AMERICA, ARGUS OG NIELS

Om en bergmt amerikansk skonnerts indflydelse
pa dansk skibsbygningskunst
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GEORG STEERS, NEW YORK

Frihedskrig, almindelig krig, slavehandel, sergveri og smugleri; det
unge Amerikas historie var fuld af gode paskud til at udvikle hur-
tigtsejlende skibe til brug bade pa den legale og illegale side aflov og
retferdighed! Via Royal Navy, som havde haft sit besver med at
indfange disse amerikanske »hartlopers«, ndede rygtet om deres
prastationer de engelske sejlsportsmand, der selv mente, at intet
kunne sejle hurtigere end deres bedste bade. For at f bekraftet det-
te var de interesseret i en international match, og lejligheden kom
med den forste verdensudstilling 1 England 1851. Der blev sendt en
invitation til New York Yacht Club, og da de fleste storre engelske
yachter var skonnertriggede, og da man kendte New York-lods-
skonnerternes bergmmelse, blev det foreslaet som »eminently fit-
ting«, hvis amerikanerne ville sende sddan en til England.

I Amerika varinteressen ikke mindre. Man havde faktisk allerede
11839 bygget landets forste egentlige yacht, en 96” skonnert »Onka-
hye« til dette formal. Men det var godt, at den ikke blev sendt af
sted, for selv om den var ekstrem hurtig, var den ogsa ekstrem usg-
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Tegning udfert af konservator Christian Nielsen. Drawing by Christian Nielsen, former-
ly conservator at the Danish Maritime Museum.
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dygtig, hvilket farte til, at den forliste i West Indien 1848 som or-
logsskib, fordi den var blevet for tungt armeret. »Onkahye«s forste
ejer hed John C. Stevens, og han fik nu den unge konstrukter Georg
Steers til at skabe ham en ny skonnert »Gimcrack« (»nyttelas«)
pa 51’. Den blev imidlertid ikke nogen succes; den eneste grund til
at den er gaet over 1 historien er faktisk, at New York Yacht Club
blev stiftet om bord den 30. juli 1844 med netop John C. Stevens
som formand.

Da den engelske udfordring kom, mente Stevens, at det var bedre
at samle penge ind til at bygge en ny bad for, end at sende en af de
eksisterende lodsskonnerter. Som konstrukter havde han valget
mellem de to mest beremte 1 New York og Boston, som pa dette tids-
punkt var de eneste steder, hvor der byggedes yachter i Amerika. I
Boston havde en ung dansker Ludvig Vind (»Louis Winde«) @ren
afat vaere staternes forste professionelle yachtskonstrukter. