DANSK SKIBSBYGNING OMKRING 1780

Nogle virkninger af
skibsbyggerforordningen af 18. marts 1776

Af

Benny CHRISTENSEN

Tiden omkring 1770°¢rne var en afgorende periode i dansk skibs-
bygnings historie. Intet under, at forskningen gang pd gang vender
tilbage til den og den mand, som stod bag de strenge idealer, fa-
brikmester Henrik Gerner. Forfatteren, der har medvirket ved Rigs-
arkivets fornylig afsluitede registrering of Soetatens store tegnings-
arkiv, behandler den bekendte 1776-forordning om tilskud til byg-
ningen af skibe, bdret af Gerners krav om skibskonstruktionens
kvalitet og sigtende pd at fremme den hjemlige skibsbygnings-
industri. Kravene var vanskelige at opfylde, og tiden lob pé grund
af verdensbegivenhederne hurtigt fra forordningens pdtenkte hen-
sigt.

Indledming

Forordningen af 18. marts 1776 om det indenlandske skibsbyggeris op-
muntring og forfremmelse i Danmark og Norge har ikke tidligere veeret
genstand for en samlet behandling. Udgangspunktet for den forelig-
gende studie er en gennemgang af baggrunden for forordningens til-
komst, som er foretaget af Knud Klem i: Om skibsbygningen i Danmark
i 1700-tallet (Handels- og Sefartsmuseets Arbog 1956, s. 133-156).
Klem bedommer her forordningens virkninger saledes: ,Noget storre
antal defensionsskibe blev dog, s& vidt jeg kan se, ikke bygget, men bade
skibsbygningsfaget og rederne havde faet en beskyttelse efter de bedste
merkantilistiske principper, uden at redernes muligheder for i udlandet
at skaffe sig billige skibe blev géet for neer.

Det folgende skal ses som et forseg pa at efterprove denne bedgmmelse.
Det vil blive skildret, hvilke krav forordningen affodte for skibsbygger-
erhvervet, og hvordan man sogte at tilfredsstille disse krav. Samtidig vil
jeg vise, hvorledes handelskonjunkturerne havde en afggrende betydning
for forordningens resultater. Forordningens enkelte punkter er i denne
forbindelse opfattet som faldende i to grupper, der omhandler henholds-
vis skibsbyggeriets kvantitet og dets kvalitet. De to hovedafsnit behandler
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derfor disse grupper, mens et tredje afsnit forseger at vurdere en enkelt-
persons — Henrik Gerners — indflydelse pa forordningens virkninger.

Forordmingen og handelskonjunkturerne

Forordningen indeholdt to szt bestemmelser, som var af betydning for
de danske redere og storkebmend. De sigtede begge til at forege det
indenlandske skibsbyggeri, men de var af forskellig karakter. De positive
bestemmelser bestod i, at staten udlovede en byggepraemie for inden-
landsk byggede skibe. Skibe, som var indrettet til defension, dvs. under
krigstid kunne anvendes til forsvar, opniede en pramie pa 16 rdl. pr.
kommercelast, hvis de var bygget i Kebenhavn, mens defensionsskibe
bygget andetsteds i rigerne fik 8 rdl. pr. lzest. Disse defensionsskibe skulle
dog vare af en vis storrelse. Til langfart skulle de, der blev bygget i
Danmark, veere mindst 100 kommercelaester dregtige, og de i Norge
byggede mindst 150 leester. Skibene skulle endvidere vzre konstrueret
til at kunne fore mindst 12 stykker 6, 8 eller 12 pundige kanoner. Der-
udover ville der blive ydet den samme premie til et begraenset antal
mindre defensionsskibe, som skulle kunne fore mindst 8 stykker 4 pundige
kanoner. Alle uarmerede skibe over 3o kommercelaster, som blev bygget
1 Kobenhavn, kunne desuden nyde en preemie pa 5 rdl. pr. lest.

Defensionsskibe var pa dette tidspunkt et velkendt begreb i Danmark.
I 1630 havde Christian IV udstedt de forste privilegier for defensions-
skibe, og disse var blevet fornyet og udvidet senere i arhundredet. Tanken
var, at man ved at opmuntre rederne til at bygge store, monterede (dvs.
med skyts forsynede) skibe, dels kunne lade disse skibe beskytte sig selv
1 mindre fredelige farvande, dels kunne f4 et egnet supplement til orlogs-
fladen i ufredstider.” Nar tanken nu igen blev taget op, skete det ud fra
de samme motiver: ,,...ved armeerte Koffardie-Skibes Brug i Feide-Tid
(at) betrygge Undersaatternes vigtigste Handels Foretagender og Soe-
fart®.

Det kan ikke med sikkerhed bedemmes, i hvilket omfang denne di-
rekte finansielle stotte pavirkede de danske rederes dispositioner i de
folgende ar. I 1776 udbred den nordamerikanske frihedskrig, og den gav
sig fra 1777-78 udslag i sterkt stigende konjunkturer for de neutrale
landes handel og skibsfart. Under sidanne omstendigheder, hvor en
enkelt rejse kunne betale hele skibet og mere til,* har en byggepramie
pa ca. 10 9% af skibets byggeomkostninger nappe spillet den store rolle.
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For storkebmendene har det varet vigtigere, at et velegnet skib kunne
seettes ind pa rette sted og til rette tid.

Dertil kom, at defensionsskibene métte konstrueres pa en speciel méde
for at kunne bere skyts. Foruden at det i almindelighed foregede bygge-
omkostningerne, betod det ogsé, at disse skibes lasteevne ikke var sa stor.
Rederne havdede derfor, at det ud fra forretningsmeessige dispositioner
ikke kunne betale sig at kebe defensionsskibe.*

Man kan derfor betvivle, i hvor hej grad byggepramierne fik den
tilsigtede stimulerende virkning for skibsbyggeriet. I hvert fald for stor-
kobmzndenes vedkommende har byggepreemierne vzret stillet i skyggen
af de internationale konjunkturer.

Der blev i forordningen pélagt alle udenlandske skibe, nybyggede eller
ej, som indkebtes til Danmark-Norge, en afgift pa 20 rdl. pr. kommerce-
laest. Og samtidig blev det bestemt, at der til farten pa Vestindien kun
matte anvendes indenlandsk byggede defensionsskibe. Mens den forste
bestemmelse havde karakter af en generel beskyttelsestold, maétte den
anden ses som en prioritering af skibsbyggeriet p& den vestindiske handels
bekostning.”

Dette krav om dansk byggede skibe til sejlads pa danske besiddelser
var dog ikke enestiende. Asiatisk Kompagnis oktroj bestemte, at kom-
pagniets skibe skulle bygges indenlands,® og forordningen af 9. november
1777 angiende partikuleerhandelen pa Ostindien krevede ligeledes, at
skibene til de private ekspeditioner skulle vaere danskbyggede. Da krigs-
konjunkturerne satte ind, var der siledes restriktive sejladsbestemmelser
for de vigtigste danske handelsomrader.

