alle skippere icke skulle deris skibis last oc storlighed
ret angifve.! Denne begrundelse lyder rimelig nok; dog turde problemer
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med skipperes mere eller mindre troveerdige angivelser af deres skibes
sterrelse veere af zldre dato, men forelobig er disse mélebestemmelser de
tidligst kendte.

Besternmelserne fremtrzeder som en tabel over skibes mal og dertil
svarende dreegtighed i1 laster (bilag 1). For tolderen vil der ikke vere
nogen vanskelighed, nar han skal ,taxere et skib, der er 7o fod langt,
21 fod bredt og 10%% fod dybt. Det star i tabellen. Et sidant skib
sacttes til 60 laester. Men hvad ger man, hvis skibet vel er 70 fod langt,
men kun 20 fod bredt og 10 fod dybt? Hvordan regnes resultatet si ud,
er der nogen logisk sammenheang mellem tabellens tal, og kan man
kalkulere sig til leestetallet for skibe, hvis mal afviger fra tabellens?

I sin ,,Geschichte der Deutschen Seeschiffahrt® fremsatte Walther
Vogel den formodning, at skibsmélingen fra det 16. til ind i det 1g. &rh.
almindeligvis foregik ved en metode, kendt allerede i middelalderen,
nemlig efter folgende formel:?

leengde x bredde x dybde
k

= antal leester

idet der er tale om kellangde, storste bredde og dybde, samt en konstant
(k), en helt igennem erfaringsbestemt sterrelse pa omkring 200.

For at se, om en formel af denne art skulle ligge til grund for denne
tabel (bilag 1), behover man blot multiplicere tallene for lengde, bredde
og dybde, dividere med tallet for leestedraegtigheden, hvorefter resultatet
overalt skulle blive det samme, nemlig k. Sddan gir det imidlertid ikke,
resultaterne kommer til at ligge imellem 299 og 242, omend med en vis
koncentration omkring 260. Teorien holder ikke, hvor smuk den end
matte vare. Dette forhindrer naturligvis ikke, at man i samtiden har
kendt metoder som den Vogelske formel, men i 1692 har de nappe veret
brugt.

Efter en del hovedbrud med tallene, iszer ansporet af det merkelige
tref, at 100 fod si neje svarer til 100 lester, og det besynderlige, at
resultaterne, lwestetallene, er pzne runde tal, mens mélene, der skulle
ligge til grund for resultatet, s& absolut er mindre pene, sd synes det
umuligt at f4 system i tingene. Den enkleste lgsning m& vere at fore- -
traekke: Det hele er skensmessigt. 100 er sat lig 100, og s& har man
bygget tabellen op ved et fortsat sken med mere eller mindre skelen
til, hvad man erfaringsmeessigt kunne laste skibe af denne eller hin
sterrelsesorden med.
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Tolderens praktiske problem med skibe, hvis mal ikke passer med
tabellens, giver forordningen ingen egentlig losning pa, men der var
regler for sarlige grupper af skibe. Dels angiver 1632-bestemmelsen,
at for de skibe, ,som under fyrretyfve leester ere; om tvifl paakomme,
kunde de af spefarne lade satte oc taxere, som ret er®, dels skal tolderne,
som det 1640 tilfojes, leegge to lester til for hver fod skibets leengde
overstiger de 100 fod.

En medvirken af fagfolk ved smaskibe, en tommelfingerregel ved
store skibe, alt tyder pd, at tolderen ogsd indenfor tabellens rammer har
skullet skonne, foretage en interpolation. Malereglerne fra 1632 fore-
kommer derfor at hvile pa et erfaringsgrundlag, og den praktiske maling
er efterfulgt af tabelopslag og et mere eller mindre fornuftigt sken. Der
er da heller ikke i de folgende ar vidnesbyrd, der taler imod denne
Htabellariske metode®. Tveartimod.

De samme maleregler gjaldt ogsd i Norge og indgik i toldrullen for
Norge i 1643, til steerk fortrydelse for nederleenderne, der fandt fast-
settelsen af lestetallet for hejt.®> Norge var, nar det gjaldt skibsméling,
til stadighed i breendpunktet pa grund af temmereksporten og de deraf
folgende nederlandske interesser, og blandt de spergsmal, der ikke blev
afklaret med Christianopeltraktaten i 1645, og som var medvirkende til
at forhale dens ratificering, var netop treelasttolden og skibsmalingen
i Norge. Disse problemer blev ordnet ved Corfits Ulfeldts forhandlinger
1 1646 og indgéelsen af den sdkaldte Graffenhage-Traktat i 1647.*

Mens 1643-toldrullen i visse tilfelde palagde nederleenderne en ge-
nerende told pr. stk. temmer, fik man i 1647 fastsat en fast taxt efter
skibets storrelse, een rigsdaler pr. leests dragtighed. Naturligvis matte
man ved samme lejlighed fastszette et ,,malecerter”, igen en tabel, der
indgik i selve traktaten (bilag 2).

Denne tabel, hvis méal udtrykkeligt er ,,nach Amsterdamer mass®, er
ligeledes med de meget udspecificerede angivelser sa ganske oplagt be-
regnet til opslag, og det hedder:

,,Die schiffe, welche nicht eben von demselben certer und gestalt. ..
werden befunden, sollen in billigkeit nach proportion der obstehenden
gerulen und nach dem, die schiffe kénnen tragen, bey den respective
missern und inspecteurn taxiret werden.

Skibene skulle méles i nederlandske havne af repracsentanter for begge
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stater og kunne s, udstyret med et malebrev, sejle til Norge. Den tom-
merlast, de hentede dér, skulle si fortoldes, ikke direkte efter malebrevet,
men efter 4/5-dele af dets palydende, fordi man ikke kunne stuve s&
meget treelast som salt eller hvede i et givet skib.®

Traktaten vurderes ikke hejt, set fra et dansk-norsk synspunkt.
For det forste siges tabellens mél ikke at veere synderligt realistiske. Sam-
menligner man, hvad skipperne hjemmefra aftalte at fragte hjem, med
det, de ifolge malebrevet skulle veere i stand til at fragte, viser der sig
ganske store forskelle. Ulfeldt skulle, som ikke skibsfartskyndig, veere
blevet snydt.” For det andet sejledes der med enorme dakslaster. Sprang
skibet laek, flod man videre pa temmerlasten, noget man hverken kunne
have gjort med salt eller hvede, der jo var grundlaget for maletabellens
beregning. For det tredie skete der hurtigt det, at nederlandske skibs-
byggere indrettede skibene efter toldbestemmelserne. Bredden skulle
males p& midten, hvorfor man byggede ud for og agter, s& bredt man
overhovedet kunne komme afsted med, ligesom man, da malet blev taget
pa dzakket, byggede skibene brede i bunden og siderne s& indfaldende
som muligt.®

Det, der i denne sammenheeng har interesse, er imidlertid ikke disse
spegede skibsfartspolitiske problemer og deres sammenhezeng med skibs-
bygningen, men derimod selve grundlaget for tabellens opstilling. Be-
regningsforseg med Vogel-formlen har heller ikke her givet resultater
(jfr. bilag 2), men traktaten anferer da ogsd udtrykkeligt, at tabellen er
»gecalculiert und vergrdst auf weitzen oder S. Ubis saltzlasten®, hvilket
synes at vise, at man stadig arbejder pa et ganske enkelt empirisk grund-
lag. Man mé i princippet have undersogt, hvor meget salt eller hvede
et givet skib har kunnet lades med.

Den norske skibsmalingstabel fra 1647 bragte dog ikke ro omkring den
norske treelasteksport. Der var stadig udenrigspolitiske forviklinger og
gentagne forhandlinger med Nederlandene, uden at der dog kan konsta-
teres eendringer i skibsmalingen de neermest felgende ar.®

Danske og norske skibe, der sejlede trzelast fra Norge, skulle males
,som de hollender®, men ellers var 1632-ordningen stadig galdende, den
findes i alt fald anfert i 1656.2° Fa ar efter, i 1663, kom i Danmark en
forordning indeholdende detaillerede retningslinier for skibsmaélingen.
Byernes ovrigheder blev anbefalet at satte tre-fire ,,Sge- og Skibsbyg-
ningsforstandige Mend“ til at male skibets laengde fra yderste kant af
den ene steevn til yderste kant af den anden. Dakkets bredde og skibets

H
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dybde eller ,holhed* skulle tages p&4 henholdsvis det bredeste og det
dybeste sted.!?

Desveerre siger forordningen ikke noget om, hvad de forstandige maend
s skulle stille op med deres omhyggeligt malte tal. Der fulgte ikke nogen
tabel med, men det mest sandsynlige ma vel vzre, at 1632-tabellen stadig
var 1 brug.

Man kan sdledes konkludere, at skibsmalingsmetoderne herhjemme til
op i 1660’erne har hvilet pa et tillempet erfaringsgrundlag svarende til
det, der gjaldt med Graffenhage-traktatens salt- og hvedelester. Teo-
retisk kan der vzere en ngje sammenheng mellem leestetal og lasteevne
ved udarbejdelsen af det tabellariske grundlag for taxeringen. Men i
praksis ma malingen have varet nok s& lemfeldig, dels fordi ikke alle
skibe kan have haft méal svarende til tabellens, dels fordi skibe med
samme mal kan vere nok sa forskelligt skabt.

Der er hidtil ikke anfort noget om selve lastens storrelse, men den er
som en logisk folge af ovenstaende defineret i1 forhold til visse vare-
meengder. For Danmark séledes:?
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1632 antal lzester lig antallet af rugleaster.
1 ruglest = 22 tonder. —
Sild, smer, ol eller andre
varer pakket i tender:
1 leest = 15 tonder.

