»HER ER INTET SKIBSVARTFT....«
Skibsbygningen i industristatistikken 1823-1855

Af
ANDERS MONRAD M@LLER

Forfatteren arbejder for tiden med et forskningsprojekt, der har til formdl at give en
skonomisk historisk analyse af opsvinget i safarten omkring midten af 1800-tallet. I
forbindelse hermed har han undersagt det indsamlede statistiske materiale vedrarende
skibsbyggeri fra forste halvdel af 1800-tallet, som er bevaret i Rigsarkivet. Blandt
detailoplysningerne er den yderst spendende, at skibsbygmester Hans Peter Hansen,
Tdsinge, er den forsie kendle sydfynske skibsbygger, der fra 1834 konsekvent byggede
sine skibe efter tegning.

Lige efter Napoleonskrigene gjaldt det for skibsredere kun om een
ting: Ud at sejle igen. Folgelig anskaffedes skibe i betragteligt tal, og
man forsegte bedst muligt at udnytte efterkrigstidens hgjkonjunk-
tur. Ingen kunne jo vide, at forholdene ikke ville arte sig som i de
lykkeligere tider for Kgbenhavns Bombardement. Man satsede der-
for i mange tilfzelde for meget, og henimod 1820 gik det galt for man-
ge. Fallitternes antal steg.'

De nedvendige skibe var for en stor dels vedkommende indkebt
udefra. Danmark var dengang i hgj grad et »brugtskibsmarked«, og
derfor havde man i 1814 halveret afgiften pa fartgjer over 10 kom-
mercelester kebt i udlandet for derved at lette »den paany oplivede
Skibsfart«. Disse afgifter havde oprindelig tilsigtet at beskytte den
hjemlige skibsbygningsindustri, men sddanne hensyn matte altsa
forelgbig vige i denne ekstraordinare situation, og man forlengede
med jevne mellemrum den »midlertidige« afgiftsnedszttelse.”

Lidtind i 1820°rne sundede man sig noget og begyndte at speku-
lere pa, hvordan det nu egentlig 1a med skibsbyggeriet i Danmark.
Eftersom handelsfliden ikke ligefrem var i fremgang, var der gnsker
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om helt at fjerne afgifter pa kob af skibe, men resultatet af overvejel-
serne blev forelebig endnu en forleengelse, samt abenbart lidt darlig
samvittighed over for det hjemlige skibsbyggeri, hvis omfang og vil-
kér, man ikke havde noget overblik over.’

Folgelig gik man - som man nu ger - 1 arkiverne og opdagede, at
der 20 ar tidligere var udsendt et cirkulare til de vigtigste skibsbyg-
ningscentre vedlagt et spergeskema, som passende kunne genbru-
ges. Dengang - i 1803 - interesserede man sig ferst og fremmest for
store skibe og »rigtige« skibsvarfter. Det gjorde man stadig, og det
beted, at mangen by- og herredsfoged nu nok kom til at sta lidt te-
vende over for den raekke sporgsmal, han fik tilsendt i januar 1824.
Men teknisk lettedes denne »dataindsamling« af, at den kobledes
sammen med den indsamling af industristatistik, som i forvejen be-
tad, at hver eneste lokale gvrighed arligt skulle afgive oplysninger
om alt - lige fra kledemanufakturer til teglvaerker. Har man sukket
lidt over nok et spgrgeskema, sa resulterede det dog i de fleste - men
desvearre ikke i alle - tilfzlde 1 en mere eller mindre fyldestgorende
besvarelse, som indsendtes til Generaltoldkammer- og Kommerce-
kollegiet.*

Og sa skete der ikke sa forfaerdelig meget mere med det materiale.
Noget om skibsbygningen offentliggjordes ganske vist i det halvoffi-
cielle »Handels- & Industrie-Tidende«, og af og til er hentet lidt 1
arkiverne til iszr lokalhistorisk brug.” Men ellers arkiverede man &r
for ar besvarelserne om skibsbyggeriets tilstand sammen med den
ovrige industristatistik, indtil denne, hvis kvalitet i gvrigt blev
steerkt kritiseret, 1 1855 helt blev afskaffet. Man gik over til »indu-
stritzllinger« med visse mellemrum.®

Materialet er aldrig blevet gennemarbejdet 1 sin helhed, og det
skal man kun vere glad for. Faerdigbehandlet statistisk grundmate-
riale blev altfor ofte kasseret, og man star da tilbage med de oplys-
ninger, som i datiden havde storst interesse. Nu ligger der godt 30
argange stort set urgrte indberetninger i arkiverne, og selvom der
heller ikke 1 denne sammenhang kan blive tale om blot en tilnar-
melsesvis fuldsteendig udnyttelse, sa kan der vare god grund til at
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ga lidt mere principielt til veerks for at karakterisere og vurdere et
stof som netop dette.

Forst og fremmest turde henleggelsen henge sammen med, at
materialet er ukomplet. Embedsapparatet virkede, men det virkede
ikke godt nok, for der mangler helt oplysninger fra s& vasentlig en
lokalitet som Aalborg. Derimod er vigtige skibsbygningsomrader
som Fang, Sydfyn og Bornholm dzkket pant ind, og det samme
gzlder kobsteder som Nakskov og Arhus.