Handelens muligheder for at skaffe sig tonnage blev efter forord-
ningens udstedelse badde begransede og fordyrede.” Rygterne var lgbet
forud for forordningen, og der indkom i begyndelsen af 1776 xngstelige
foresporgsler fra redere, der havde skibe under bygning i udlandet.®
Efter forordningens bekendtgerelse kom der flere onsker om dispensa-
tioner for skibe, som var under bygning,® og ved kongelige resolutioner
af 13. maj og 1. august 1776 blev der givet visse indremmelser for sa-
danne skibe. Skibe, som var under bygning indenlands, fik tilladelse til
at sejle p& Vestindien, selv om de ikke var indrettet til defension. Og
skibe, som var bestilt i udlandet, fik dels tilladelse til at afdrage afgifts-
belobet over 4 terminer, dels tilladelse til at sejle pa Vestindien, hvis de
var specielt indrettet til denne fart.

Disse dispensationer var dog ikke tilstrckkelige for de handlende, og
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ansegningerne om fritagelse for afgifts- og vestindiensbestemmelserne
fortsatte. Der blev i disse ansegninger pa forskellig vis segt at legge pres
pa kollegiet. Fabritius og Wever havde ladet to skibe bygge i Sverige.
Hvis de skulle erlaegge afgiften, truede de med i stedet at lade skibene
sejle under svensk flag.** Og samtidig blev bade denne ansogning og en
tilsvarende fra Roepstorff bilagt arveprins Frederiks kraftige anbefaling.™
I det forste tilfzclde modstod kollegiet dog presset og afslog ansegningen,
mens Roepstorff ved en kongelig resclution af 14. april 1777 fik til-
ladelse til —uden at betale afgift—1 6 &r at bruge et svensk skib til
farten p& Vestindien. Til tilladelsen blev der dog knyttet den betingelse,
at Roepstorff inden tre ars forlob skulle Jade to defensionsskibe bygge. En
lignende bestemmelse blev indsat i flere senere dispensationer.> Nogle
af de defensionsskibe, som blev bygget for privat regning, var siledes
pa en indirekte made resultatet af forordningens restriktive bestemmel-
ser.

De politiske overvejelser spillede dog allerede fra 1776 en rolle ved
siden af de fiskale og erhvervsmaessige hensyn. En amerikaner, John
Gensell, som i 1774 havde forladt Amerika, opndede i 1776 dansk borger-
skab. Han ansegte nu om tilladelse til at bruge sit skib til farten pa
Vestindien. Dette kunne ikke tillades i felge forordningens bestemmelser,
men flere forhold talte til Gensells gunst, bla. ,,...at flere bemidlede
Nordamerikanske Familier maaske kunde folge Gensells Exempel og ved
ham drages herhid...“.*®* Sagen blev derfor forelagt statsridet, som
svarede, ,,At det endnu paa narverende Tid, og saalenge Engellands
Stridigheder med sammes Colonier ere uafgjorte, skulde vare betznke-
ligt, at bevilge meerbemeldte Gensell den ansegte Tilladelse®.2¢ P2
samme méde blev de politiske betragtninger &ret efter inddraget i ad-
ministrationen af forordningens bestemmelser. Her havde nogle St.
Croix-kebmaend ansegt om fritagelse for en del af afgiften. Kommerce-
kollegiet indstillede, at ansogningen blev bevilget, idet der var tale om
»- - - fornemme og bemidlede Familier paa St. Croix, som ikke engang
den politiske Klogskab tillade at behandle efter yderste Straenghed, men
tvaertimod hellere at benaades her i Landet.1s

Men i slutningen af 1778 var forordningen ogsé pa algerende punkter
blevet zndret. Krigskonjunkturerne og dermed kravene til den neutrale
tonnage havde vzret stadig stigende, og dermed var ogsd de danske
handlendes bestracbelser for at frigere sig fra forordningens restriktive
bestemmelser blevet foroget.®®
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Rederne og kebmzndene fremferte fra 1778 ensker om fritagelse for
afgiften pa indkebte skibe, idet de fremhzvede, at der var stor efter-
spergsel efter dansk tonnage, samt at de indenlandske veerfter var fuldt
beskeeftiget. Kommercekollegiet stottede kravene,' og man opnaede i
forste omgang en nedsettelse af indferselstolden fra 20 til 5 rdl. pr.
kommercelast.’s Presset fortsatte dog, og kommercekollegiet henstillede
derfor, at indferselsafgiften midlertidigt blev nedsat til 2 rdl. pr. last,
saledes at borgerne fuldt ud kunne udnytte de gunstige konjunkturer.®®
Den lempelse af afgiftsbestemmelsen, som blev bekendtgjort i en plakat
af 10. januar 1780, blev dog formuleret anderledes, idet indferte second-
hand skibe helt blev fritaget for afgift, mens 5 rdl.-afgiften blev opret-
holdt for nybyggede, indferte skibe. Allerede &ret efter bortfaldt dog
ogsd denne afgift.?°

Sidelebende hermed arbejdede handelen p3 at opna lettelser i forord-
ningens anden restriktive bestemmelse: defensionsskibenes monopol pa
farten pa Vestindien. I sin forestilling af o. maj 1778 havde kommercekol-
legiet anbefalet at frigive sejladsen pa St. Thomas. Denne frigivelse blev
dog forst en realitet ved en plakat af 21. oktober 1778. For farten pa
St. Croix blev der givet dispensationer,”* men den formelle bestemmelse
om defensionsskibenes eneret blev bibeholdt indtil januar 1781.2

Det voldsomme konjunkturopsving for den neutrale handel og skibs-
fart fik saledes til folge, at skibsbyggerforordningens restriktive bestem-
melser i lobet af fA &r blev steerkt sveekkede. Denne udvikling synes at
have varet af vesentlig betydning for omfanget af det indenlandske
skibsbyggeri.

Forordningens udstedelse betod i forste omgang, at de kebenhavnske
storhandlende lod en rackke skibe bygge p4 indenlandske vaerfter. Den
5. november 1776 bedemte fladens konstruktionskommission?? tegninger
til ostindiefareren ,,Enigheden®, som blev finansieret af et konsortium,

-~

Sejltegning til ostindiefareren ,Enigheden®, det forste skib bygget efter de be-

stemmelser, der var givet i forordningen af 18. marts 1776 om det indenlandske

skibsbyggeris fremme. Tegningen er dateret Nyholm 26. febr. 1 777. — Rigsarkivet.
Sgetatens Kort- og Tegningssamling, designation D nr. 1732.

Sailplan for the East Indiaman “Enigheden”, 1777. The frigate was the first ship
built according to the rules laid down in the ordinance of March 18, 1776, pro-
moting ship-building in Denmark.
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bestaende af kobmandene de Coninck og Rejersen, Ryberg, John Brown
og Edward Stevenson.** Et andet konsortium med engleenderen Robert
Holford i spidsen afsluttede den 12. august 1777 kontrakt med skibs-
bygmester Erich Eskildsen om en anden ostindiefarer,” og samtidig
pabegyndtes en rakke vestindiefarere til bla. MacEvoy, van Hemmert,
Iselin, Bolte, Roepstorff og Black.?®

Staten engagerede sig ogsd aktivt i skibsbyggeriet. Under overskatte-
direktionens ledelse blev der bygget guineafarere, specialskibe til den
holstenske kanal, og skibe til fiske- og hvalfangst. Og i januar 1777 blev
det besluttet, at man ogsd skulle bygge defensionsskibe. For at give et
godt eksempel skulle staten bekoste bygningen af et antal vestindie-
farere.” I 1777 blev de forste, ,,Christianssteed® og ,Frederichssteed®,
afleveret. Skibene blev bygget pa kebenhavnske verfter under tilsyn af
deres konstrukter, Henrik Gerner. Mens vestindiefarerne endnu var
under bygning, blev de ved auktion solgt til henholdsvis Bolte og Borre.*®

1 1778 blev forordningens besternmelser som nzevnt mildnet pd vasent-
lige punkter. Herved pavirkedes de danske rederes dispositioner over for
skibsbyggeriet. Aindringerne i bestemmelserne gjorde det forst billigere
at kebe fremmede skibe, og dernest blev det muligt at anvende disse
til vestindiefarten. Det medforte, at de store handlende, som havde
interesser bade i ost og vest, forsegte at ndre de igangvarende bygge-
arbejder, siledes at skibene kunne anvendes til farten pa Ostindien, hvor
kravet om indenlandsk byggede skibe i hvert fald formelt blev opret-
holdt.?

I juli 1778 blev Boltes vestindiefarer, , Kighenhavn®, som var under
bygning i Arendal, forandret til en ostindiefarer,” og i oktober skete
det samme med overskattedirektionens ,,St. Thomas®, som derefter blev
kobt af de Coninck og Rejersen og sat i fart under navnet ,,Haabet®.**
Det var dog ikke alle, der var lige forudseende og formuende. Den 14.
december 1778 havde general-krigs-kommisszer Brown ved en auktion
kobt to vestindiefarere af overskattedirektionen.?* Sommeren 1779 frem-
forte han imidlertid en rxkke klager over skibene, som dog blev til-
bagevist.?® Henrik Gerner mente, at Browns utilfredshed skyldtes, at han
ville bruge skibene til ostindiefarten, men nu ikke havde rdd til at
bekoste den nedvendige ombygning.®*

De lempeligere bestemmelser for farten pid Vestindien forte i forste
omgang til, at man segte at andre de kontraherede skibe til den endnu
begransede fart p4 Ostindien. Men i anden omgang blev konsekvensen,

54



at de kobenhavnske storkobmznd s& godt som opherte med at bestille
indenlandske defensionsskibe.

Der blev dog bygget endnu 7 vestindiefarere for overskattedirektionens
regning. Ved auktioner den 14. december 1778 og 11. januar 1779 lyk-
kedes det ogsd at afhaende skibene, omend delvis med tab.?* Men pi de
kobenhavnske verfter blev der i de folgende &r kun bygget defensions-
skibe for de statslige kompagniers regning.

Mens den kebenhavnske aktivitet shledes fra 1780 tog staerkt af, blev
der i hertugdemmerne og i Norge i perioden frem til 1784 bygget en del
defensionsskibe. Grundlaget for dette byggeri synes dog at have vearet
af en noget anden karakter, idet der for storstedelen var tale om mindre
skibe, som blev bygget af lokale redere, i flere tilfzzlde pi egne verfter.3?
Her har byggepremierne sikkert stadig spillet en rolle. Men ogsi for
disse handlende har konjunkturerne veret af afgerende betydning. Da
de i lobet af 1783-84 blev steerkt forringet,*® bevirkede det, at bygningen
af defensionsskibe sa godt som opherte. Om et af de f4, som bley bygget
1 den folgende depressionsperiode, hed det, at skibet havde veret til
»- - - stor Bekostning og Skade...i Betragtning af Skibes nuverende
ringe Priis og den af samme giorende lidet Brug. ..“.? Her ville selv en
rigelig byggepraemie ikke sl& til. Med konjunkturnedgangen havde for-
ordningen udspillet sin rolle. I de folgende ar indkom kun ganske fa
anmodninger om byggepramie, og i 1793 udbetaltes den sidste.*

Den samlede danske tonnage steg i tidret 1777-1786 fra 805 skibe med
17.149 leester til 1037 skibe med 38.78¢ laster.* Heraf tegnede veaksten
i den kegbenhavnske flade sig alene for 18.552 lwster i tiden 1777-1782.42
En del af denne vzekst havde dog en speciel baggrund, idet den afspej-
lede bestrzebelser 1 de krigsforende lande for at komme under dakke
af neutralt flag. Det mest udpragede eksempel var, da de Coninck og
Rejersen i 1781 fik tilladelse til at sejle direkte mellem europziske havne
og Vestindien. I lobet af f& méneder indkebte de 49 skibe pé tilsammen
4840 leester.** Nar forordningens virkninger for det danske skibsbyggeri
skal bedemmes, ma sddanne forhold tages i betragtning. Men alligevel
kan det antages, at de danske skibsbyggere tegnede sig for en god del
af denne vakst.*

Med forordningen af 18. marts 1776 havde den danske stat spgt at
fremme det indenlandske skibsbyggeri, og det var til dels sket pa den
danske storhandels bekostning. Men denne prioritering byggede pa for-
holdene under en fredsperiode. Da disse forudsactninger ikke lengere
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var til stede, méatte skibsbyggeriet vige for den sterkt ekspanderende
handel.

Forordningen og skibsbyggeriet

Den anden hovedgruppe af bestemmelser i forordningen var af en
kvalitativ, regulerende karakter. For at kunne opné den udlovede bygge-
preemie matte rederne overholde en rezkke bestemmelser, som skulle
sikre, at skibene blev forsvarligt bygget.

Inden skibets bygning blev pébegyndt, skulle rederen indsende et st
tegninger til kommercekollegiet. Kollegiet lod tegningerne bedemme af
fladens konstruktionskommission, og nar de var godkendt af denne, blev
tegningerne approberet af kollegiet og sendt tilbage til bygherren, som
derefter kunne lade skibet bygge. Til et st horte: en sidetegning med
spanterids, et middelspant, et gennemsnit samt en sejltegning. Der skulle
tillige udfeerdiges en kontrakt om skibets bygning, og »Endelig maae
ogsaa Mesteren navngives, som skal forestaae Skibets Bygning efter de
indsendte og approberede Tegninger, for at kunne blive neermere under-
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Plans for the West Indiaman “Frederichssted”, 1777, built at state expense
according to the ordinance of March 18, 1776.

rettet om hans Kundskab i at bygge efter Tegning og Maal, dersom han
ikke allerede ved Coonstructions-Commissionen er bekiendt for hans Due-
lighed.«

Disse bestemmelser skulle vise sig at vaere en hird ned at knackke
for landets skibsbyggere, og de m& anses for at have veret en vaesent-
lig &rsag til, at der inden for konjunkturernes rammer ikke blev bygget
flere forordningsmeessige skibe, end tilfzldet blev.

Det er almindeligt antaget, at skibsbygning efter tegninger — i hvert
fald for handelsskibenes vedkommende —, forst blev almindeligt pd et
meget sent tidspunkt.*® Efter forordningens fremkomst blev problemet

1

derfor at finde skibsbyggere, som kunne konstruere tilfredsstillende teg-
ninger og bygge efter dem, og hvis begge krav ikke kunne opfyldes, at
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finde skibsbyggere, som kunne bygge efter tegning. 1 praksis viste det
sig at vaere sveert selv at honorere det mindste af disse krav.

Antallet af konstrukterer, som fik deres tegninger godkendt i konstruk-
tionskommissionen, var begrenset. De enkelte sagers skabne fremgar af
Bilag I. Ud af i alt 36 sxt tegninger blev 31 godkendt af konstruktions-
kommissionen. En ,bestielses““procent pa ca. 85 synes at antyde en god
skibsbygningsteoretisk viden hos landets skibsbyggere. Men det ma
fremhaeves, at Henrik Gerner direkte eller indirekte*” var medvirkende
ved de 24, og at hans efterfolger som fabrikmester, E. W. Stibolt, tegnede
et enkelt set. Af de pvrige 6 st tegninger var de 5 udfert af koben-
havnske konstrukterer (Halkier og Larsen). Af ikke-kebenhavnske
konstruktioner fandt kun en enkelt (fra Schréder i Neustadt) néde for
kommissionens blik.

Det foreliggende materiale synes dog at vise, at det ikke var pa selve
konstruktionsomradet, der var de storste problemer med at udnytte
forordningens muligheder. Besvarlighederne 1d snarere i at overholde
forordningens bestemmelse om, at skibsbygmesteren skulle have kundskab
i at bygge efter tegning og mal.

Den letteste made at sikre sig dette var, at man i forvejen havde
kendskab til skibsbyggerens faglige kvalifikationer. Hvor man vidste, at
skibsbyggeren forstod at bygge efter tegning, kunne konstruktionskom-
missionen godkende.** Og havde man darlige erfaringer med en skibs-
bygger, fik sagen en negativ udgang.*® Hvis der derimod var tale om en
hidtil ukendt mand, matte sagen gribes anderledes an.

Problemet opstod ferste gang i efteraret 1776. Radmand Arendrup
i Christiansand meddelte kommercekollegiet, at han ville lade skibs-
bygmester Tonnes Rolfsen bygge et af de mindre defensionsskibe. Kol-
legiet forelagde Rolfsen nogle sporgsmal, udarbejdet af Gerner, ,,. .. for
derved at undersoge hans Duelighed. Men da vi efter hans Svar paa
samme, og Herr Capitain Gerners der over indkomne Betzenkning fandt
Aarsag at tvivle, om Tennes Rolfsen besidder Indsigt nok til at bygge
et Skib noyagtigen efter en forelagt Tegning; Saa have vi igien ladet
ham tilsperge om han naar Skibet for Ham er afslaget, da troer sig til
at arbejde der efter.

At & sine kundskaber vurderet pi denne méde, har veret en bitter
pille at sluge for Tennes Rolfsen, som f4 méneder forinden havde faet
privilegium pa at kelhale og reparere skibe.?® Under 15. november 1776
matte Arendrup derfor tilskrive kollegiet: ,,Skibsbygmester Tennes
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Rolfsen, med hvem jeg haver accorderet at bygge det mig bevilgede
Defensions-Skib, har forestillet mig, at u-anset han har bygget mange
nye Skibe og formeener der til at vaere ligesaa kyndig og bequem, som
nogen anden Skibsbygmester i Rigerne, uanseet hand maaske ikke for-
staar adskillige forblommede og i Kiebenhavn modtagne Kunstord,
giores hand dog sin Duelighed til at bygge bemelte Defensions-Skib
Disputerlig, hvorfor hand tillige har erkleret, at hand onsker sig befried
for at bygge Skibet.“ I gvrigt mente Arendrup, at Rolfsen besad den
tilstreckkelige indsigt til at bygge skibet forsvarligt.

Konstruktionskommissionen blev nu bedt om at udtale sig. Den er-
klzerede sig enig i kollegiets vurdering og kunne ,....paa ingen Maade
Tilraade, at Mester Tonnes Rolfsen overlades til at bygge efter Teg-
ningen paa egen Haand. Hvis Arendrup enskede at opna den udlovede
pramie, matte ,,... Tegningen her...afslages og Mahl-Breederne der
efter Forfeerdiges, samt Stikkene optages paa Stokke og Rier, hvilke,
tillige med en Temmermand som i Kunsten at bruge dem er erfaren,
maae sendes her fra til Christiansand, for at Nedlaegge Afslagningen paa
Samlingsplanen, som og at bruge Mahl-Brazderne. Denne Mand maae
forblive der paa Stedet saalenge, indtil at Speylen og Spanterne ere
Reyste, og Skibet er trukket i Senter, da Man Formeener, at Skibbyg-
mester Tonnes Rolfsen har saa megen Kundskab, at han kan forferdige
det ovrige efter Tegningen, hvortil ey videre behoves, end ligefrem at
Maale nogle rette Linier efter den paa Tegningen Nedlagde Maalestok.*

I de folgende ar blev der ude i landet bygget en rackke skibe efter
disse retningslinier. I den aktuelle sag blev det besluttet at sende tom-
mermand ved Asiatisk Kompagnis plads, Christian Jacobsen Smidt, til
Christiansand for at forestd bygningen af Arendrups skib. Smidt ar-
bejdede ogsa i Norge i 1778,"* og han var i Holsten i 1781.%% Skibshyg-
mester Chr. Matthiesen virkede i Holsten 1748, temmermester Jeroni-
mus Didrich Werner i Abenrd 1782%* og temmermand Mogens Pedersen
Werler i Flensborg 1782-83.55

I Rigsarkivet findes en kopi af Matthiesens instruks for rejsen til
Holsten, hvor han skulle forestd bygningen af nogle kanalfarere.® Da
man i Holsten ikke forstod at arbejde med skabeloner og mahl-bradder,
fik Matthiesen g szt af disse med sig, som han skulle anvende de 3
steder — Eckernforde, Kiel og Neustadt —, hvor skibene skulle bygges.
Matthiesen fik strenge paleeg om at opbevare skabelonerne med omhu
under rejsen: ,,Ved Transporten med Skabelonerne herfra haver han
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at iagttage, at de lange og meget krumme Skabeloner, saasom til For-
stevne og krumme Senter bliver skalmet op under Bielkerne, for at de
ikke ved Fahrtoyets Bevagelse skal tabe noget i deres Figur. Ligeledes
haver han ved Land-Transporten fra Eckernférde med de ade Set at
bruge til samme Hensigt al mulig Forsigtighed.” Dette var vigtigt, idet
skabelonerne skulle sikre, at skibene kunne »- - - blive bygte fuldkommen
ngjagtig efter de dertil forferdigede Tegninger.” Efter sin ankomst med
skabelonerne skulle han forestd den forste og sveereste del af skibenes
bygning, som var at samle spanterne pa planen, oprejse dem pi kelen
og trackke dem i senter — altsd i noje overensstemmelse med konstruk-
tionskommissionens betzenkning.

Matthiesens instruks sluttede: »Iovrigt haver han ved disse Canalfareres
Bygning sig saaledes at opfore og forholde, som han kan tilsvare og vare
bekiendt. At det somme tider kunne knibe med at holde sig inden for
selv disse vide rammer, kan ikke undre nogen. Der skal ikke megen
fantasi til at forestille sig, hvorledes tommermand Smidt er blevet mod-
taget, da han ankom til den krankede Tonnes Rolfsens varft for at
forestd skibsbygningen. Og ogsd andre steder blev de kobenhavnske
tegnings- og teorikyndige betragtet med alt andet end varme folelser.