1663 I laest = 18 tender salt
= 24 tonder rug eller hvede
= 28 tonder byg
= 32 tonder malt
: = 26 tonder havre.

Af ovenstaende danske angivelser ses, at nok szttes en last lig et antal
tonder, men det kommer i hej grad an pi, hvad der er i de tonder.
Skibsmalingens hovedproblem, vegt eller rumfang, fremgar tydeligt. Jo
lettere en vare, des flere tonder. Valgte man at fylde tonder med fjer
1 skibet, ville lasten begranses af rumfanget og ikke af vacgten, ballast
ville igvrigt vaere nedvendig. Stablede man bly i tendemél i skibets last,
ville det ga til bunds leenge for man var ferdig. Vagten setter her
graenser for rumfanget. Man indgér da et kompromis og méiler med
gengse varer af en passende vagtfylde, varer som hvede eller salt, der
samtidig med at fylde lastrummet giver skibet et passende dybgaende. —
Hvad en tonde sé er i storrelse, er et problem for sig, som ikke neermere
er undersggt.

Den hollandske metode og sjettedelsmoderationen. 1672-1830

1668 foreligger et forslag til andring af den norske skibsméling fra
den sendenfjeldske skibsmélingsdirektor, Daniel Knoff i Stromss. Af
forslagets indledende bemzerkninger fas et nzsten gribende indtryk af en
skibsmélers daglige vanskeligheder. Der er strid med nederlznderne om
de steder pa skibene, hvor dybde og bredde skal méles. Der er tvivl
om ,,huad man skall for en foed fratage eller tillegge paa de stoere skibe,
sikkert spergsmalet om, hvad man skal gore, nir skibenes mal ikke
passer med tabellens eksempler. Endvidere er der endeles diskussion om,
hvorvidt skibene skal taxeres efter den ,nye, Middell, eller Gammell
Fadsoen®, dbenbart en differentiering efter skrogform, som der ikke
andetsteds er set noget om. Sluttelig er der ingen, der ,efter denne
seneste nye Tractat, endnu (har) villet lade deres schibe justere, endten

21



med Sand, smaae-steen, eller furreboerd, som beqvemmelig med kunde
Maales, och Veyes efter 4000 skaalpund paa lesten, efter hollandsk vegt
bereignet”. Denne sidste bemzrkning godtger hinsides al tvivl, at den
endelige kontrol med skibes sterrelse endnu paa dette tidspunkt foretoges
ved en reguler laden og lossen med forhadndenvzrende materiale.*®

Men det nye i dette er de 4000 hollandske pund og denne ,seneste nye
Tractat”. Det drejer sig om traktaten af 1.-11. februar 1666 mellem
Danmark-Norge og Nederlandene omhandlende skibsmélingen og tol-
den i Norge.™ I denne bestemtes, at en lest for fremtiden skulle vare
en ren vegtangivelse sat i forhold til tree, idet ,soo dickmaels als
een schip vier duysent ponden swaer aen hout can inladen, hetselve voor
soo veele lasten sal worden gereeckent ende getaxeert”. Altsd 4000 pund
lig 1 leest (traktatens §2). De nederlandske skibe, der agtede sig til
Norge, skulle stadig méles i hjemmehavnene, og skulle ved ankomsten
i Norge vare forsynet med et malebrev og have laxstetallet indbreendt
bade for og agter.

Men dette var abenbart ikke nok. Der har stadig veeret tvivl og tra-
kasserier ved kontrollen i de norske udskibningshavne, og man gar da i
forhandling om en egentlig ny malemetode. Knoff er sikkert i den anled-
ning blevet afesket sit forslag, men hans lgsning, der gar ud pa flere
malinger flere steder pa skibene og en ny og bedre taxeringstabel, bliver
ikke den endelige. Forhandlingerne i Nederlandene fortes af admiral
Cort Adeler og generalpostmester og admiralitetsrdd Poul Klingenberg,
som i 1669 vendte hjem med en ny aftale og en udferlig vejledning.*®
Beregningsmetoden var ny, og man synes i Norge at have haft lidt sveert
ved at forstd den, for 1672 klages der fra den stedlige toldinspekters side
over den davzrende skibsmiler Daniel Knoff den Yngre og hans med-
hjelper.’® Disse kaldes til Danmark, der ymtes om urigtigheder, men
alt forklares ved ungjagtigheder i Adelers og Klingenbergs instruktion.
Sidstnezevnte bliver s& sat til at udarbejde en revideret udgave."” De to
instruktioner adskiller sig ikke vezesentligt fra hinanden, nummer to er
blot en smule mere udferlig. Man kan ikke helt frigore sig for mistanken
om, at der har veret ugler 1 mosen.

Denne indgdende omtale af norske forhold kan synes overfladig, men
er det ikke, eftersom det viser sig, at aftalen fra 1669, skont aldrig ratifi-
ceret, ikke alene kommer til at gazlde de naeste 150 ar i Norge, men ogsa
kort efter indferes i Danmark og her forbliver i brug helt til 1830.*®

Mens 1663-forordningen havde lagt skibsmélingsforretningerne ud til
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To hollandske ,nordfarere®, strandet ved Huisduinen nzr Texel november 1707,

lastet med trz. Det var fartejer som disse, der gik p4 Norge efter temmer, og

som af hensyn til tolden gav anledning til fastszttelsen af den malemetode, som

kom i1 brug ogsd i Danmark i tiden 1672-1830. Laveret tuschtegning af Jacob
Admiraal. Handels- og Sefartsmuseet.

Two Dutch vessels carrying timber from Norway, stranded near Texel in 1707.
Ink and sepia drawing by Jacob Admiraal.

de forskellige byers magistrater, kom der med Kommercekollegiets op-
rettelse 1 1670 efterhdnden en central kontrol med malingen.*® Told-
forordningen af 1672 bestemte, at alle danske og norske skibe, der ankom
til Kebenhavn, skulle males og hos Kommercekollegiet have udstedt et
mélebrev. Hvis nogen hvorsomhelst i Danmark og Norge angav sit fartej
ringere, ,end det aff 24 tonder rug kand bere®, ville det g& vedkom-
mende ilde. Var man 1 besiddelse af malebrev udstedt af Kommerce-
kollegiet, sa betaltes altid afgifter efter dettes palydende. Et sddant male-
brev udelukkede altsd videre usikkerhed og diskussion. Undtaget fra
dette var skibe bygget 1 Norge, de skulle males, hvor de var bygget, idet
man der havde en selvstzendig skibsmalingsdirektion.?°
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Kommercekollegiet fastsatte malemetoden, der pa et enkelt punkt naer
paragraf for paragraf lagdes an efter den norske 166g-instruktion. 1672
kommer den, betitlet ,,En Maade Huorledis Schibene af Commercij
Collegio Maalis“.** Fremgangsméaden, faelles for Norge og Danmark, er
da som felger:

Der tages eet leengdemal langs en line udspeaendt fra forstavn
til agtersteevn. Bredden males under dack pa tre steder: Under
lugen foran stormasten, hvor skibet er ,viidest”, midt imellem
stormast og forstzevn, og midt imellem stormast og agterstevn.
P4 de samme tre steder méles dybden fra deckkets underside
og ned. — Alle mél skal tages i amsterdammer fod og tommer.
Der udregnes et gennemsnit af bredde og dybde. Har skibet
mere end eet dek, méles hojdeforskellene mellem dakkene de
samme tre steder, og gennemsnitshejden udregnes. Eftersom
der skal veere plads til kahyt m.m., medtages kun ®/, af denne
hojde i de videre beregninger. Har skibet */, dack, medtages kun
2/,-dele, har skibet halvdak, medtages kun */,.— I sddanne
tilfeelde med mere end eet dxck leegges denne reducerede gen-
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nemsnitshgjde til dybden, og de endelige veerdier for lengde,
bredde og hgjde/dybde multipliceres med hinanden og divi-
deres derefter med 24275.

For et skib med to hele dzk vil det som formel se saledes ud:

Br + B2 + By D1 + D2 + Dg (Hr + He + Hg) X 3
L x X X

3 3 3 X4
242Y

laestetallet.

Hyvis skibets mél alle er i hele fod, er det den ovenfor angivne divisor,
242Y%,, der anvendes. Optreeder der tommer i mélene, bliver det for
kompliceret med broker, alt regnes derfor om til tommer, og divisoren
bliver da 242% X 11 X 11 X 11, hvilket bliver 322467, idet der gar
11 tommer pa en amsterdammer-fod.

Efter denne udregning har man da et antal lester beregnet til 4000
pund pr. lest, og dette er gaxldende for alle skibe, der vil fragte tralast
fra Norge, ogsd danske.?” Derved bliver det i de norske instruktioner,
men i Kommercekollegiets danske tilfjes: ,eftersom en lest Rug kand
fragtes 1200 pund suarere®, skal antallet af leester multipliceres med
4000 og divideres med 5200 for at f4 det endelige antal lester, det der
senere kaldes kommercelaster i modsztning til de norske tralastlester.
Tankegangen er altsd den, at den traditionelle last, ruglesten pa 24
tonder, vejer mere, nemlig 5200 pund, og derfor ville det vaere urimeligt
at forlange afgifter efter den langt lettere traktatmeessige ,,traelastlzest,
Man reducerer si bare antallet af lester p4 den angivne made, hvad
der far den konsekvens, at man fra da af til enhver tid m3 gore sig klart,
hvilken af de to enheder, der i givet fald kan vare tale om.