Endvidere var der tale om sardeles stor variation med hensyn til
indberetningernes kvalitet. Det skortede i hgj grad pa ensartethed
og 1 mange tilfelde ogsé pa udtemmende svar pa de stillede spgrgs-
mal. Tkke sert, at man pa centralt hold hurtigt gjorde sig feerdig
med et materiale, som f.eks. slet ikke ville kunne danne grundlag for
pane tabeller.

Men der blev fortsat indberettet, for et cirkulzere er nu engang et
cirkulere, ikke mindst for den pligtopfyldende embedsmand. Og
mange, som i begyndelsen intet havde at fortzelle, kunne senere jub-
lende indberette om skibsbygning i1 stigende omfang - de kunne jo
ikke vide, at deres skriftlige udfoldelser gik direkte til vandret arki-
vering. For hele denne officielle stofindsamling blev ivaerksat pa et
tidspunkt, da aktiviteten med hensyn til at bygge skibe var seerdeles
ringe. Men lykkeligvis fortsatte besvarelserne ogsa, da konjunktu-
rerne bedrede sig i 1830'rne og 1840’rne. At man sa i tiden fra 1823
og helt frem til efter arhundredets midte udarbejdede skriftlige er-
klzringer efter et spgrgeskema, som oprindelig var udformeti 1803,
er sd en anden sag, som ikke var uden betydning.

Interessen i 1823 var, ogsé nar det gjaldt skibsbygningen, sa gan-
ske afgjort tilbageskuende. Man erindrede sig forrige tiders floreren
og onskede sig atter didhen. Altsa beskaftigede tankerne sig, som
navnt, med store skibe til langfart, som man jo for eksempel byggede
dem pa de kebenhavnske varfter. Sporgeskemaets forste rubrik dre-
jede sig derfor om, hvor mange skibe, der var blevet bygget pa det
lokale veerft, hvor store de var, og hvad de var blevet bygget af.

Svaret pa et sddant spgrgsmal blev i visse tilfelde kun altfor sum-
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»Providentia« af Svendborg var bygget sammesteds i 1818, og det foregik sandsyn-

ligvis efter gjemal og ikke mindst »visse Maal beregnet efter Kiolens Lengde«. Med
sine 50'/2 kommercelaster svarende til godt 100 registertons og med en lengde over
dazkket pa lige knap 70 fod representerer den de mellemstore fartejer, som sagtens
kunne lgbe af stabelen, uden at der pa noget tidspunkt havde foreligget nogen form
for konstruktionstegning. Billedet, som viser »Providentia« med gammeldags »hej«
galeaserig, stammer antagelig fra 1840’rne. (Foto H&S). The Providentia of Svendborg
was built there in 1818, probably by rule of thumb and according to »certain measurements reckoned
according io the length of the keel«. With 50'/2 lasts, or about 100 register tons, and a deck length of
almost 70 feet it is one of those medium sized vessels which could most certainly have been built
without there, at any time, having been made any sort of constructional drawing. The illusiration,
probably from the 1840s, shows the Providentia with old fashioned tall galleas rig. (Photo:
Danish Maritime Museum).

marisk. Fra Kgbenhavns Amt reagerede man i 1824 blot med en en-
kelt stning, som gik ud pa, at der i hele amtet ikke fandtes noget
egentligt skibsveerft, og felgelig var der heller ikke bygget noget skib.
Og det udsagn far sa st for, hvad det er vaerd.

Skibsvearft var der heller ikke i Neksg pd Bornholm, men her op-
fattedes sagen lidt anderledes, for man havde til gengaeld en »skibs-
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byggeplads«, og her var der f.eks. 1 aret 1842 blevet bygget et jagt-
fartgj kaldet »Johanne Kirstine« pa 7'/2 kommercelaster, hvortil
var anvendt bade ege- og fyrretre. Og det blev s indberettet.

»Egentlige« skibsvarfter fandtes ej heller i Svaneke, hvorfra man
i 1843 ikke desto mindre kunne meddele, at briggen »Frode« pa 92
kmecl sdvel som jagten »Julie« pd 1012 kmcl var lobet af stabelen.
Tilsvarende indleb 1 1837 et kort svar fra Fredericia, negativt med
hensyn til skibsvaerft, men positivt i den forstand, at man her havde
bygget en jagt af eg pa 5 kommercelaester. I Thisted var der heller
ikke noget »egentligt« skibsbyggeri, men ar 1849 havde kgbmand
Nordentoft dog ladet bygge en 341/2 laest stor skonnert pa havne-
pladsen, »Jens Nordentofts Minde« kaldet.

De indberettende fulgte en »skrivertradition«, som til en vis grad
gik ud pa en velvillig omfortolkning af centraladministrativ kluntet-
hed.” Tildels i berettiget stolthed over veludfart arbejde holdt man
sig ikke tilbage trods manglen pa »egentlige skibsverfter«. Gud og
hvermand vidste, at der rundt omkring 14 mere eller mindre interi-
mistiske skibsbyggepladser, hvor kelen blev strakt til mange, iser
mindre fartgjer. Sdledes pa Langeland, hvor der ganske vist hver-
ken 1 Rudkebing eller i gens Sendre Herred var blevet bygget noget i
1823. Det var der derimod ved Traneker, for herfra indberettede
greven 1 allerhgjstegen person, at husmand Mickel Hansen ved ud-
skibningsstedet Aso havde fiet bygget sig en jagt p4 6 kommercelz-
ster, som hed »Anne Kirstine«, og som skulle fores af hans sen Pe-
der.