Den 17. december 1781 blev skibsbygmester Werner sendt til Abenra
for pa Heysels vzerft at foresta bygningen af en ostindiefarer for grosserer
Budtz’ regning.’” Nogen tid efter modtog Budtz et brev med beskyld-
ninger mod Werner for forssmmelighed ved skibets bygning. Werner
blev afkreevet en forklaring, og han forsvarede sig 1 to breve fra april
1782.%° Werner skildrede her de besvarligheder, han havde haft med
hensyn til at f4 tilstraekkeligt velegnet tree og arbejdskraft: ,....for jeg
har knap 6 Tommermzend og 12 a 14 Bonder, og naar jeg har lert
dem at lade et stykke Tre af, og er best forneyet dermed, saa kommer
de fra mig. Det er altsammen Mesterens Skyld, han bekymrer sig slet
intet om Deres Skib, hvor vel at Hr. Heysel betaler ham derfor. Jeg

e —

Tegning til en snau, udfert af skibstemmermester Johann Meinerts, Gliickstadt
1780. Tegningen opnéede ikke konstruktionskommissionens godkendelse. RA. So-
etatens Kort- og Tegningssaml. D 1964.

These rather crude plans for a snow brig, made by a shipbuilder in Gliickstadt
in 1780, were not approved by the Construction Committee in Copenhagen which
administered the ordinance of March 18, 1776.
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har veeret til Ords med Hr. Heysel, at hvis han ikke vil tale til sin Mester
at veere mig behielpelig med at sauge og holde hans Lerlinge i Arbeyde,
da gik det ikke got.

De enkelte redere og skibsbyggere forsegte dog ogsa pa anden vis at
komme om ved kvalitetskravet. I nogle tilfzelde blev tegningerne forst
indsendt til godkendelse, efter at skibet var bygget.”® I andre tilfeclde
lod man det fzerdigbyggede skib sejle til Kebenhavn, hvor det sd kunne
blive synet.®® Skont disse fremgangsmader nappe kunne siges at vaere 1
overensstemmelse med forordningens bestemmelser, opniede ikke fa
skibe p& denne made konstruktionskommissionens godkendelse.

Kravet om konstruktionstegninger og tegningskyndige mestre voldte
store problemer for de private initiativer, som byggepraemierne og kon-
junkturopsvinget fremkaldte. Man matte i vid udstreekning kempe med
teknologiske problemer, for byggesagen kunne bringes til en lykkelig
afslutning.

En del af disse vanskeligheder blev dog ogsé fremkaldt ved, at man
blev tvunget til at legge byggeopgaver ud i landet. I forordningen
hed det, at skibsbygningskunsten ,,...formedelst flere Leiligheder til
Mestrenes Undervisning og Ovelse, i Kebenhavn maae have haft ser-
deles Fremgang. . ., og der kunne derfor bevilges den dobbelte pramie
til skibe, som blev bygget 1 Kobenhavn.

Det viste sig imidlertid snart, at de kobenhavnske verfter hverken
mandskabs- eller materialemzssigt havde den fornedne kapacitet. Af
Bilag II fremgér det, at der tilsyneladende kun var to skibsbygmestre,
Erich Eskildsen og Johannes Halkier, som var tilstreekkelig kyndige og
effektive til at kunne holde en egentlig produktion i gang. Da konjunk-
turerne gik i vejret, blev det derfor hurtigt vanskeligt at honorere
kravene om nybygninger,’" og lempelsen af forordningens bestemmelser
blev da ogsd begrundet med, at vaerfterne havde fuldt op at gere.®

Hertil kom, at der sidelobende med de forordningsmassige skibe blev
bygget en mengde mindre skibe for statslig regning. I ferste omgang
forsegte man at holde dette byggeri inden for hovedstaden, bl.a. ved at
foretage en arbejdsdeling, saledes at de mindre verfter, som havde lav
dybde uden for beddingerne, fik overdraget bygningen af de mindre
skibe.®* Men det viste sig hurtigt at knibe med ressourcerne. Eskildsen
métte anmode om tilladelse til at arbejde om sendagen,® og han bad om
at 3 udlant ekstra arbejdskraft fra Holmen.®® Og senere matte Gerner
melde, at det kneb med temmertilforslerne, hvorfor han udbad sig til-
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Gennemsnit og daksplan til en snau, dateret Kobenhavn 18. nov. 1779. Herefter byggedes bl.a.

Halkier i Flensborg 1781. RA. Seetatens Kort- og Tegningssaml. D 1662.
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Plans for a snow brig, dated Copenhagen, 1779. These plans were used for several vessels, for instance the “Foreeningen®, built

in Flensburg in 1781.



ladelse til at ,,. .. kiobe Materialier hvor jeg kan faae dem, thi det er
mig allerede nesten daglig umulig at give Teommermendene Arbejde,
og det seer derfore kun langsom ud med Bygningernes Fuldferelse. ¢¢

Nar overskattedirektionen derfor i 1778 besluttede at sende Christian
Matthiesen til Holsten for at bygge kanalfarere, ma det ses som et
resultat heraf. Presset pa de kebenhavnske varfter gjorde, at man matte
uddelegere skibsbyggeriet.

Denne udvikling forsteerkedes, da de kyndigste skibsbyggere ind-
stillede deres virksomhed i Kebenhavn. I 1780 flyttede Halkier til Flens-
borg, hvor han i de folgende ar byggede en rakke skibe. Og samtidig
var Eskildsen kommet 1 s stor geld, at han matte ophere med sit pri-
vate byggeri. Han byggede derefter blot som mester inden for Ustersoisk-
guineisk kompagni. Det har ganske givet vacret af betydning, at der
herefter kun var mindre produktive — og ikke altid lige dygtige®” —
skibsbyggere tilbage i hovedstaden.

Forordningens regulerende bestemmelser ma antages at have haft en
haemmende virkning pd omfanget af skibsbyggeriet. Proceduren med
tegningers godkendelse virkede opsattende pa igangsetningen af bygge-
rierne. Og i de tilfeelde, hvor selve skibsbyggeriet skulle forestds af spe-
cielt kyndige, har problemerne omkring disses udsendelse og tilpasning
utvivlsomt ogsa bidraget til at forsinke produktionen.

Det er straks svacrere at vurdere, om denne del af forordningen fik den
tilteenkte virkning: at hejne standarden af det indenlandske skibsbyggeri.
Den umiddelbare virkning har sikkert veeret, at de skibe, som fik udbetalt
praemie, var af en hej handverksmessig kvalitet, og de kunne da ogsa
anvendes af Admiralitetet.®® At der p& denne méde blev skabt en veri-
tabel flide af potentielle krigsskibe, har méske heller ikke veeret uden
betydning for Danmarks strategiske stilling mellem de krigsfoarende
magter. Hertil kom, at skibene ogsd var solide. Vestindiefareren ,,Jo-
hanne Maria® var siledes 1 stand til at foretage 6 rejser til Ostindien i
tidsrummet 1781-1793, hvad der var ganske usedvanligt.®®

Om forordningen derimod pa leengere sigt forte til en hejnelse af
skibsbyggernes tekniske viden, er mere tvivlsomt. I forordningen indgik
en bestemmelse om, at der til ... Skibs-Constructions-Videnskabens
Udbredelse her i Landene (skulle oprettes) en public Constructions-
Skole i Kigbenhavn. .., hvor ethvert indenrigs Verf kan lade en Leer-
ling undervise i alle Mathematiske Dele af Skibsbygnings Kunsten. . .
Denne civile pendant til Holmens konstruktionsskole, som var blevet
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oprettet 1757 og som de kebenhavnske verfter nod godt af, blev dog
aldrig realiseret. De naermere retningslinier for skolens virksomhed blev
approberet af kongen,”® men lengere end til at forhandle om skolens
beliggenhed ndede man ikke.™ Af de fa sager, som efter 1784 blev be-
handlet i konstruktionskommissionen, synes det at fremga, at forholdene
var som for: enkelte kyndige i Kobenhavn og manglende teoretisk viden
i det ovrige land.

Forordningen og Henrik Gerner

Som det fremgar af Bilag II, blev der efter forordningens bestemmelser
bygget omkring 45 skibe, hvad vel nok er mere, end man hidtil har
regnet med.”™ Hovedaren for, at forordningen blev realiseret 1 dette om-
fang, m& tilskrives Henrik Gerner. Efter en grundig uddannelse blev
Gerner 1772 udnavnt til fabrikmester ved Holmen, d.v.s. chef for
orlogsskibsbyggeriet, og han virkede i denne stilling til sin ded 1 1787.
I den sparsomme litteratur, som findes om denne, den danske flddes
beromteste skibskonstrukter, er Gerners virke, sivel for orlogs- som for
koffardiskibsbyggeriet, blevet yderst positivt bedemt.” Den foreliggende
undersggelse synes i store trak at kunne bekrafte denne opfattelse for
handelsskibenes vedkommende.

Af Klems skildring fremgar det, at Gerner spillede en aktiv rolle ved
forordningens tilkomst.™ En af ham udarbejdet beteenkning havde
dannet grundlaget for forordningens bestemmelser om afgifter og pree-
mier,” og Gerner havde foresldet konstruktionsskolens oprettelse. Bilag
II viser, at Gerner udarbejdede tegninger til hovedparten af defensions-
skibene. Og han konstruerede desuden de fleste af de mindre skibe, som
pa samme tid blev bygget for overskattedirektionen.™ I Sgetatens kort-
og tegningsamling, designation D, vidner et stort antal -—— ikke under 500
— tegninger om denne del af Gerners virksomhed. Samtidig virkede han
som sagkyndig ved konstruktionskommissionens arbejde. I de tilfeelde,
hvor et feerdigbygget skib skulle bedemmes, var det Gerner, der synede
skibet.” Der var dog ikke i eftertiden tilfredshed med de konstruktions-
meessige principper, som Gerner havde lagt til grund for sine defensions-
skibe. Fladens reduktionskommission fra 1814 udtalte siledes: ,,...da
Defensions Skibe maa bygges efter at kunne bzre sin storste Last paa
Dakket og Koffardi Skibene derimod til at bzre den paa Kjelen, saa
blev det snart derefter funden, at disse Bygninger blev ikkun slette De-
fensions Skibe og maadelige Handelsskibe. . .“*
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Gerners arbejde var dog ikke begreenset til selve konstruktionsomradet.
Néar der skulle udsendes tegningskyndige, var det Gerner, der fandt
frem til egnede mznd og ordnede de praktiske problemer. For over-
skattedirektionens skibe havde han den overordnede ledelse af bygge-
riet. De store meengder arkivalier desangfende viser, hvor omfattende
denne virksomhed var.”® Den spandte lige fra et egentligt opsyn med
arbejdet pa byggepladserne,®® over afslutning af kontrakter med under-
leverandorer,® udarbejdelse af samlede regninger over byggeudgifterne,
til at byde ved auktionerne over defensionsskibene.®?

For denne aktivitet oppebar Gerner en indtegt ud over sin len som
fabrikmester. Men i betragtning af det omfattende arbejde synes beta-
lingen ikke at have varet overvaldende.®* Der kan naeppe vere tvivl
om, at det har vecret oprigtig interesse og engagement, der har drevet
Gerner til denne ekstraordinzre indsats. Som konstrukter og som for-
midler af det praktiske arbejde havde Gerner afgerende betydning for
de resultater, kvalitative som kvantitative, som forordningen trods alt

fik.

Afslutning

Det kan konstateres, at der i &rene efter 1776 var kraftig aktivitet
inden for dansk skibsbyggeri. Det er straks sveerere at afgere, hvor stor en
andel forordningen af 18. marts 1776 havde heri. Arene efter forord-
ningens udstedelse blev gyldne for den danske handel. Forordningen
kom derfor til at virke under vilkir, som der ikke var taget hejde for
1 dens bestemmelser. Det virkede i forste omgang positivt, idet de danske
handlendes tonnagebehov métte dekkes af indenlandske nybygninger,
i hvert fald i det omfang skibene skulle anvendes til farten pad Vest-
indien. Men i anden omgang steg konjunkturerne og kravet om tonnage
til sidanne hojder, at statsmagten matte szette hensynet til skibsbygger-
erhvervet 1 anden rekke. Den samme afhzngighed af de omgivende
handelskonjunkturer kom frem, da disse svigtede. Forordningen maétte
virke under, ikke uden for de almindelige handelsvilkar. Men for skibs-
byggererhvervet som helhed fik forordningen ikke varige virkninger.
Man fulgte stadig handverkstraditioner, ikke tegninger.
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BILAG 1

Bilag I. Tegninger indkommet til konstruktionskommissionens bedommelse
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Konstruktoer é :'; _g oé)” § ) Tegn?ngemes
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2 & T & =5 A
Clemen Bothmann I I Eckernférde
H. H. Briitt i Neustadt
Henrik Gerner 17 Kobenhavn
Johannes Halkier 4 Kobenhavn, fra

1780 Flensborg
Jens Hansen I Aalborg
Christian Hoyer I Kebenhavn
Lars Larsen I Kebenhavn
Johan Meinerts I Glickstadt
Rasmus Rolfsen 2 Christiansand
og Bergen

Franz Schréder 1 Kobenhavn
J. C. Schréder I Neustadt
E. W. Stibolt I Kobenhavn
Ubekendte 2 f
I alt 26 5 4 1 = 36 st

Kilde: Seetaten. Konstruktionskommissionen. Protokol ang. Teigninger til Kigh-
mands Skibe.



BILAG 2

Skibe bygget efter forordningens bestemmelser

1. Det egentlige Danmark

Navn Typet Konstrukter Bygmester
Admiral Kaas Henrik Gerner  Erich Eskildsen
Anna vestindiefarer Henrik Gerner  Johs. Halkier
Anna Karina vestindiefarer Henrik Gerner  Eskild Tonsberg

Christianssted vestindiefarer, derefter

ostindiefarer Henrik Gerner  Halkier
Damerne vestindiefarer Henrik Gerner  Toensberg
Den gode Hensigt ostindiefarer Henrik Gerner Eskildsen
Enigheden ostindiefarer Henrik Gerner Tonsberg
Enigheden vestindiefarer Henrik Gerner Halkier
Enigheden snau Henrik Gerner Niels Byover
Friderichssted vestindiefarer Henrik Gerner  Halkier
Geheimeraad Numsen vestindiefarer Henrik Gerner  Jens Knudsen
Generalinde Clausen  vestindiefarer Henrik Gerner  Jorgen Koch
Grev Adam F. Moltke vestindiefarer Henrik Gerner  Eskildsen
Grevinde Bernstorff vestindiefarer Henrik Gerner Halkier
Haabet vestindiefarer St.

T homas, ombygget

til ostindiefarer Henrik Gerner Eskildsen
Hertug Ferdinand gronlandsfarer,

ombygget til

vestindiefarer Henrik Gerner  Eskildsen
Johanne Maria vestindiefarer Henrik Gerner  Eskildsen
Juditha vestindiefarer Henrik Gerner  Halkier
Kierligheden vestindiefarer Henrik Gerner Halkier
Maria Aletta vestindiefarer Henrik Gerner  Christian Hoyer
Norske Love guineafarer Henrik Gerner Eskildsen
Nojsomhed brigantin Lars Larsen Lars Larsen
Printz Carl guineafarer, ombygget

til ostindiefarer Henrik Gerner Eskildsen
Roepstorff vestindiefarer Henrik Gerner  Eskildsen
Ernst H. Grev

Schimmelmann vestindiefarer Henrik Gerner  Jens Serensen

St. Jan vestindiefarer Henrik Gerner Halkier

1 Mens ,vestindie- og guinea“-farerbetegnelserne normalt anvendes som de-
stinationshetegnelser, er de Gerner’ske konstruktioner adskilte typer.

2 Bygningsprzmien udbetaltes efter skibets ,heele Dragtighed®. Til sammen-
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ig- reegtighed

Byggested Bygherre I;)j;(;legt Di kfncgl.z
Ostersoisk-guineisk plads  Ostersoisk-guineisk komp. 1782 156
von Ostens plads OSD3 (solgt til Bolte) 1779 1772
Bodenhoffs plads OSD (solgt til Frolich) 1779 180
von Ostens plads OSD (solgt til Bolte) 1777 173
Bodenhoffs plads OSD (solgt til Roepstorff) 1779 182
Gronlandske handels plads OSD 1779 370
Bodenhoffs plads Stevenson, de Coninck,

Ryberg m.fl. 1777 333
von Ostens plads von Hemmert 1778 172%%
Petersveerft, Kalvehave Peter Johansen 1781 97v%
von Ostens plads OSD (solgt til Borre) 1778 172V
William Browns plads General-krigs-komm. Brown 1782 146
Appelbyes plads Potter 1779 127%
Osterseisk-guineisk plads ~ Dsterswisk-guineisk komp. 1782 1424
von Ostens plads OSD (solgt til Brown) 1779 1767

OSD (solgt til de Coninck) 1778 171

Grenlandske handels plads Kongelige grenlandske hdl. 1779 189
Grenlandske handels plads Black 1779 176
von Ostens plads OSD (solgt til Brown) 1779 178Y4
von Ostens plads Lauritsen 1779 118
Fabritius og Wevers plads  Iselin 1778 188,
Ostersoisk-guineisk plads ~ stersoisk-guineisk komp. 1782 198
Dstersoisk handels plads Duntzfeld, Meyer og Co. 1793 83V%
Grenlandske handels plads Grenlandske hdl. 1780 203
Gronlandske handels plads Roepstorff 1778 185
Wilders plads OSD (solgt til Amberg, senere

til Schimmelmann) 1779 179%%
von Ostens plads OSD 1779 179

ligning med andet materiale, f.eks. skibslisterne, m& der fradrages ca. 1/6. (Se KK.
Danske journal 1777, Litra J nr. 884 samt artiklen om skibsméling i denne &rbog).
Kilde: Kommercekollegiet. Danske journal.

3 QOverskattedirektionen.
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2. Hertugdemmerne

P4 grund af omfattende kassationer i materialet fra kommercekollegiets tyske se-
kretariat er det ikke muligt med tilsvarende sikkerhed at bestemme omfanget
af dette omrades regulerede skibsbyggeri. Men udfra det foreliggende materiale
skonner jeg, at der blev godkendt ca. 15 skibe pé tilsammen omkring 1500 kom-
mercelaster.

3. Norge

Materialet fra kommercekollegiets norske sekretariat er overfert til Riksarkivet,
Oslo, men ogsd her er der foretaget kassationer. Udfra andet materiale vil jeg
fastseette de norske tal til 6 skibe pa ca. 600 kommercelazster.

Skibsbyggerforordningens samlede kvantitative virkning for de danske lande
har herefter veret, at der i folge forordningens bestemmelser blev bygget ca. 45
skibe, som fik udbetalt premie for omkring 6.500 kommercelester, og hvis
egentlige dregtighed androg over 5.000 lester.

UTRYKT MATERIALE
(Materialet findes i Rigsarkivet)

Kommercekollegiet: Danske forestillinger og kongelige resolutioner 1776-85.
Danske journal 1776-85 samt 1793.
Tyske journal 1776-85.
Overskattedirektionen: Dokumenter og Akter vedk. Skibsbygning og Skibssalg
1776-81, I-IX.
Korrespondance C. Personalia. Erich Eskildsen og Henrik
Gerner.
Soetaten: Fabrikmesteren. Pakkerne 7, 10, 11, 34, 75, 76, 77, 78 og 8o.
Konstruktionskommissionen. Protokol ang. Teigninger til Kigbmands
Skibe.
Kort- og tegningssamlingen, designation D.
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NOTER

Handels- og Sefartsmuseets arbog 1956, s. 148.

Jorgen H. P. Barfod: Danmark-Norges handelsflide 1650-1700 (Handels- og
Sofartsmuseet 1967) s. g1 ff, samt E. Borg: Defensionsskibe (Tidsskrift for
Sevasen 1963, s. 208—221).

Ole Feldbek: India Trade under the Danish Flag 1772-1808, Lund 196g.
(Herefter citeret: India Trade), Appendix VI, 177g: ,,Christiansstzed. Skibet
var ved en auktion den 8. december 1777 blevet solgt for 20.650 rdl. (Over-
skattedirektionen. Dokumenter og Akter vedk. Skibsbygning og Skibssalg 1776~
81, I-IX (Herefter citeret: OSD Skibsbygning)).

Kommercekollegiet (Herefter citeret: KK) Danske forestillinger og kongelige
resolutioner. Forestilling af 2. maj 1778. Se ogsd Bering Lisberg: Danmarks
Sofart og Sohandel, Kbh. 1919, s. 385. At der virkelig var tale om dyre skibe,
synes at fremgd af auktionerne over overskattedirektionens skibe, Selv om
mange modte op og bed pi skibene, 18 de endelige salgspriser ikke meget over
byggeomkostningerne. (OSD Skibsbygning).

Dette punkt er fremhezvet af Ole Feldbak i: Dansk neutralitetspolitik under
krigen 1778-1783, Kbh. 1971 (Herefter citeret: Neutralitet) s. 25.

Aa. Rasch og P. P Sveistrup: Asiatisk Kompagni 1772-1792, Kbh. 1948, s.
207.

Feldbek mener (Neutralitet s. g2), at indkebsafgiften ,nzrmede sig det pro-
hibitive. Denne bedemmelse bygger dog pa en pro-handel forestilling fra
kommercekollegiet. (Se ogsad samme s. 51).

Se f.eks. KK Danske journal 1776, Litra F nr. 83 og 94.

KK Danske forestillinger, 7. november 1778.

KK Danske journal 14777, Litra H nr. 6.

Samme, nr. 119 0g 144.

KK Danske journal 1778, Litra L. nr. 1021 og 1949, samt kgl. resol. 16. no-
vember og 28. december 1778.

KK Danske journal 1747, Litra H nr. 210.

PM fra Bernstorff til KK 8. marts 1777 (op. cit. nr. 232).

KK Danske forestillinger, 7. november 177%8.

Tidligere skildret af Feldbek i Neutralitet s. 43, 51-52, 55 0g 100.

KK Danske forestillinger, 2. maj 1778.