Skibsmalingen i Danmark var i en arraekke underlagt Kommerce-
kollegiet, selvom der ikke vides si forfzrdelig meget om den daglige
. administration. I 1676 fir Herman Brekling bestalling som assessor og
sekreteer i kollegiet, og til hans forpligtelser horte udtrykkeligt at holde
regnskab med skibsmalingspengene, der skulle erleegges med seks skilling
pr. malt leest. Samtidig indskerpes Jens Gertzen og Christen Hansen,
muligvis toldbetjente, at de skal lade det gé rigtigt til med skibsmélingen
og ikke tage mere end der med rette burde tages af skipperne. Kollegiet
behandler endvidere lobende den norske skibsméling, et stykke tid er
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Ole Romer endda inddraget for at udfinde bedre mélemetoder, uden
at der dog tilsyneladende kommer noget ud af det.*®

Derimod tog Kommercekollegiet et andet overméide betydningsfuldt
initiativ til forbedring af forholdene for den danske sofart. Det bestemtes
nemlig, at kollegiet ved udstedelsen af mélebreve skulle angive alle uden-
landske skibe til den fulde dreegtighed, men danske kun til ®/¢-dele af
den virkelige drzegtighed.?* Denne officielle forfalskning, der ikke lader
nogen svigagtig nederlandsk skipper noget here, kom efter indferelsen i
1672 til at gelde lige til 1825. Alle danske skibe malt i Kebenhavn i
dette tidsrum m& antages i deres malebreve at veare angivet */¢-del
mindre end den reelt malte dreegtighed.?®

Initiativet var, som neevnt, Kommercekollegiets. Begrundelsen var, at
fremmede skibe skulle have overtaget en stor del af ,navigationen®, og
man onskede at opmuntre landets egen skibsfart. Desuden forestillede
man sig i god merkantilistisk 4nd, at man ved at yde tilpas trygge, gode
og fordelagtige vilkdr méske endda kunne lokke fremmede til at boszxtte
sig i landet. Kollegiet anferer udtrykkeligt dette i sin forestilling, men man
kan undre sig over, hvordan de fremmede egentlig skulle finde ud af de
gunstige betingelser, for bestemmelsen om fradrag af */s skulle natur-
ligvis holdes hemmelig. Snedigt forklarer man, at ,Kisbenhaufn (var)
hartad som et centrum, huor. .. alle de skibe som eders May.t Under-
saatter her i Danmark eyer nesten en gang om aaret kommer®, hvorfor
man onsker, at tolderne rundt omkring i provinsen ganske vist stadig
skal swtte skibene til deres rette dregtighed og opkrave afgifter der-
efter. Men nar si skibet ved ,tilfeldig® rejse til Kobenhavn var blevet
forsynet med et malebrev, s& skulle alt derefter betales efter dettes pa-
lydende. Ansattes danske skibe til ®/s-dele og fremmede til den fulde
drezegtighed, ville de danske slippe billigere, og man kunne da hébe efter-
hénden at f4 mere og mere af handelen pa egne hander.*

Alt dette blev godkendt, tolderne ude i landet ansatte til fuld dragtig-
hed, men i Kobenhavn foretoges en mindre manipulation; det hele kan
karakteriseres som en delvis centralisering med den indlysende fordel,
at s& f& som muligt fik viden om ,sjettedelsmoderationen.

Hele dette system med een enhed i Norge, een enhed i Danmark samt
en hemmelig begunstigelse af indenlandske skibe viser sig ikke uventet
at fordrsage mindre udenrigspolitiske vanskeligheder. Pikant er argu-
mentationen, da den engelske resident i Kobenhavn, Joh. Paul, klager
over forskelsbehandling og heavder, at engelske skibe diskrimineredes i
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Brig ,Ebenetzer af Randers, bygget pd Fyn 1783; reder Jacob Friis; 391/,

commercelzst. Gennem hele 1700-tallet sejlede man med malebreve, hvori antallet

af commercelester var angivet 1/, mindre end reelt méalt. Maleri af ukendt
kunstner 18o1. Handels- og Sefartsmuseet p4 Kronborg.

Brig “Ebenetzer” of Randers, built in 1783, 397/, lasts. During the 18th cen-
tury the tonnage of Danish ships was fixed 1/ less than the true tonnage by the
authorities, in order to give them preferential treatment.

forhold til nederlandske og danske. Hvad verre var, han meder op med
et veldokumenteret eksempel pa et engelsk skib, ,Bonaventure®, som
oprindelig danskejet, 1 Kebenhavn var blevet malt til 5o lester, men
senere 1 Norge til 75 leester. I sin memorial desangdende forklarer Kom-
mercekollegiet omsteendeligt, at vel er det rigtigt, at skibet i sin tid var
malt til 50 lester, det var korrekt,— man har endda gravet en kopi
af malebrevet frem. Men nu var der altsd denne forskel pa ,,dend lette
traclastes dregtighed® pa 4000 pd. og de danske ruglacster 4 24 tonder =
5200 pd., foruden ,huis lidet (hvormed) de Indlendiske vorder bene-
ficeret . .. Huormed da er at beviise...at dend Engl. Nation herud]j
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ingen ubillighed vederfaris“. Denne konklusion turde vezre ukorrekt, i
al fald i forhold til danske skibe. Man mé g& ud fra, at man ikke har
argumenteret med disse tal direkte overfor residenten, for regner man
efter, vil 50 lzester omsat til norsk maling veere lig 65 lester (50 X 5200:
4000), hvilket i betragtning af de dér malte 75 lester turde veere
uforklarligt, med mindre man er klar over, at de oprindelige 50 kun var
%fe-dele af den rigtige draegtighed. Skibet har nok reelt veret pid om-
kring 60 rugleester.?”

Til alt held har Kommercekollegiet andre argumenter pa rede hand.
Engelske skibe klarede sig darligt i konkurrencen med de nederlandske,
fordi de engelske var skarpere end de andres mere fladbundede.?® Dette
holder stik, fordi et fladbundet skib med samme lzngde, bredde og
dybde som et skarpbygget wvil blive malt til samme antal lzster og dog
vere i stand til at fragte mere. Dette ligger i malemetoden, der ikke
tager hensyn til skibets facon forneden. Kommercekollegiet kan siledes
anbefale engleenderne at bygge deres skibe anderledes, for i den hen-
seende diskrimineres de ikke i forhold til nederleenderne. Man snor sig
séledes fikst ud af affeeren.

Bag de engelske klager kan ogsé ligge en anden af Kommercekollegiets
foranstaltninger, som ogsa vitterligt var diskriminerende. Danske skibe,
der hentede traclast i Norge, fik et nedslag i tolden p& */; til */s. Dette
var ganske vist traktatstridigt, men man anbefalede, at hvis nogen gjorde
vravl, s skulle man blot forklare, at disse skibe til gengzeld var forpligtet
til at vaere ?/3; dansk bemandet og til i givet fald at fragte temmer for
kongen til serlig lav fragt. Dog skulle intet endres i mélebrevet, som
skulle vaere efter norsk maling.2°

Kommercekollegiets merkantilistiske initiativrigdom varede imidlertid
ikke ved. Kollegiets levetid blev ikke s& lang. Noget af det sidste, man
herer til det, er, at ,,alle Kgl. Befalinger og Ordonnancer®, skibsmalings-
protokoller og gvrigt udstyr til maling af skibe skulle overleveres til
Rentekammeret.®® I toldforordningen af 21/3 1691 var det nemlig blevet
bestemt, at skibsmalingen, savidt det kan ses 1 ueendret form, skulle overgd
til Rentekammeret. Der var ganske vist praktiske vanskeligheder, idet
Kommercekollegiet ikke kunne bekvemme sig til at udlevere de naevnte
effekter. Malestokke, breendejern samt méleinstruxen fik man af sekre-
teeren, men preaeses for Kommercekollegiet, Jens Juel, viste sig meget
utilbgjelig til at aflevere protokollerne trods gentagne rykkerskrivelser.
Sagen er ikke fulgt op, der kan kun gisnes om denne nglen.
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Skibsmalingen administreres derefter af Rentekammeret. Ved skibs-
mélingsremediernes overdragelse er det renteskriveren ved Kgbenhavns
Renteskriverkontor, Hans Carstensen, der skal kvittere, og da hans efter-
felger ogsa anfores som skibsméler, synes det i den forste tid at have pa-
hvilet renteskriverne at forestd skibsmélingen. Ret snart udskilles der
imidlertid et sarligt embede som skibsméler, jfr. bilag 3, men desveerre
har disse skibmalere kun efterladt sig minimale rester af et arkiv.*

Skibsmalingsmetoden forblev uzndret det 18. &rh. igennem. Dette kan
ferste gang bekrzaftes i 1726. Toldbetjentene rundt omkring havde hidtil
skullet opkraeve afgifter, lastepenge og havnepenge i forhold til skibets
storrelse; de skulle kontrollere, at »ingen sit Skiberomb . . . ringere an-
giffve, end det af 24 tonder kand bare“.?* Hvilken malemetode de har
anvendt, er ikke godt at vide, meget tyder p3, at de kun har brugt
den gammeldags ,,tabellariske”, eftersom det i 1726 meget grundigt for-
klares, hvordan det nu skal gores. I alt fald skal de for forste gang til at
udstede egentlige malebreve i oververelse af den lokale magistrat som
forste kontrollerende instans, hvorefter kopi af méalebrevet skal indsendes
til Rentekammeret. Til brug ved malingen fik de tilsendt udferlig vejled-
ning om anskaffelse af mélestokke og breendejern samt en opskrift pa
selve malingen, saledes:

»Forst tages leengden paa fahrteyerne fra for-stevnen til Agter-
Stafnen, der nzst udi Rommet, Dybden Mit for og bag, og
endelig breden paa samme g steder, Nemlig paa den 3die
Plancke under Decket paa smaa skibe, og paa store skibe hvor
der findes tviskenDek, tages almindelig breden paa den 4de
Plancke under Deket og udregnes paa efterfolgende maade. . .«

Herefter folger et nydeligt regneeksempel med alle mal i tommer. Der
divideres som sadv. med 322767 og bruges hollandske mal. Ogsd male-
stokkene, som lokale snedkere skulle i gang med at forfaerdige, skulle
indrettes efter hollandske fod og tommer.*?