I Nakskov mente man heller ikke at have noget veerft 1 1825, men
kagbmand Clausen havde dog faet iverksat bygningen af en skon-
nert, som ville blive ferdig det folgende &r. Og ganske rigtigt. Aret
efter fulgte R.M. Clausens egenhandige indberetning om denne
skonnert pa hele 65'/2 leester. Og med en vis selviglelse og sikkert
med fuld ret var der tale om »undertegnedes skibsvarft«. Clausen
fortsatte, og flere fulgte hans eksempel. For ar 1828 hed det, at man
pa byens vearft var igang med en brig, som byfogeden blot nzvnte,
fordi den endnu ikke var feerdig. Derimod stak han kebmand Gamst

134



»Lauritz« af Troense var byggeti 1841 af Hans Larsen Schmidt i Rede Melle pa Ta-

singe. Skonnerten kan med sikkerhed siges at veere blevet til pa grundlag af en regu-
leer konstruktionstegning, idet Hans Larsen Schmidt var den anden pé gen, som kon-
sekvent benyttede sig af en sadan - straks ved sin etablering i 1837. » Lauritz« var pa
59'/2 kommercelaster - siden malt til 115 BRT - og bygmesteren havde selv en sjette-
part i fartgjet, indtil han i 1843 gik fallit. Billedet er efter alt at demme malet inden
midten af forrige arhundrede. (Foto H&S). The Lauritz of Troense was built by Hans
Larsen Schmidt in 1841 at Rode Molle, on the island of Taasinge. There is no doubt that this
schooner was built according to a proper constructional drawing as Schmidt was the second builder
on Taasinge always lo use one - right from his start in 1837. The Lauritz (592 lasts) was later re-
gistered at 115 tons gross, and Schmidt himself owned a sixth part until he went bankrupt in 1843.
The picture is thought to have been painted sometime before 1850. (Photo: Danish Maritime
Museum).

et spgrgeskema, som denne samvittighedsfuldt udfyldte vedrerende
den jagt, han havde ladet bygge »ved denne bys bolvaerk«.
Eksemplerne pa improviserede byggepladser er mange, hvad en-
ten det var skipper Jan Serensen, som i Stege i 1836 byggede en jagt
pa 7 kommercelaster til sig selv, eller handelsmanden Hoffman,
som 1 1840 lod bygge en skonnert pa 141/2 lester ved Lokken.
Det viser sig saledes, at besvarelsen af spergeskemaets farste

punkt ikke alene, som man kunne forvente, resulterede 1 oplysnin-
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ger om veletablerede skibsbygmestre som Bonnesen i Arhus eller -
senere - Benzon 1 Nykebing Falster. Der kom ogsa indberetninger
om smafartgjer bygget af en Peder Hansen pa Svanninge Mark eller
afen anden af de utallige Bonnesen’er - i dette tilfelde en engangsfo-
reteelse 1 form af et skonnertbyggeri ved Guldborg.

Og séledes kan man forelabig konkludere, at materialet alle sine
ufuldkommenheder til trods faktisk giver en bredere dekning, end
man skulle vente. Et ikke sarligt godt spergeskema kan godt give
serdeles oplysende svar, hvad ikke bliver mindre klart, nar man ser
pa indberetningernes bemarkninger om materialeforbruget.

Detsiger sig selv, at en specifikation af det forbrugte temmer m.v.
kunne have sine vanskeligheder, hvor byggeriet havde lejlighedsvis
karakter. Dette kom klart frem 1 1828, da der ved Vordingborg Fzer-
gegard var blevet bygget en ny ferge. Desvarre kunne yderligere
oplysninger ikke fremskaffes, eftersom det var sket »ved Fyenske
tommermandg, som havde forladt egnen sa sare, de var faerdige.
Skibsbygger Jorgensen, som i Nakskov i 1840 havde forestaet byg-
ningen af en 211/2 laester stor jagt - »Familiens Haab« - kunne ogsa
kun bringe hgjst summariske oplysninger, for ejeren - skibets kom-
mende skipper - var for tiden bortrejst, og an havde dels selv leveret
alle materialerne, dels fort lenningsregnskab bade for Jorgensen og
for de seks mand, som ved denne lejlighed havde vaeret 1 arbejde.

Bedre blev det naturligvis heller ikke af det forhold, at man blev
bedt om en sddan information, forsavidt den kunne »bringes i Erfa-
ring«. Men ikke desto mindre fik man alligevel tit en del at vide, ty-
pisk som da der til en jagt pa 91/s lzest fra Arhus 1 1846 blev anvendt
ca. 900 cubikfod eg, hvoraf omkring 200 udenlandsk, »som Rederen
selv hafte at levere til Skibets Bygning«. Noget, der nermer sig et
egentligt byggeregnskab, fik man regelmassigt fra Jens Hansen
Mgller i Falsled. Opgjort skematisk for 1830 ser det saledes ud:

Skonnert Jagt

75 kmcl 9kmcl
Skrog, indenlandske materialer 3965 rdl 850 rdl
Skrog, udenlandske materialer 1760 rdl 380 rdl
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»Spes & Fides« af Thurg var bygget i Rudkebing i 1857 af Sophus E. Boas, som var
flyttet dertil fra Troense seks-syv ar tidligere. Udviklingen gik hurtigt inden for skibs-

bygningen omkring midten af forrige drhundrede, hvad man tydeligt kan se ved at
sammenligne med »Providentia« og »Lauritz«. Boas byggede en skonnert med en
skarp stzvn med »klipperpreg«, og rigningen virker lavere og langt mere »moder-
ne«, selvom merssejlet pa fokkemasten endnu ikke var todelt, som det blev skik i sid-
ste trediedel af 1800-tallet. »Spes & Fides« var pd 47!/2 kommercelaester eller godt 91
BRT og forliste pa den jyske vestkyst i november 1885. (Foto H&S). Spes & Fides of
Thure was built at Rudkoebing in 1857 by Sophus E. Boas, who had moved there from Troense six
or seven years earlier. There were rapid developments in shipbuilding about the middle of the last
century as can be plainly seen by comparing this vessel with the Providentia and Lauritz. Boas has
built a schooner with the forward raking bows of a clipper. The rig is lower and looks far more mo-
dern, though the topsail on the foremast has not yet become split as was the fashion in the last third
of the century. Spes & Fides of 47/ lasts (almost 91 gross register tons) was wrecked off the west
coast of Jutland in November 1885. (Photo: Danish Maritime Museum).

Tiltakling, indenlandske materialer 970 rdl 150 rdl

Tiltakling, udenlandske materialer 4830 rdl 720 rdl

Umiddelbart fremgar det her, at hvor stor en rolle, man end tra-
ditionelt tildelte den sydfynske eg, sa skulle den suppleres, ikke
mindst med fyrretre til dak, aptering og rundholter, og inden-
landsk »blokvaerk« og storbdd optradte jevnsides med udenlandske
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jernvarer, hamp og sejldug. Atindenlandske og udenlandske mate-
rialer i ovenstaende opstilling indgik med nogenlunde samme vagt,
kan ikke undre, for det ses ogsa mange andre steder. Ganske vist un-
derstregede man 1 Troense, at man var lokalt forsynet med egetre,
men hertil kom under alle omstendigheder fyrretrz fra Norge og
mastetra fra ostersghavne, og vender man sig til Renne i periodens
slutning, var det forlengst sket med den bornholmske eg - alt til det
blomstrende skibsbyggeri blev 1 begyndelsen af 1850’erne importe-
ret.

Den nzvnte Jens Hansen Mgller i Falsled gav ogsé eksakte oplys-
ninger om den ngdvendige arbejdskraft, hvormed man er fremme
ved spergeskemaets temmelig hdblase krav om tallet for »faste Ar-
bejdere ansatte«. Svarene var her ofte serdeles omtrentlige af typen
»vanligen 8-10 Mand, sjzldnere det mere praecise: »En Mester og
tre Svende«. Bedst som for skonnerten fra Falsled, som kraevede 14
mands arbejde i 5!/3 maned, eller jagten sammesteds fra, som be-
skaftigede 6 mand 1 3 méaneder.

Vanskeligheden ved dette spergsmal var naturligvis forst og
fremmest, at der blev antaget folk 1 takt med behovet, hvad der kun-
ne fa en byfoged 1 Nexe til at skrive, at der simpelthen ikke var nogen
faste 1 den branche. Hans foresatte, amtmanden over Bornholm,
var en nidkar herre, som i 1830 kiggede besvarelsen igennem farend
videresendelsen til Kgbenhavn. Og det bemarkedes da, at byfoge-
den 1 og for sig kunne have ret, eftersom der jo heller ikke var noget
fast etableret verft. Men amtmanden havde selv pa sin naesten dag-
lige fzerd 1 havnen fulgt bygningen af tre store jagter det forlgbne ar,
og foruden den indsigtsfulde og duelige skibsbygmester, havde dog
4 1] 5 serdeles duelige arbejdere vaeret 1 uaftbrudt beskzftigelse. - To
lokale 1agttagere er unagtelig bedre end een, og denne amtmands
kommentarer er ikke mindre vaerdifulde, nir det gaclder sporgeske-
maets gmtalelige punkt om skibskonstruktion og brug af tegning.

I en raekke indberetninger fastslas tilstedevearelsen af en tegning
som f.eks. fra Fredericia 1 1826, da det hed, at »her paa Steeden fin-
des een Skibs-Tegmmermand nemlig M.]. Munch, der har bygget
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det ommeldte Skib efter Tegning«. Hvad man skal bide markeier,
at der hermed ikke siges noget om, hvordan tegningen har set ud, el-
ler hvem der i gvrigt havde frembragt den.

Den nysgerrige amtmand fandt ogsa 1 denne henseende anled-
ning til at korrigere Nexobyfogeden, som i 1827 havde forklaret,
at man ikke havde nogen skibskonstrukter, men nok en temmer-
mand, som »forestod Arbeidet efter egen Invention«. Amtmanden
fortolkede hans udsagn som géende ud pé, at omtalte skibsbygger
ikke havde nogen teoretisk uddannelse - havde ikke staetilere som
skibskonstrukter - og at han ikke byggede efter nogen tegning. Det
forste kunne vaere rigtigt nok, det sidste ikke. For amtmanden havde
selv set en hel jagt »afslaaet paa sammenfeldede Braeder og dermed
hosfziet Dimensioner paa Spanter« og i gvrigt havde denne bygger
for vane at tage mal, hvergang han var med til at kalhale eller for-
tomre fremmede fartgjer, der havde vist sig velsejlende. Og endelig
havde han et vist samarbejde med en anden lokal bygmester, som
ogsa havde brugt denne made med at »afslaa« en rekke jagter, som
var blevet bygget 1 Ronne.

Senere skridt i udviklingen pa en tid, da fartgjerne byggedes stor-
re og sterre kan ogsd ses pa Bornholm. En kommende beramthed
som Sgren Peter Bech i Ronne omtaltes i 1834 som et ungt menne-
ske, som skulle forstd at bygge efter tegning. Endnu i 1838 veg man
tilbage for at betegne ham som skibskonstrukter, for han var af den
slags »som alene forstaar at bygge efter Tegning«. Og det var ikke
hans egen, men »fremmed« tegning, som det forklaredes et par ar ef-
ter. Men da havde han ogsa selv faet lzrt sig et og andet, for jeevnsi-
des med bygningen af en brig, hvortil en anden havde leveret det
forngdne, var han nu i gang med nok et fartgj af denne type, som
han selv havde leveret tegning til.

Konstruktionstegningen var muligvis omgivet med en vis presti-
ge, men sd meget desto mere grund er der til at hafte sig ved de til-
felde, hvor man positivt far at vide, at en sddan ikke blev brugt. »Af
Temmermandene kan neppe nogen bygge efter Tegning«, lad det
fra Assensi 1827, og ikke mindre oplysende var det formuleret tre &r
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senere 1 indberetningen fra Nakskov, hvor det hed: »Her findes
Skibsbygmester Scheel, Bygger efter Tegning og Mester Trockman
bygget min Jagt efter Fyensk Bygningsmaade uden Tegning«.

Vender man sig da til det fynske, vil man konstatere, at bygme-
strene 1 Svendborg ifglge 1823-indberetningen mest arbejdede »ef-
ter Qiemaal, undtagen nogle Maal som beregnes efter Kjslens
Laengde, som enhver gigr efter bedste Skjen«. Samtidig hed det om
kollegerne pa Tasinge - tre i tallet - at de havde forklaret, at de »al-
mindeligvis arbeider uden at have Tegning«, men det tilfgjedes, at
de skam godt forstod at bygge efter en sidan. Prestigen knyttet til de
fine tegninger gjorde sig abenbart allerede geldende, men den ind-
berettende var utvivisomt lokalpatriot, og det var nok det, der fik
ham til at uddybe det nermere 1 1829. For da skrev han om de to
skibsbyggere i Troense og de to i Bregninge Skov, at ganske vist
byggedes »saavel de storre som mindre Fartoier uden Tegning, men
deres Fartoier udmerke sig dog saavel 1 Hensyn til Skjenhed som
Seilads. De kunne imidlertid alle bygge efter Tegning, men fore-
treekke deres Bygningsmaade som hurtigere«. - Hvoraf man vel kan
slutte sit, blandt andet om en skibsbygningstradition, hvor tegning
har veret ungdvendig, fordi alle preecist vidste, hvordan man pleje-
de at gore.

Men man har utvivlsomt, som1i alt fald skriveren pa Tasinge, ve-
ret sig bevidst, at dette at bygge uden tegning havde et lidt konser-
vativt skaer over sig. Og brugen af dette hjzlpemiddel dukkede da
ogséa op her. Endnu 1 1834 kunne der indberettes med brug af de ci-
terede sztninger om de udmarket sejlende, skonne skibe, men da
kom rigtignok en tilfgjelse om, at »Skibsbygmester Hans Peter Han-
sen har derimod, efter Tegning, bygget foranmeldte Skonnert« -
den var pa 45/2 lester.

Hans Peter Hansen kan pa denne baggrund nok med sikkerhed
tilskrives @ren af at have varet den forste, som konsekvent benytte-
de tegning ved Svendborgsund. Derimod kan man ikke tillade sig at
slutte, at han selv havde lavet tegningen, selvom det forhold, at han
var lerersegn fra den gamle skole 1 Troense naturligvis kan have be-
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tydet, at han hjemmefra var blevet sporet over i det mere teoreti-
ske.® Derimod er der grund til at legge vaegt pa, at det var et relativt
stort fartgj. Det ses nemlig klart 1 de folgende ar, at de storste skibe
fra Tasinge blev bygget af Hans Peter Hansen og de af hans kolle-
ger, som ogsa begyndte at bruge tegning.

Péafaldende er det ogsa, at da den forste i Svendborg gjorde sig be-
mearket med en tegning, var det ligeledes ved bygningen af en skon-
nert pa netop 45'/2 kommercelaester. Man sparger sig selv, om me-
steren for denne, Rasmus Nielsen Mpller, i 1838 havde lant sig
frem? Karakteristisk nok stod hans mere bersmte bror, danne-
brogsmanden Lars Nielsen Mgller, samme ar for en slup, som han
udelukkende havde bygget efter »gjesyn« og beregnede mal.’

Skibstegningernes definitive indtog i det sydfynske kan saledes
ngje dateres. Hvor de kom fra, kan man sd spekulere over. Men
elevtegninger - sikkert daterbare - forefindes faktisk, og blandt de
@ldste fra en fynbos hand er en »fynsk jagt« fra 1838. Der var tale
om en forholdsvis enkel »gennemsnits- og apteringstegning«, som
vel at maerke var signeret og dateret i Kebenhavn.'” Og dette er ikke
det eneste tilfelde af forbindelse mellem hovedstad og provins netop
1 denne henseende. T 1833 byggedes 1 Svaneke en skonnert pa 461/
leest »efter en af Skibsbygger Jorgensen fra Kjsbenhavn forfattet
Tegning«, og det foregik under hans »Vejledning«, mens mester H.
Thomsen i Arhus i 1840 forklarede, at det skib, han netop havde pa-
begyndt, var »construeret af mig efter den Methode, som anvendes
paa Vearfterne 1 Kjobenhavn«.

Der skete abenbart noget afgerende i tiden omkring 1840, men
det skal nok understreges, at brugen af tegning var noget, som kun
gradvist blev almindeligt. Endnu i 1845 byggedes en stor jagt pa
klamp i Svendborg, og da hed det stadig om tre bygmestre pa T4asin-
ge, at de - i modsatning til de seks gvrige - udelukkende byggede,
som de altid havde gjort. Og s& sent som i 1853 indberettedes om
skibsbygger Holm 1 Nykebing Mors, at han byggede »efter Model«.
Her standser indberetningerne, men iser mindre fartgjer kan vere
blevet til pa traditionel vis langt frem i tiden.
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Ser man pa de talrige skibsbyggere i Troense og omegn, kan man
endvidere se udviklingen aftegne sig som et generationsskifte - det
var de yngre, der betjente sig af tegning. Og dette spores ogsa i
Svendborg, hvor gamle, haderkronede Lars Mgller sdvist ikke gav
sig af med sddant. Det gjorde derimod hans sennesen, skibsbygge-
ren af samme navn med tilfgjet »jun.«. Han arbejdede ikke alene ef-
ter tegning, men ogsa efter »egen konstruktion«. Hvordan dette sid-
ste egentlig skal forstds, siger indberetningerne ikke noget om. Man
gatter pa, at »egen« konstruktion nok under alle omstendigheder
har vaeret ensbetydende med tillempning og modificering af allere-
de kendte principper i forbindelse med den ferdighed at kunne faest-
ne det pa papiret. Og tegninger har ikke alene varet til teknisk brug,
men efter alt at demme ogsa til fremvisning for potentielle kunder
og til forebyggelse af misforstaelser med hensyn til, hvad det var,
der blev kontraheret. »Naar forlanges, bygges efter Tegning» skrev
J. Kiellerup fra Arhus i 1840. Skibene blev som nzvnt storre og stor-
re, og mens alle og enhver kendte den traditionelle lille fynske jagts
udseende og egenskaber, har man nok villet se en ekstra gang pa en
tegning, for man i Troense omkring 1850 for forste gang kastede sig
ud i noget s nyt og revolutionerende som den farste »selvkonstru-
erede« tremastede skonnert.

Det lidt provokerende spegrgsmal, »om der paa Stedet findes no-
gen Skibs-Constructeur...« fik altsd den virkning, at mange indbe-
rettere pa en eller anden méde matte forklare sig. Langt mere kon-
tante var visseligt svarene pa det folgende sporgsmal om pris. Des-
vaerre er det til gengzld ikke ganske gennemskueligt, om man sa fik
angivet belgbet for et »biilferdigt« eller et »sejlferdigt« fartgj. Og
tit har man indtryk af, at der blot slyngedes nogle passende tal ud.
»Nye Skibe kan forferdiges fra 20 til 30 a 40 Laster for 150 Rbd
Sedler pr Last, de storre forholdsmassig nedsat indtil 130 Rbd a 80
Lester, alt Biilferdig« - dette var, hvad Bonne Bonnesen i Arhus
svarede 1 1827, og at starre skibe var relativt billigere end mindre
bekraeftes af mange af hans kolleger. Aret for indberettedes fra Fre-
dericia, at en nybygget jagt pa 22!/2 kommercelast - ligeledes i bil-
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bringed i Grfaring.
3. Dvormange fafte Arbeidere eve anfatte ved SPibdvarfterne.

4. Oin ber pas Stedet finded nogen SEBS-Eonftructeur cllec Bygmefter,
Der arbeider efter nogen Jnvention, cller dog forfiaaer at bygge efter

Fegning.

5. il Yoilfen Priid nybygacve Stibe i Ulmindelighed Tunne forferdiges,

beregnet efter Drwgtigheden i Commercelmfter,
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Sporgeskemaet fra 1823 med en del af den paskrevne besvarelse fra Svaneke kebstad
og Bornholms @stre Herred. »I ovenmeldte Jurisdictioner ere ingen Skibsverfter;
Dog findes i Jurisdictionerne nogle Faa, som enten ere Spefarende, eller har veret
det, som, efter eller uden Tegning, kunne bygge en Jagt, Jagtbaad, Fiskerquase og
Galease, dog uden at disse Personer - med mindre det skulle vaere meget uegentligen -
kunne kaldes Skibs Constructeurer eller Bygmestre, da de ingenlunde have viden-
skabelig Dannelse i Skibsbygnings Kunsten.....« Besvarelsen illustrerer meget godt,
hvordan spergeskemaet blev modtaget rundt omkring i landet, hvor der faktisk byg-
gedes skibe - blot ikke pa storre skibsveerfter, permanent i brug. (Foto: Rigsarkivet).
A questionnaire with replies from the island of Bornholm, 1823. It is typical in that it reports that

there are no shipyards on the island though ships are built there.
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ferdig stand - stod 14000 rd.rede seglv. Det mé sé blive godt 177 pr
laest, men man star til gengzld med et andet omregningsproblem -
hvordan var seddelkursen i forhold til sglvvaerdien? Tidens indvik-
lede pengeforhold ger det overordentlig vanskeligt at stable en
egentlig prisstatistik pa benene.