KK Kgl. resol. 18. maj 1778. Feldbzk tillegger denne indremmelse storre
betydning: , Redernes gnsker blev imgdekommet med undtagelse af en afgift pa
5 rdl. pr. kommercelest pa de indkebte skibe“. (Neutralitet s. 165, note 1),
og han kalder den for ,,ophzvelsen af defensionsskibsordningen®. (Neutralitet
s. 169, note 31).

KK Danske forestillinger, 3. januar 1780.

KK Danske forestillinger, 18. januar 1781 og kgl. resol. og plakat 15. januar
1781.

Neutralitet s. 171, note 42.

Feldbzek udstrzekker fejlagtigt monopolet til november 1782 (Neutralitet s.
171, note 42).
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Om konstruktionskommissionens rolle ved skibsbyggeriet, se narmere i naste
afsnit.

India Trade s. 39 f. og da. Rasch: Niels Ryberg, Aarhus 1964, s. 162 {f.
Seetaten. Fabrikmesteren. Pakke nr. 11 (herefter forkortet: Fa + pakke-
nummer).

Se Bilag II.

Knud Klem: Det kgl. oktr. estersoisk-guineiske Handelsselskab (Handels- og
Sofartsmuseets Arbog 1970) s. g samt OSD Kgl. Resol. 20. januar 1777.

OSD Skibsbygning.

India Trade s. 42 og 64.

De ostindiefarere, som Asiatisk Kompagni byggede, var store skibe pia 200—
350 kommercelaster, som kunne fore 30-40 kanoner. (Se Sgetatens kort- og
tegningssamling, designation D, f.eks. nr. 1537 og 2147). De vestindiefarere,
som i 1778 blev forandret til ostindiefarere, blev dog blot forhejede og fik
indsat et tredje dzk (se f.eks. designation D, nr. 1200, 1499 og 207%6).
Overskattedirektionen. Korrespondance. C. Personalia. Erich Eskildsen. PM af
26. oktober 1778, samt: KK Danske journal 1778, Litra nr. 1028.

OSD Skibsbygning.

Seetaten. Konstruktionskommissionen. Protokol ang. Teigninger til Kisbmands
Skibe (Herefter citeret: Protokol) s. 115-124.

OSD Korrespondance C. Personalia. Henrik Gerner. PM af r2. juli 1779.
OSD Skibsbygning.

Se Bilag II.

Se f.eks. Protokol s. 18 og 125.

Rasch og Sveistrup s. 168.

Protokol s. 252.

KK Danske journal 1793, nr. 518 samt: Rawert: Koffardie-Skibsbyggeriet i
Danmark (Statsoeconomisk Archiv I, 1826) s. 260.

Handels- og Sefartmuseets arbog 1956 s. 134.

Neutralitet s. 110.

Neutralitet s. 104.

Fa 10: ,Fortegnelse over de af adskillige Kongelige Undersaatter i fremmede
havne indkigbte Skibe“. Denne fortegnelse er gengivet og kommenteret i Knud
Klem: Om Fr. de Conincks og andre rederes udnyttelse af den danske neu-
tralitet iseer i perioden 1781-82 (Handels- og Sefartsmuseets arbog 1973 s.

94 ff).

5 Se Bilag II.

Senest fremhavet af Olof Hasslof: Skeppsbyggnadkonstens teknologi (Semand,
fisker, skib og veerft. Introduktion til maritim etnologi, Kbh. 1970) s. 66 ff.
Andringerne pa 4 af de godkendte szt var udfert af Gerner, mens bade
Bothmanns og Heyers umiddelbart godkendte szt var kopier af Gerner’ske kon-
struktioner. Om det sidste af de =ndrede sazt, se nedenfor.

Protokol s. 14, 50, 233 og 237.

Protokol s. 130-132.

KK Kgl. resol. 15. april 1776. Se ogsd Knud Klem: Trzk af norsk skibs-
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80
81
82

84

byggeris historie i 1700-tallet (Sjefartshistorisk Arbok 1970, Bergen 1971, s.
169 ff.)

Protokol s. 65.

Protokol s. 195.

Protokol s. 131 og OSD Gerner. PM af 1. juni 1778.

Se nedenfor.

Protokol s. 214-15.

OSD Skibsbygning.

Fa nr. 75.

Kopier i Fa nr. 8o.

Protokol s. 132-136, 191-195, 202208, 228-233, 243-250 og 250-257. Se
ogsd Benny Christensen: Et Aalborgskib pd myndighedernes skriveborde 180%—
08 (Historisk Samfund for Himmerland og Kjzr Herred. Arbog 1972 s.
147 ff.).

Protokol s. 149-152, 153—154, 209—222, 234237 og 258—260.

OSD Gerner. PM af 21. december 1778.

KK Danske forestillinger, 2. maj 1778 og plakat af 10. januar 1780.

OSD Gerner. PM af 21. december 1778.

OSD Eskildsen. PM af 1. februar 1779.

Samme. PM af 5. februar 1779.

OSD Gerner. PM af 14. maj 1779.

KK Danske journal 1782, Litra R nr. 644.

Feldbek, Neutralitet s. 113.

India Trade, Appendix V.

KK Kgl. resol. 30. december 1776.

Fa nr. 2; jfr. Knud Klems artikel i nervarende arbog.

Se indledningen og E. Borg: Defensionsskibe s. 219.

Ove Malling: Henrik Gerner (Kbh. 178%) og P. F. Gjodesen: Mindeskrift om
Henrik Gerner (Kbh. 1887).

Handels- og Sefartsmuseets arbog 1956, 5. 142 ff.

5 KK Danske forestilllinger, 4. maj 1778.

Efter Gerners ded udarbejdede skibsbygger Clemen Mogensen en , Fortegnelse
Paa de Coufardie Skibe, Fregatter, Gronlandsfarer og Hukkerter med videre
som er Bygget efter Salig Hr. Commandeur og Fabrique Mester Gerners Teg-
ninger®. Listen andrager i alt 109 skibe (Fa nr. 10).

Protokol s. 151, 154 og 215.

J. H. Schultz: Den danske Marine 1, 134 f.

Fa nr. 7, 10, 11, 84, 75, 76, 77, 78, og 80 samt OSD Gerner og OSD Skibs-
bygning.

OSD Gerner. PM af 15. marts 1779.

Fa nr. 75.

OSD Skibsbygning.

Samme. Vestindiefareren ,,St. Jan®.

F.eks. OSD Gerner. PM af 1g. april 1779.
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SHIPBUILDING IN DENMARK C. 1780

Summary

A decree of March 18th 1776 was designed to encourage shipbuilding in Den-
mark. Subsidies were granted to promote the building of more ships at home and
a duty was placed on vessels built abroad purchased by Danish merchants. Armed
merchant vessels were given the monopoly of the West Indies route, but when the
War of American Independence created a great demand for neutral shipping this
restriction was pointless. These protective measures were therefore abandoned and
the quantitive results of the decree are consequently difficult to assess.

The decree also laid down standards which vessels had to conform to. Subsidies
were only given after plans had been submitted and approved and the technical
and theoretical skills of the shipbuilder ascertained. These requirements gave rise
to many difficulties, especially to shipbuilders outside Copenhagen who did not
use plans. Productivity was consequently reduced to a considerable degree.

The immediate result of the decree was that a number of ships were built
according to its provisions. More lasting results can not be discovered.