Nar tolderen si havde beregnet fardig, stod han med resultatet ud-
trykt i ,treelastlaester”, hvorefter han pa sazdvanlig made reducerede
til ,,commercelester”. I denne meget forenklede udgave af 166g-instruk-
tionen er disse to udtryk anvendt sammen for forste gang.®*

I alt dette stdr der ikke et eneste ord om sjettedelsmoderationen,
og det er med velberdd hu. Skibsmaleren fik udtrykkelig ordre til at
holde denne bestemmelse ,,cache. Den matte ikke publiceres, men var
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stadig 1 kraft. Nér skibene kom til Kebenhavn, skulle de stadig ommales,
og deres lokalt udstedte mélebreve skulle sd, for at moderationen des-
bedre kunne , holdes geheimt®, ombyttes med ,,Cammer Collegii* male-
breve.® — Hvad man egentlig har tenkt rundt omkring i landet, for-
lyder der ikke noget om. Det ma have set merkeligt ud, at alle skibe til
stadighed vendte tilbage fra deres forste kebenhavnertur med maéalebrev
med mindre dregtighed. Men man har altsd effektivt forhindret, at
noget kunne bevises sort pa hvidt.

Senere instruktioner bekrafter toldernes rolle, og endringerne er
sm3.* Da Generaltoldkammeret i 1760 udskilles fra Rentekammeret,
folger skibsmélingen med. Samme ar fastsettes nzermere regler for tilleg
for skibe, der er bygget uden forsteerkning med knz og som derfor kan
rumme mere. Dette er &benbart en tilpasning til en udvikling i skibsbyg-
geriet.*” Reglen optages 1769 i en ny instruktion for skibsmaleren 1 Ko-
benhavn.?® Denne instruktion udmerker sig dels ved en fuldstendig
uzendret metode, dels ved en forbavsende verbaloverensstemmelse, ikke
med den danske instruktion af 1672, men med den norske fra 1673. En
vis koordinering er gjensynlig felt pakrzvet.— Om sjettedelsmodera-
tionen star der blot, at der skal iagttages ,,det som den Kongl. allernaa-
digst Befaling af 6te April 1672 indeholder, og (som) hidindtil er bleven
iagttaget. Alle landets toldbetjente far en udferligere instruktion 1786,
men heri stir der naturligvis ikke et ord om moderationen, hvorimod
alt andet er kalkeret over 1769-udgaven.®

Forholdene under napoleonskrigene skal nok have varet temmelig
gunstige for manipulationer med mélebreve. Pifaldende er de mange
indskeerpelser om papasselighed ved toldstederne. 1816 begranses male-
brevenes lobetid. Skibe af fyr skal nu ommales efter 8 ar, egeskibe hvert
tiende. Der m3 have varet et behov for hyppigere kontrol.*°

Fra 1825 star skibsmaleren ikke mere direkte under Generaltoldkam-
meret, men underleegges Kobenhavns Toldinspektion.* Samtidig sker
langt om lenge ophevelsen af sjettedelsmoderationen. Grosserersociete-
tet havde anmodet om lettelser for skibsfarten, hvilket ville give et vist
indteegtstab for staten. Men samtidig felte man sig i Generaltoldkam-
meret sterkt foranlediget til at anbefale en ophavelse af bestemmelsen
af 6/4 1672, thi ,denne meget gamle Foranstaltning maatte omsider
tabe sin Hemmelighed®, den preussiske regering havde gjort indsigelser,
og ogsd den engelske havde ,moveret om denne difference®. Traktat-
meessigt havde man ,reciprocitet”, gensidighed, men man havde sveert
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ved at argumentere for sine rettigheder i fremmede lande, nér man selv
havde denne ,, Anomalia, at skibe kan sattes til 3/, af deres virkelige
Dragtighed“.** En ophzevelse af sjettedelsmoderationen ville give sterre
indtegter 1 skibsfartsafgifter, hvorfor det ville ga lige op, hvis man op-
hzvede visse andre, som Grosserersocietetet havde bedt om. — Og det
gjorde man sa. Alle skibe skulle naste gang de kom til Kobenhavn om-
males og sattes til deres rette dreegtighed.*® Forsavidt dette er sket, ma
den i mélebrevene angivne dragtighed efter 1825 vaere den reelt malte.

Den danske metode 18301867

Bortfaldet af sjettedelsmoderationen aktualiserede imidlertid et andet
problem, der lzenge havde spillet en rolle, nemlig skibsmalingens uund-
géelige forskelsbehandling af forskelligt byggede skibe. Allerede i 1677,
da den engelske klage over skibsmélingen i Norge behandledes, svarede
Kommercekollegiet med, at det ingenlunde var englenderne forment
at anvende ,ligesaa platte skibe som Hollenderne®, eftersom der ved
malingen ikke blev skelnet mellem skarpe og platte. Og de platte eller
hollandsk byggede kunne fragte mere.— Det tilfgjedes, at samme
»ubillighed” ogsd vederfaredes danske skibe, hvoraf sterstedelen var
bygget ligesa skarpe som de engelske.**

Det er ogsd blevet anfort, at de nederlandske treclastskibe i det 17. arh.
bevidst blev indrettet efter malereglerne i Norge, og en sidan tilpasning
til de afgiftsmessige vilkdr er da heller ikke ukendt for senere tider.
Beremt er forholdene i den engelske handelsflade efter ,,The Tonnage
Act® fra 1773. Efter denne méltes kun leengde og bredde og afgifter be-
taltes derefter. Resultatet var heje kolosser med ringe sodygtighed, navi-
gationsmessigt meget utilfredsstillende, men skonomisk bekvemmelige.
Den endelige @ndring af dette forhold kom ferst med , The Merchant
Shipping Act” i 1854.#° I moderne tid er seriefabrikation af skibe i
bestemte storrelser med et antal bruttoregistertons sluttende pa —gg et
feenomen af samme art.

Dog synes en sadan tilpasning til gzldende maleregler ikke at vere
sket i Danmark i det 18. &rh. Klager over forskelsbehandling forekom til
stadighed. Allerede da Ole Romer i 1680’erne interesserede sig for skibs-
méling, var det med denne konkrete begrundelse. Danske skibe, der
sejlede i tommerfart p4 Norge, blev ,,prejudiceret, og i Kommercekol-
legiet indrommede man gerne, at skibmalingen ikke var rigtig, men til
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gengzld tilfojede man, at den rigtignok var den hidtil ,profiterligste®.
Da der ikke ses andringer i mélemetoden, havde de fiskale argumenter
abenbart sterst veaegt.*t

Men der klagedes stadig. 1749 faldt kongelig resolution pa, at der
ikke matte gives moderation i lestedrzegtigheden for skarpe eller ranke
(hojtliggende) skibe. 1768 ansogte ,Hr Etats Raad Isselin og Com-
pagnie® om godtgorelse for et skarpt skib, men det meddeltes gennem
skibsmaleren, at man ikke ville fravige hidtidig praksis.*” 1825 foreslog
havnekontrolloren i Kbh., Laessee, at endre malingen (flere breddemal
flere steder pi skibet) for at kunne tage hensyn til de skarpe skibe.
Hans forslag indsendtes til Generaltoldkammeret vedfejet en erklering
fra skibsmaleren, kaptajnlgjtnant Wigelsen. Denne forklarede, at iser
de hollandske, preussiske og de sikaldte vesterlandske skibe, der sejlede
pi Dstersoen, kunne rumme mere last, end de var malt til, hvorimod
skarpe skibe ofte blev malt til sterre dreegtighed, end de kunne rumme.
Man havde ofte gnsket, at danske skibsbyggere ville bygge skibe noget
mindre skarpe, men det havde béde skippere og redere sat sig imod
af sikkerhedsmeessige grunde. De skarpe skibe, der byggedes ,,paa Her-
tugdemmernes ostlige graense” og pad Fyn, var bedre og sikrere i ,,stor-
mende veirligt”, og for hver gang der forliste ti fladbundede skibe, gik
det kun galt for eet skarptbygget. Da nu sjettedelsmoderationen var af-
skaffet, stod de danske skibe, der alle var at regne til de skarpe, ulige
i konkurrencen med de fladbundede udenlandske. Skibsmélerens per-
sonlige standpunkt treeder slutteligt steerkt frem, idet han erklaerer sig
som tilhzenger af, hvad der er ret og billigt, fremfor det, der blot er til
fordel for toldkassen.*

Bortfaldet af sjettedelsmoderationen havde altsd blotlagt uforskyldte
svagheder i konkurrenceevnen, og nu var man betydeligt mere lydhore
pi hojere sted. 1827 nedsattes en kommission til udarbejdelse af en ny
skibsmalingsinstruktion. Foruden Leassge og Wigelsen hentedes yderligere
fra toldetaten toldinspektorerne Muus og Sessing, fra seetaten fabrik-
mesteren Schifter og konstrukteren Pihl, hvortil kom kommissionens
sekreteer, etatsrdd Bech.

Efter halvandet ars arbejde barslede kommissionen med en over-
ordentlig grundig og meget teknisk betankning. Sekreteeren udformede
en meget velskrevet forestilling, hvorefter alt blev godkendt og reformen
sat 1 veerk ved kongelig resolution af g9/1 1830.%°

Kommissionen henviste udtrykkeligt til klagerne over forskelsbehand-
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Fregat ,Kronborg® af Kebenhavn, bygget i Sverige 1821 og indkebt af grosserer

George Ryan m.fl. 1824, efter at den var strandet pd Kronborgpynten; i fart pa

Vestindien; 1840 solgt til Drammen. I 1824 malt til 1201/, commercelzst, men

aret efter ved ophzvelsen af sjettedelsmoderationen zndret til 1421/, kmcl

Atter ommalt i 1830 og nu til 161 kmcl. Farvelagt tegning af Jacob Petersen.
Handels- og Sefartsmuseet.

Frigate “Kronborg” of Copenhagen, built in 1821 in Sweden. Tonnage: first,
1207/, lasts, later, after the abolition of the customs moderation, 1427/, lasts.
The new method introduced in 1830 meant a re-measurement: 161 lasts.

ling som den vzesentlige baggrund for arbejdet. Der refereredes péastande
om, at visse danske skibe efter sjettedelsmoderationens afskaffelse sim-
pelthen ikke kunne bzre den last, som de ifglge méalebrevet skulle veere
1 stand til, og man redegjorde omhyggeligt for den hidtil brugte me-
todes abenbare mangler med hensyn til skibe af forskellig byggemade.
Hidtil havde man kun kunnet regne med at maéle en slags gennemsnit
af skibenes dreegtighed med mest nejagtigt resultat for de middelstores
vedkommende.

Man havde s& gjort sig sine teoretiske overvejelser og fastslog, at den
principielt rigtige fremgangsmade ville veere at maéle skibenes deplace-
ment, d.v.s. forskellen mellem skibets vandlinie i fuldt lastet tilstand og
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dets vandlinie i tom, men fuldt sejlklar og bemandet stand. Den ved
lastningen fortrzengte vandmengde ville vare lig baereevnen, som en
bekendt hydrostatisk lov jo siger. — Imidlertid ville en sidan metode,
der angives at vzere anvendt i Sverige, stede pé store praktiske vanskelig-
heder. Fastsacttelsen af den overste vandlinie ville for det forste veere
overordentlig afhzngig af den forhdndenverende last og ikke af, hvad
skibet 1 givet fald kunne laste. Et fuldt lastet skib med lette varer ville
ikke stikke s& dybt som et skib lastet med tungere varer. Skibets dyb-
ghende ville igvrigt ogsd veere afhengig af arstid og farvandsomstendig-
heder, som er bestemmende for, hvad der i givet fald ville vere en for-
svarlig lastegrad. Endelig ville det ikke veere let at fastseette disse vand-
linier pa skibets sider ejheller udfra dem at beregne deplacementet. Me-
toden matte altsa forkastes.?®

Kommissionen besluttede sig da for, at man ville koncentrere sine
bestraebelser om en indvendig maéling af lasten; man ville finde lastens
kubikindhold, noget man s&ddan set ogsd i den hidtil anvendte metode
havde forsegt, men nu forbedredes fremgangsmaden, som folger:

Der males som for een leengde. Bredde- og dybdemalene der-
imod zndres til méling af arealet af tveersektioner, g lodrette
snit vinkelret pa leengden, placeret som tidligere, idet leengden
deles i fire lige store dele.

| B
N

2/76

—
7l 2 i u

Der foretages sd en del indviklede beregninger med de tre tvaersnits-

arealer, det midterste divideres med summen af de to andre og resultatet
slds op i en tabel, hvorved der fremkommer et nyt tal, n, der skal
anvendes 1 formlen:

leengde X midtersektionens areal X n = antal kubikfod

34



Dette lille n er altsd en storrelse, der er afhangig af de tre sektioners
indbyrdes forhold, siledes som dette erfaringsmeessigt vil have betydning
for korrektheden af de videre beregninger. n er en slags fyldighedskoeffi-
cient, jo sterre n er, des fyldigere er skibet, jo mindre, des skarpere.

Efter denne beregning stdr man s& med et antal kubikfod. Ved ma3-
lingen anvendes ikke mere hollandske fod, men danske, d.v.s. ikke
almindelige danske med 12 tommer, men tidelte fod (decimaltommer),
hvorved man ved de felgende udregninger kan anvende decimalregning.

Kubikindholdet skal s& omdannes til kommercelzster. Een dansk
kommercelast = 5200 pund svarer til et deplacement af 8214 kubikfod
sovand, hvilket blot skulle betyde, at man sd kunne dividere antallet af
kubikfod med 82,5 for at f& lastetallet. Det kan man naturligvis ikke,
for s& har man ikke taget hensyn til skibets ,egentyngsel®, der, hvis ikke
den modsvaredes af en del af lastens opdrift, ville f& skibet til at g4 til
bunds. Altsd ma man igen til det erfaringsbestemte med hensyn til, hvor
meget man almindeligvis kunne regne med at der vil veare til overs til
last. For et middelstort skib med et enkelt mellemdzk ville en passende
divisor vaere 148Y5 i stedet for 82V, godtgjort ved forsog. Blot ligger
vanskeligheden i, at hvis enhver kategori af skibe skulle have sin egen
divisor ville det hele blive ret s& , forvirrende for Skibsmaleren®, derfor
valger man for nemheds skyld divisoren 150, og ma s& klare resten ad
anden vej.

Efter saledes altid at have divideret antallet af kubikfod med 150, gor
man nemlig det, at man indretter et system af procentfradrag, alt efter
de nzrmere omstaendigheder, antallet af dak, kahytter, lukaf’er, bygge-
materialet, etc. Dette har den meget store fordel, fremhzever kommis-
sionen, at man kan zndre disse procentfradrag uden ogsi at skulle zendre
selve de tilgrundliggende beregninger. Man kan siledes forholdsvis let
revidere metoden, om behov skulle opst3.

Alt dette er udspecificeret i en meget detailleret instruktion med
eksempler, tegninger og tabeller. Alle landets skibe skal ommales, og man
anbefaler, at det ivarksettes i begyndelsen af 1830, mens det endnu er
vinter, da man sd kan regne med, at alle skibe, der ikke er udenlands,
ligger stille pd grund af arstiden. — Kommissionens forslag folges til
punkt og prikke. Fra Generaltoldkammerets side er man i sin indstilling
fuld af lovord og beder Hans Majestet tilkendegive sin ,allerhoieste
Tilfredshed med den Kyndighed og Iver, hvormed de (ie. kommis-
3*
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sionens medlemmer) have tilendebragt de dem . . . overdragne Forret-
ninger. Og dette sker da ogsa ved tildeling af passende titler.

Efter at hele reformen var blevet sat i veerk, oplestes kommissionen
imidlertid ikke lige med det samme. Arbejdet blev fulgt op, 1838 og 1843
fulgte reviderede udgaver af instruktionen. ZAndringernes omfang er det
sveert at bedemme selv med instruktionerne i handen. Det ses dog tyde-
ligt, at man vedvarende har udnyttet den elastiske ordning med specielle
fradrag, foretaget efter den egentlige beregning, som forbliver uzndret.
Der bliver ikke ved de senere instruktioners fremkomst foretaget gene-
relle ommalinger, men skibene skal ommales successivt, d.v.s. efterhanden
som de alligevel skal til omméling. Selv den sidste @ndrede udgave af
instruktionen, der kom 1861, motiveredes med smaaendringer samt af, at
det ,,naermest var fordi man traengte til et nyt oplag. Men fremfor at
fortabe sig i mindre, tekniske detailproblemer, forekommer det ved vur-
deringen af skibsmalingens palidelighed i perioden efter 1830 naturligt at
stotte sig til udsagn fra en fagmand, nemlig skibsmaleren Schneider, der
fungerede bade for og efter den neeste reform i 1867.5*

Ved den store Skibsmalings- og registreringsreform i 1867 gar man
over til det engelske system, men Schneider karakteriserer 1830-ordning-
en som en ,efter de davaerende Tidsforhold i det Hele overordentlig
heldig Lesning®. Metoden, der endnu var i brug, da Schneider skrev,
siges med rette at have veaeret anset for den bedste af alle tidligere eksi-
sterende metoder, kun staende tilbage for den ,nylig” i England indferte
metode, i.e. The Merchant Shipping Act fra 1854.

Dog har Schneider tre indvendinger. For det forste var metoden netop
i kraft af mange varierede procentfradrag (og -tilleg) blevet meget
uoverskuelig. Szerbestemmelser florerede. For det andet havde skibs-
bygningen zndret sig meget ,navnlig i de sidste 10 ar“ udover, hvad
man i 1830 kunne forudse. Skibene var blevet si meget leengere i for-
hold til bredden, at tvaersnittene taget ved forste og tredie fjerdedel efter-
hinden ikke adskilte sig fra mellemste tveersnit, hvorved skibene fik for
hej lestedregtighed, tilspidsningen for og agter taget i betragtning.
FEndelig havde man for det tredie ikke vzret helt konsekvente med hen-
syn til fradrag for kahytter, lukaf’er m.v.

Schneider anferer, at den davaerende Generaltolddirektor (indtil
1863) Grev Sponneck linge havde onsket en kommission nedsat til
undersogelse af skibsmélingen og herunder en vurdering af den nye
engelske metode. Men den direkte tilskyndelse var en henvendelse fra
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o A

Jagt ,Haabet* af Kebenhavn, bygget pa Fyn 1798, kebt 1815 af skipper Hans
Jensen Giese. I en arrakke i fast pendulfart p& Konigsberg, tre-seks ture arligt.
Fra 1825 fort af sonnen Jens Hansen Giese. For 1825 ansat til 26 kmcl., efter
sjettedelsmoderationens bortfald zndret til 351/, kmcl. Atter ommélt i 1830 — nu
til 33 kmcl. Farvelagt tegning af Jacob Petersen. Handels- og Sefartsmuseet.