Statistik kunne der heller ikke laves pa det afsluttende punkt om
bestillingsarbejde kontra skibsbygning pr »Speculation«. Om
sidstnzvnte udtryk bar nok indskydes, at det dengang absolut ikke
havde senere tiders odigse klang, men simpelthen beted, at et fartg)
forfzrdigedes for bygmesterens egen regning med senere salg for
gje.

Hermed er man fremme ved et serdeles interessant forhold mel-
lem skibsbygning og skibsfart. Det siger sig selv, at det lejlighedsvi-
se byggeri varetaget af en tilrejsende skibsbygmester og hans tem-
mermand nermest pr definition var pa bestilling. Ogsa ved det
mindre, mere permanente skibsbyggeri var der oftest tale om arbej-
de efter forudgdende aftale. I 1830 skrev man fra Horsens, at der i
mange ar hverken havde varet tale om bestillinger eller spekula-
tionsbyggeri, men nu byggedes en ca 50 lzster stor skonnert »for fle-
re Interessenters Regning« og til deres eget brug. Men var deringen
kunder i farvandet, og havde skibsbyggeren penge pa kistebunden,
var der den nzrliggende mulighed at holde virksomheden i gang og
habe pa et godt salg sidenhen. Dette var gjensynligt netop, hvad den
relativt nyetablerede Jacob Kiellerup i Horsens var i1 ferd med i
1834. P4 dette tidspunkt havde han staet for savel en skonnert som
en brig for andre, men var nu gaet igang med en skonnert pa 45-50
leester for egen regning. Den patanktes solgt bilfeerdig for 10.000
rigsbankdaler, men var aret efter endnu ikke afhandet til en pris,
som nu var sat ned til 9.000. Kiellerup havde ikke det helt store held
med sin spekulation, for forst i 1836 meldtes skonnerten solgt i sejl-
bar stand.

Skridtet til ogsa at lade nybygningerne ga i fart for egen regning
var nerliggende, og det var ogsd kendt, ikke mindst hvor der var
mange og veletablerede skibsbyggere. Atter kan man vende sig til

144



Sydfyn, hvor man pa Téasinge sagde, at man almindeligvis arbejde-
de efter indenlandsk bestilling, men af fem skibe 1 1825 var ikke feer-
re end tre bygget for egen regning, og de pagzldende havde faktisk
selv tenkt sig at beholde dem. Aret efter endredes det i besvarelsen
til, at de »naesten altid« selv bekostede nybygningerne - det gjaldt
samtlige fem dét ar - men naturligvis solgte de ved given lejlighed.
Man »afbenyttede« dem, indtil de kunne salges, som man samtidig
formulerede det 1 Svendborg.

Naturligvis var der spekulation i dette ogsa efter moderne sprog-
brug, idet priserne pé sejlklare skibe var saerdeles konjunkturfel-
somme. Iszr den kapitalstaerke skibsbygger har haft gode mulighe-
der for at fore sin private konjunkturudligningspolitik. Havde han
rad til at bygge videre i darlige tider, og kunne nybygningen efter at
veere sat 1 fart blot lige klare de lobende omkostninger, sa var der
gode muligheder for profit, nar tiderne blev bedre og fragtrater og
skibspriser gik 1 vejret. Til gengzeld steg sa ogsa skibenes indtjening
og rederivirksomheden kunne blive permanent. - Hermed er anty-
det et af de mange aspekter af de nzre relationer mellem skibsbyg-
ningen og selve sgfarten, men samtidig er man ogsa ude over, hvad
det foreliggende kan give oplysninger om.

Ret beset var det et darligt formuleret spergeskema, manibegyn-
delsen af 1820’rne sendte ud. Det kunne sagtens have varet bedre
udformet - ikke mindst af en velstuderet eftertid, som har en helt an-
derledes tradition for spergeteknik. Men nar man er ferdig med
xrgrelsen over fortidens uformuenhed i s& henseende, kan man til
gengeeld lade sig gledeligt overraske over uventet gode svar. Flere af
de bedste og fyldigste indberetninger blev paradoksalt nok netop af-
fodt af den manglende prezcision i de stillede sporgsmal, hvilket
egentlig er ganske tankevakkende. Og til dette indberetningsstof
kan s knyttes supplerende og kontrollerende oplysninger, som kan
hentes fra alle mulige andre fristende kilder.

Fristelser er her ikke e/t undgaet, som illustrationerne vidner om,
men det understreger kun, at det set pa denne led var et glimrende
materiale, som de mange indberettere i sin tid sendte ind »til ingen
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verdens nytte«. Og foretager man et lille tankeeksperiment og fore-
stiller sig en velgennemfort interviewundersogelse anno 1824, sa vil-
le man - maske - std med en meget fin, men sikkert ogsa meget tids-
preget rapport af nogenlunde samme drgang. Men hvordan var det
sa gaet grundmaterialet? Og vasentligst af alt: En eftertid ville i
princippet have staet med de samme fortolkningsmaessige og kilde-
kritiske problemer, som gor sig galdende for denne ufuldkomne,
men spzndende materialesamling, som ikke kunne bruges til skibs-
bygningsstatistik for tiden 1823-1855.