Jacht (single masted smack) “Haabet” of Copenhagen, built in 1798 on the
island of Funen. Tonnage: before 1825 26 lasts, then 351/, lasts. After 1830 fixed
at 33 lasts.

Grosserersocietetet 1 1861, hvori man dels gnskede en mere rimelig ma-
ling af lange skarpe skibe for derved at kunne opmuntre til indforelse
af nyere konstruktioner (pé dette tidspunkt sikkert inspireret af de be-
rommelige klippere) og dels fremhzavede man det onskelige i en over-
gang til den engelske metode. Sagen var den, at man s kunne spare
tid og penge ved at undgéa engelsk ommaling i England. Samtidig ville
det blive lettere at fa fragter ,ab engelske havne®. Schneider forklarer
nxrmere, at udenlandske skibe i engelske havne i nogen grad blev for-
skelsbehandlet i forhold til engelske skibe; de skulle ommales hvert
tredie ar til udgift for ejeren og efter mindre gunstige interimistiske
regler end landets egne skibe. Men hvis man noje fulgte den engelske
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metode, kunne man sikkert forhandle sig frem til ligelig behandling og
til gensidig anerkendelse af hinandens malebreve.

1 1867 infortes da ogsa det engelske system, som med senere modifika-
tioner siden da har veeret gzldende.’ Der skal ikke redegores detailleret
for fremgangsmaden, men den principielle forskel er kort og godt den,
at mens den danske metode beregnede en veegtangivelse for bzereevnen,
er den engelske en ren rumfangsberegning. Det har alle dage veeret for-
virrende, at registertons angiver et rumfang, men dette er ikke desto
mindre tilfeeldet, — 1 ton er lig 2,83 m®. I 1867 satte man af praktiske
grunde een kommercelest til 2 registertons.

Det i denne forbindelse veesentlige ved overgangen fra kommercelaester
til registertons er den positive vurdering, som den gamle metode fér.
Kommissionsmedlemmet Schneider kan ikke siges at have nogensomhelst
interesse i at rose en ordning, som han selv er med til at afskaffe. Det
skulle da lige veere en nationalt betonet begejstring over en metode, der
siges at veere blevet efterlignet 1 indtil flere lande og hidtil anset for
verdens bedste.

Uanset Schneiders tekniske indvendinger og Grosserersocietetets klager
over forskelsbehandlingen af de smalle skibe, s& m& de okonomiske
fordele ved overgangen til det engelske system have varet meget fremme
i debatten, siden de spiller si fremtraedende en rolle hos en teknisk
specialist som skibsmaleren Schneider. Gkonomien er da ogsd i forgrun-
den ved Rigsdagens behandling af Skibsmalingsloven, selvom det hedest
debatterede problem dér var, om det i fremtiden skulle hedde det frem-
medartede tons® eller det mere hjemlige ,skibstonde”. Tons vandt
ganske vist efter flere afstemninger, men Folketingets sprogrensere havde
en stor tid med bortlugning af lovforslagets evrige fremmedord. Kurigst
nok var anfereren 1 denne sprogstorm den tidligere finansminister og
forhenveerende generaltolddirektor Grev Sponneck. — Om selve over-
gangen til engelsk maling var der igvrigt fuld enighed.”

Denne oversigt over skibsmalingen fra 16g2 til 1867 viser da en
maleteknisk udvikling i tre faser — begyndende med Chr. IV’s male-
tabeller, i 1672 aflest af den noget mere komplicerede ,hollandske me-
tode®, som i 1830 erstattedes af den teknisk set mest avancerede, den
specielle danske, som var i brug perioden ud.

Samtidig kan man fastsla, hvad en lest, senere en kommercelest var.
Skibsleesten sattes i begyndelsen lig en vis varemangde mélt 1 tender —
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karakteristisk var rugleesten, som 1 1632 var 22 tender, i 1663 forhgjet til
24 tonder. Andre varer havde et afvigende tendetal pr. lest, s& man
kan hverken kalde skibsleesten for en vaegtenhed eller en rumfangsenhed;
der blev faktisk taget hensyn bade til vaegt og til rumfang. Men i 1672
gik man over til en ren vagtangivelse, idet den 24 tender store ruglest
ansattes til 5200 pd., og det forblev da kommercelestens storrelse, lige
til den blev afskaffet i 1867.

Endelig har denne gennemgang vist, 1 hvor ringe grad et emne som
skibsmaling kan behandles isoleret. Forst og fremmest ligger der naturlig-
vis helt elementzre skonomiske motiver bag malingen: Der skulle betales
afgifter alt efter skibenes storrelse, og dette nedvendiggjorde et ,retfzer-
digt grundlag, en fastsat taxeringspraksis. Men dertil kom si en af-
hangighed af skiftende politiske og okonomiske forhold, udtrykt i en
aktiv dansk sefartspolitik eller en mere passiv tilpasning til ydre forhold.
— Chr. IV’s forordninger kan ses som et kraftigt udspil specielt overfor
nederlandske interesser i Norge, hvorimod Graffenhage-traktaten ma
fortolkes som en afbgjning. Aftalen i 1669 skal i sin udformning helt
ses i lyset af problematikken Nederlandene/Norge, men da samme be-
stemmelser tages 1 brug i Danmark, anvender man her dels en sterre
lzest pd 5200 pd., dels indferer man sjettedelsmoderationen, som var et
karakteristisk udslag af Kommercekollegiets bevidste beskyttelsespolitik.
I 1830 gennemfortes ganske vist den indtil da mest ,saglige’ méleme-
tode, og dog skal den ses 1 sammenhzng med ophavelsen af sjettedels-
moderationen fa ar for. Endelig er reformen i 1867 en klar tilpasning
til gkonomiske interesser knyttet til England og udtryk for en interesse
for at kunne konkurrere pé lige fod med den store engelske handelsflade.

Sluttelig skal det understreges, at man for tidsrummet 1672-1825 ma
regne med, at alle de danske skibe, der blev malt i Kebenhavn — og det
skal nok have vzret de fleste — kun blev ansat til 5/6 af den reelt méalte
dreegtighed. Officielle talangivelser for skibenes og skibsfartens storrelse
i dette tidsrum er altsd ikke palidelige, hvortil s& kommer, at det ifolge
sagens natur er vanskeligt at udtale sig om selve malingernes najagtiched
i tidens lob og om omfanget af den svindel med malebreve, som utvivl-
somt er forekommet.

NOTER

1 Ordinans om toldens oppebersel 12/1 1632; Aabent brev 12/1 1632, suppleret
med Forordning 16/10 1640; jfr. I/. 4. Secher: Corpus Constitutionum Daniz.
Bd. IV p. 555 og 564, samt Bd. V. p. 64.
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Walther Vogel: Geschichte der Deutschen Seeschiffahrt I. Berlin 1g915; jfr.
exkurs B p. 553 ff.

Johan Schreiner: Nederland og Norge 1625-1650. Oslo 1933. p. 83. — Told-
rullen 1643 findes i RA., Da. Kanc., Norske Tegn., 9/4 1643.

L. Laursen m.fl.: Danmark-Norges traktater 1523-1750. Kbh. 1907-49. Bd.
IV. p. 520-46. 2/12 feb. 1647.

ibidem p. 538. Traktatens §4.

I Den Norske Sjofarts Historie (red. Jac. S. Worm-Miiller, Oslo 1925-51)
anfores det i afsnittet skrevet af Sverre Bergh Smith (Bd. 31, p. 252), at male-
brevenes palydende kun var 4/_ af det malte — en misforstéelse i klar mod-
strid med traktatens §8, hvorefter der ganske vist gives moderation i tolden,
men udtrykkeligt med 1/, af det, der stdr i mélebrevet. Utvivlsomt er der
tale om en forveksling med de senere bestemmelser 1669—72.

Schreiner, op. cit. p. 105.

ibidem og Sverre Bergh Smith. op. cit. p. 252-53, samt Laursen Bd. V. p. 246—
47-

ifr. f.eks. traktaten af 5/15 apr. 1658, Laursen. op. cit. Bd. V. p. 246 ff.
RA., Da. Kanc., Norske Tegn. 20/6 1647. Brev til Hannibal Sehested; Arent
Berntsen: Danmarckis oc Norgis Fructbar Herlighed. Kbh. 1656/1971. p. 548.
Trykt i Forordninger 1643-1664, prentet i Kbh. Henrik Gede. 1664.

Angivet i de respektive skibsmalingsforordninger. Om forholdene i Norge
gzlder, at det er svaert at sige noget om lestens storrelse efter traktaten af
1647. Sverre Bergh Smith anferer (op. cit. p. 252), at Gravenhage-traktaten
bestemte en lest til 4000 pund hollandsk vagt, hvilket er en forveksling med
traktaten af 1666. Der stir ikke et ord om pund i Gravenhagetraktaten.
RA., Ty. Kanc., Udenl. Afd., Akter vedr. det pol. forh. til Nederl. A. II. 16.
,Underdanigst Memorial, om noget udj skibsmaaling och Taxering skulle
foretages. . . dat. 4/12 1668.

Samtidig med alliancetraktaten. Laursen. op. cit. Bd. VI. p. 108 ff, jfr. ogsé
p. 61 og p. 85.