NOTER

! Jfr. Anders Monrad Maller: Kgbenhavns Handelsflide 1814-1832, En historisk
statistisk detailundersogelse, Akademisk Forlag. Kbh. 1974, iser side 714

? Afgiften var forordnet 20/4 1796 og senest ndret 13/3 1812. Den blev nedsat ved
Placat af 9/5 1814, forlenget 25/4 1816, 1/4 1818, 14/6 1820, 19/6 1822 og 28/5
1824. (Schous Forordninger).

3 RA, Gen.Toldk. og Komm.Koll., Danske Forestillinger og Resolutioner 1824, nr.
134, 25/5.

* RA, Gen.Toldk. og Komm.Koll., Industri- og Fabrikfaget, Kopibog 10/1 1824,
Cirkulere til samtlige gvrigheder i Danmark. Her henvist til Cirkulere af 7/5
1803, Komm.Koll., Handels- og Konsulatsfagets Sekretariat, kopibog.

’ Handels- og Industrie-Tidende, 1827, side 179-180 og 206-208, samt O.]. Rawert i
Statsoeconomisk Archiv I, Kbh. 1826, side 260. Lokalhistorisk er noget af stoffet
f.eks. benyttet af J.O. Bro-Jergensen i den veldokumenterede Svendborg Kgb-
stads Historie, forste del, andet halvbind, Svendborg 1959, side 283. Se ogsé Bd.2,
Svendborg 1960, side 7651

6 Materialet er gennemgéet for provinsens vedkommende i forbindelse med en i-
gangvaerende undersegelse finansieret af Statens humanistiske Forskningsrad:
»Baggrunden for den sene sejlskibstid - en gkonomisk historisk analyse af 4rsager-
ne til opsvinget 1 midten af det 19.arhundrede«. Hvor ikke andet er bemarket, er
stoffet i det felgende hentet fra: RA, Gen.Toldk. og Komm.Koll., Industri- og Fa-
brikfaget, Fabriklister (Tabellariske Indberetninger), Fabriklister for de danske
Provinser 1823-1847, endv. RA, Danmarks Statistik, Statistisk Bureau, Fabrik- og
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Industritabeller 1848-1853 samt Indenrigsministeriet, 1.Dep., Journalsager 1855
nr. 383 og 1237. Industritllingen af 1855 ligeledes bevaret sidstnzvnte sted. ffr.
endv. Per Boje: Det industrielle miljo 1840-1940, Akademisk Forlag, Kbh. 1976,
iser p.29ff. - Indberetningerne for et givet ar indkom naturligvis ferst i det falgen-
de; i teksten er overalt henvist til det ar, indberetningen var gzldende for.

7 Udtrykket »skrivertradition« er 14nt hos Olof Hassléf, jfr. Semand, Fisker, Skib
og Verft, Rosenkilde og Bagger, Kbh. 1970, iser side 86. Uden at forfalde til note-
polemik skal det bemarkes, at det her og i det folgende turde fremga, at nar-
verende forfatter finder det nok sa frugtbart med et mere afbalanceret syn pa
brugen af skriftlige kilder.

8 Folketzlling 1834, Bregninge Sogn.

9 Jfr.: Skibsbyggerslegten Maller fra Troense, Odense 1949.

10 Tegningen er offentliggjort i nyere bearbejdelse i Sejlskibe, Nordiske Fartgjer, op-
malt, tegnet og fotograferet af Jens Friis-Pedersen, udg. ved Anders Monrad Mael-
ler og Jens Lorentzen, Handels- og Sefartsmuseet pa Kronborg, Sghistoriske
Skrifter XI, Host & Sen 1983.

SHIPBUILDING IN INDUSTRIAL STATISTICS 1823-1855

Summary

In building up the Danish merchant fleet after the Napoleonic wars little attention at
first was paid to the country’s shipbuilding industry which in any case would have
been unable at once to produce ships in sufficient numbers. Not until the middle of
the 1820s was any interest shown in Danish shipbuilding when the government
asked for annual reports from local authorities on yards, new buildings, materials
used, labour force, the use of constructional drawings, etc.

The returns, which cover the period from 1823-54, provide an incomplete source of
information and the quality is very variable. The reason for this is because it was ba-
sed on a printed questionnaire (see illustration) which was somewhat unfortunately
phrased. The question about »yards«, for example, was rather divorced from reality
as in many places vessels were built in more or less temporary yards where no real re-

cord was kept of materials used. Similarly the question about permanent workers
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was not particularly relevant as the labour force was hired according to the extremely
variable demand. As to the question about whether they used constructional
drawings the answer was either that, of course, they did or excuses or justifications
were made because vessels were still built in the traditional way without any plans
whatsoever.

The author argues that this material, which neither at the time nor later could be
used as a basis for reliable statistics, is nevertheless an excellent point of departure for
shedding light on the state of shipbuilding at the time and its close connection with
the shipping trade and the state of the market. For the inadequate questionnaire,
oddly enough, precisely because of such misunderstandings gave rise to extremely
interesting answers. A prime point which the article makes is that one must be very
gratetul for incomplete historical material of this kind. Had it been better it would
most certainly have been thrown away after use and it would have been impossible to
get back to the actual source of the published statistics.
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