RA., Ty. Kanc., Udenl. Afd., Akter vedr. det pol. forh. til Nederl. A. II. 10.
Vejledningen er dateret 4/6 1669.

RA., Da. Kanc., Sjell. Tegn. 8/7 og 9/7 1672.

RA., Rtk. 211. 3, Deliberationsprotokol for Skatkammeret 1672—74, fol. 150,
20/3 1673. Kgl. Res. sammesteds. Den zndrede instruktion er dat. 25/3
1673 og findes sammen med den forste udgave, jfr. note 15.

Et forsog pad endring i 1684 slog fejl (Laursen. op. cit. Bd. VIIIL. p. 300), og
i en senere traktat med Nederlandene i 1688 anfores udtrykkeligt: ,,Gelijck
oock de meetingh van de schepen op noorwegen vaerende gereguleert sal blijven
naaer hetgeen deswegen in den jaere 1669 is geconvenieert (Laursen. op. cit.
Bd. VIIIL. p. 403.).

jfr. Kirsten Glamanns artikel om Kommercekollegiet i Festskrift til Astrid
Friis. Kbh. 1963. Heri angives, at administrationen af skibsmalingen allerede
ved forordn. af 24/5 1671 (Sj=ll. Reg.) og instruks af 19/6 samme &r (Sjell
Tegn.) flyttedes fra Admiralitetet til Kommercekollegiet. Forordningen drejede
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sig imidlertid kun om defensionsskibenes privilegier og den nzvnte instruks
flyttede kun delvis kontrollen med disse til Kommercekollegiet. Men der er
intetsteds noget om maling af lestetallet, heller ikke 1 den senere forordning
af 10/1 1672 (Sjzll. Reg.) Admiralitetsmedvirken ved den egentlige skibs-
maling foreld s& vidt det kan ses kun ved Adelers og Klingenbergs deltagelse
i forhandlingerne. Skibsmélingsinstruktionerne af 1669 og 1673 er kun forsynet
med disses personlige underskrift.

Citeret efter den trykte toldforordning 1672.

Er ikke fundet i Kommercekollegiets sparsomt bevarede arkiv. Ligger imidler-
tid som attesteret kopi, RA. Rtk. 2213.79, Rentekammer Forestillinger uden
Kgl. Res., som bilag under 28/11 1691. Uden tvivl vedlagt her ved skibs-
malingens overflyttelse til Rtk. pigzldende ar.

For ikke at komplicere sagen for meget er her udeladt visse mindre bestemmel-
ser om sarlige tilleg og fradrag.

Kbh. Stadsark. Komm. Koll. Ark., Resolutionsprot. 1676 og 1681 (25/10, 3/11
og 10/11), endv. Kopibog over Kgl. Befalinger 25/10 1681, samt RA., Da.
Kanc., Sjell. Tegn., 8/4 1684.

RA. Da. Kanc., Sjzll. Tegn., 6/4 1672. Det skal tilfojes, at ogsd udenlandske
skibe til enhver tid var forpligtet til at lade sig underkaste maling i Kebenhavn.

5 Dette forhold mi tages i betragtning ved anvendelse af det omfattende tal-

materiale i J. H. P. Barfods bog Danmark-Norges Handelsflide 1650—1700.
Handels- og Sefartsmuseet pd Kronborg 1967. En vurdering af sjettedelsmode-
rationens betydning i begyndelsen af det 1g9. &rh. findes i Anders Monrad
Moller: Kobenhavns Handelsflade 1814-1832. En historisk statistisk detail-
undersogelse. (Kbh. Univ. Inst. for @k. Hist. Publikation nr. 7. Akademisk
Forlag. Kbh. 1974).

RA., Da. Kanc., Koncepter og indleg til Sjzll. Tegn. 6/4 1672. Forestillingen
er dateret g/4.

Kbh. Stadsark., Komm. Koll., Memorialprot. 20/1 og 21/11 1677 og Kopibog
over Kgl. Befalinger 17/11 1677.—1 dette tilfzelde passer tallene ganske
pznt, ndr man regner om. Dette er imidlertid ikke altid tilfzeldet. Hos Barfod
(op. cit. p. 49) findes en liste over skibe malt bade til trazlast og til fode-
varer. Omregningsforseg giver store afvigelser fra, hvad man skulle vente.
Unmiddelbart f&r man mistanke om, at det har varet s& som si med nojagtig-
heden i datidens skibsmaling uanset de detaillerede instruktioner.

Dette kan bekrzftes ad anden vej, jfr. Ralph Davis: The Rise of the English
Shipping Industry in the Seventeenth and Eighteenth Centuries. London 1962.
p. 47 ff.

Kbh. Stadsark. Komm. Koll., Memorialprot. 26/3 1672 og RA., Da. Kanc.,
Sjeell. Tegn., g1/3 1672.

RA., Rtk. 2211. 221, Kopibog over Kgl. Befalinger til Kammerkollegiet, 3/11,
14/11 og 5/12 1691 og Rtk. 2213.79, Rentekammer-forestilling uden Kgl.
Resolution. 28/11 samme &r. Original med bilag, herunder rykkerskrivelser til
Komm. Koll. af 15/11 og 23/11 1691 samt attesterede afskrifter af reskript
af 6/4 1672 og méleinstruktionen af samme &r; jfr. note 21.
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Det bevarede belgber sig til 3 pakker, nemlig Rtk. 2215.330, en pakke male-
breve indleverede til ombytning 170344, samt Rtk. 2215.331—332., to
pakker indsendte mélebrevskopier 1726—42.

Uzndret i toldrullerne 1683, 1686 og 1691.

Ra. Rtk. 2215, 331—332. Imellem de indsendte mélebrevskopier ligger kvit-
teringer for forferdigede breendejern og malestokke.

Placat af 20/8 1726. RA., Rtk. 2212.279. Selve vejledningen fandtes over-
raskende i Rtk. 11.97., dateret 19/10 1726 og udtrykkeligt udarbejdet af
skibsméleren Peder Nielsen.

ibidem, samt Rtk. 2241.61, Kbh. Civiletats Kontor. Kopibog, 28/9 1726.

RA., Rtk. 2212.145, Instruktioner for toldkontrolleurer, 21/3 1750.

RA., Gen. Toldk. Dansk Norsk Resolutionsprot. 1760-61, 25/3 1760.

RA., Gen. Toldk. Instruktionsprot. 1761—71. dat. 26/1 1769. Sammesteds
ogsi instruktion for en skibsmalingskontrolleur — en sddan fandtes en arraekke.
Gen. Toldk. cirkulzre 18/2 1786. Trykt i L. Fogtman m.fl.: Kongelige Re-
scripter, Resolutioner og Collegialbreve for Danmark og Norge. 1660-1870.
Kbh. 1786—1918. — Instruktionen er udarbejdet af skibsméleren og dat. 10/12
1785.

Gen. Toldk. cirkuleerer 2/4 1785, 2/4 1808 og 3/8 1816. Trykt Fogtman op.
cit.

RA., Gen. Toldk., Kbh. Told- og Konsumtionskontor, Journal A, 2/20 juni
1825.

2 RA., Gen. Toldk., Danske Forestillinger og Resolutioner 10/18 maj 1825.

Baggrunden m3i vezre handelstraktaterne 1818 med Preussen og 1824 med
England; jfr. Marcus Rubin: Frederik VI’s Tid. Kbh. 1895. p. 137.

jfr. note 27.

jfr. Gerald S. Graham: The Ascendancy of the Sailing Ship 1850-85 (The
Economic History Review, 2 series, vol. 9, 1956-57, p. 78) samt G. R. Porter:
The Progress of the Nation, London 1851. p. 458—460.

jfr. note 23.

RA., Rtk. 11.97, her refereres Kgl. Res. af 9/6 1749; se endv. Gen. Toldk.,
Kbh. og Sjz=ll. Toldkontors Kopibog, 11/12 1768.

RA., Gen. Toldk., Kbh. Told- og Konsumtionskontor, Journal 1825, 18/29
nov., samt LA, Sjell., Kbh. Toldinspektion, Kopibog 18/11 1825.

Det folgende stotter sig pd: Akter ang. Skibsmalingen og Skibsregistreringen
1§29~66, nemlig Betznkning af 2/5 1829, Forestilling af 24/11 1829, Kgl. Res.
af 9/1 1830 og Instruktioner af 16/1 1830, 7/6 1838, 7/2 1843 og 27/5 1861.
Dertil kommer: Placat ang. Skibsmalingen, nemlig Placat af 13/1 og Circu-
lzere af 23/1 1830. (jfr. J. Bloch: Vejledende Arkivregistratur II. Rentekam-
meret, Generaltoldkammeret og Kommercekollegiet 1660~1848. Kbh. 1892. p.
252—-263).

Vedr. Skibsmalingen i Sverige, se Sjohistorisk Arsbok 1945-46. Den sakaldte
,,Chapmans regel benytter sig netop af forskellen mellem vandlinierne i lastet
og ikke-lastet tilstand.

Det folgende bygger pad A. Schneider: Om et nyt Registrerings- og Maalings-



system for danske Skibe. II. Tidsskrift for Sevasen. Ny Rzkke Bd. 1. Kbh.

1865. p. 211-268.

oo
@

2 Lov om Skibes Maaling og Registrering af 13/3 1867.
Behandlet i Landstinget 23/11 1866, 10/1 og 17/1 1867 og i Folketinget 26/1,

25/2 og 5/3 1867. Sidste behandling i Landstinget 13/3 186%. Stadfastet den
13/3.— Ved folketingets andenbehandling fik Sponneck flertal for Skibstende
med stemmerne 37-31, hvorimod der ved tredie behandling var flertal for
Ton med 43-39. Der fremsattes igvrigt en sand kanonade af sproglige zn-
dringsforslag (Rigsdagstidende).

BILAG

Tabellen fra skibsmdlingsforordningen 1632 med senere tilfojelser.
Sandsynligvis geldende i Danmark helt frem til 1672.

lengde

100 fod
go fod
84 fod

74 fod

70 fod
64 fod

64 fod

105 fod
110 fod
115 fod
120 fod

Lazngde x Bredde x Dyhde : Leastetallet = K

100 X 23 X 13

90 X 22 X II
84 X 22V4 X 11
74 X 20%/¢ X 12
70 X 21 X 104
64 X 20 X 10%4
64 X 17 X 9%/

bredde

23 fod
22 fod
22 fod et
kvarter
20 fod 1%
kvarter
21 fod
20 fod

17 fod

21 fod
22 fod
23 fod
24 fod

= 29900
= 21780
= 21026%4
= 18093
= 15435
= 13120
= 9928

1632

1640

dybde

13 fod
11 fod
11 fod et
kvarter
12 fod

10% fod
1o fod et
kvarter
g fod %2
kvarter

10 fod
11 fod
12 fod
13 fod

29900  : 100
21780 : go
21026% : 8o
18093 : 7o
15435 : 6o
13120 : 50
6928 : 4o

beregnes med
to leester for
hver fod over

leestetal

100

go
8o

70

60
50

40

hundrede.

299,0
242,0
262,8
258,5
257,3
262,4
248,2

Kilde: V. A. Secher: Corpus Constitutionum Dania Bd. IV p- 564 og Bd. V p. 64.
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BILAG 2
Madlecerter 1647. Beregnet for nederlandske trelastskibe i Norge

,Ein schiff mit einer halben decke biss vorbey die grosse lucke*

lengde bredde dybde lastetal

125 fod 25 fod 14 fod omtrent 155
123 fod 24%5 fod 14 fod omtrent 146
122 fod 24Y fod 13% fod omtrent 138
120 fod 24 fod 137 fod omtrent 130
118 fod 24 fod 13 fod omtrent 123
116 fod 24 fod 13 fod omtrent 118
114 fod 2374 fod 13 fod omtrent 112
112 fod 23 fod 13 fod omtrent 107
110 fod 23 fod 12% fod omtrent 101
108 fod 227 fod 12Y5 fod omtrent 96
106 fod 22 fod 12V fod omtrent go
103 fod 22 fod 1274 fod omtrent 86
100 fod 22 fod 12 fod omtrent 8o

»Ein schiff*

95 fod 21Y4 fod 12 fod omtrent %3
90 fod 214 fod 12 fod omtrent 68
85 fod 21 fod 11V fod omtrent 60
8o fod 21 fod 11 fod omtrent 50

,Ein schiff mit einem durchgehenden verdeck®

126 fod 25 fod 13 + 4 fod omtrent 172
124 fod 25 fod 13+ 3% fod omtrent 162
122 fod 2474 fod 13+ g% fod omtrent 153
120 fod 244 fod 13+ 3% fod omtrent 145
118 fod 24 fod 12V + 3V fod omtrent 134
,Ein schiff mit einer kuhbriicken oder bovenet [hyttedeek]
130 fod 28 fod 12+ 6 fod omtrent 195
126 fod 26 fod 12+ 6 fod omtrent 176
124 fod 25 fod 11% + 5% fod omtrent 166
122 fod 25 fod 11+ 5 fod omtrent 156
120 fod 247 fod 11+ 4% fod omtrent 146
118 fod 24 fod 10V + 4% fod omtrent 135
116 fod 23%, fod 10+ 4% fod omtrent 125
112 fod 23 fod 10+ 4% fod omtrent 115
110 fod 22 fod 1o 4+ 4 fod omtrent 101

Kilde: L. Laursen: Danmark-Norges Traktater. Bd. IV p. 536-538. Alle mal i
hollandske fod. 12 amsterdammer fod = 13 sjellandske, jfr. Arent Berntsen:
Danmarckis oc Norgis Fructbar Herlighed. Kbh. 1656/1971. p. 545.
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BILAG g3
Skibsmdlere 1 Kobenhavn

Commercekollegiet 1672—16g1

1776 nxvnes Jens Gertzen og Christian Hansen(1).

Rentekammeret 16911760

1691 renteskriver Hans Carstensen skal kvittere for overleverede skibsma-
lingseffekter(2).

9/10 1700 udnzevnes Christen Ruus til skibsmaler(3) ; fra 1702 cfterfelger han
endvidere Hans Carstensen som renteskriver. Dod for 5/3 1716(4);
ifolge reskript af 4/2 1716 overlader han skibsmélingen til sin fuld-
magtig:

10/2 1716 udnavnes Peder Nielsen; afsked 1o/11 1744, grundet alder(5). 8/10
1736 adjungeres Conrad Fermon(6).

8/3 1745 udnavnes Hans Meyer(7).
29/12 1759 udnaevnes Henrik Wegersioff (7).

Generaltoldkammeret 1760-1848
23/12 1783 udnevnes Hans Nicolai Kellermann, tidligere konsumtionsinspektor i
Arhus(8).
24/3 1808 udnmvnes Peter Eskildsen, skibsbygmester(8).
4/6 1825 udnzvnes Broder Knud Brodersen Wigelsen, kaptajnlgjtnant i so-
etaten. 15/5 1832 udnzvnt til told- og konsumtionsinspektor i
Kbh(8).
19/9 1832 udnzvnes Jens Jorgen Pihl, konstruktor i spetaten(8).
1/3 1836 wudnzvnes Peter Christian Gaaser, underkonstruktionsassistent ved
seetatens konstruktionskammer (8).

Finansministeriet, Generaltolddirektoratet m.v. 1848 ff.

21/1 1858 udnevnes August Wilhelm Schneider, lojtnant i soetaten.
1867 bliver samme chef for Hovedkontoret for Skibes Maaling og Regi-
strering.
1894 bliver samme chef for Registrerings- og Skibsmalingsbureauet. Af-
sked 31/12 1904(9).

Kilder: For tidsrummet 1746-1868 er anvendt Hof- og Statskalenderen. De ov-
rige oplysninger stammer fra: (1 ) Stadsarkivet, Kommercekollegiet, Resolutionspro-
tokol 1676 fol. 2. (2)Rtk. 2218.79, 28/11 1691. (3)Rigsarkivets lzesesal, embedsud-
nzvnelser under rentekammeret. (4)G. N. Kringelbach: Den civile Centraladmini-
strations Embedsetat 1660—1848. Kbh. 1889. (5)Embedsudnzvnelser u. Rik.
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MEASUREMENT OF TONNAGE
IN DENMARK 1652-1867

Summary

The earliest Danish reference to the measurement of tonnage of ships is in the
form of a table from 1632 (see Appendix I), giving dimensions and number
of lasts, which seems to be all the customs officers had to go by. The table
appears to have been based on experience, as attempts to work out the figures
have given no results.

The last was clearly given as a quantity of a particular goods, for example
in 1632 as 22 barrels of rye, in 1663 as 18 barrels of salt or 24 barrels of rye.

One of the most important sources of income of the Dual Monarchy Denmark-
Norway was the duty on timber in Norway, which often met with strong opposi-
tion from Dutch merchants. From 1669 the Dutch paid duty according to the size
of the ship and from 1672 this new system of measurement was also used in
Denmark. A last of timber in Norway was fixed at 4000 Dutch pounds, while
for ships in Denmark carrying corn, victuals, etc., 2 unit of 5200 pounds was used,
later called a commercial last.

The method of procedure consisted of multiplying the length, breadth and
depth of a vessel and dividing it by a constant of 242Y%, which gave the number
of lasts of timber, from which could be calculated the number of commercial
lasts (see p. 25).

Though the commercial last was simply a definition of weight it originated
from a last of rye—a last of rye being 24 barrels or 5200 pounds.

Another complication arose in 1672 when it was laid down that Danish-
Norwegian vessels should have their official tonnage fixed at only 5/, of their
actual tonnage. Foreign ships were naturally fixed at the true rate of tonnage.
This discrimination against foreign shipping was in the true spirit of the Mercan-
tile system and as it held good for the entire period from 1672-1825 it meant
that until 1814 all the ships of the Dual Monarchy, and until 1825 all those
of Denmark, had their tonnage fixed officially one sixth too low. Their number of
lasts should therefore be increased by 20 per cent. This fact has not been parti-
cularly noticed before now, partly because this “one sixth moderation” was of
course kept secret and only one person, the ship measurer in Copenhagen, was
authorized to fix tonnage. :

When this measure to protect Danish shipping was abolished in 1825 it
revealed certain weaknesses particularly in competition with Dutch and North
German vessels. The method which had been used for fixing tonnage, by its very
nature, did not distinguish between flatbottomed and sharpbottomed ships, and
as the Danish merchant fleet consisted largely of the latter it had to pay relative-
1y more harbour and similar duties which were estimated according to the number
of lasts.

The method of fixing tonnage which Denmark introduced in 1830 therefore
took into consideration the transverse section of vessels, while the unit of measure-
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ment, the commercial last, remained unchanged. Right until 1867 a last was a
declaration of weight of 5200 pounds.

The reason that in 1867 Denmark went over to the English Moorsom System,
with the unit of capacity one ton = 2.83 m3, was not so much because of dis-
advantages in the Danish system but rather in order to avoid meeting with any
discriminatory treatment in English ports, and in general to operate under the
same conditions as the big Fnglish merchant fleet.

Methods of fixing tonnage through the centuries thus reflect to a great extent
the changes in trade conditions of the times.





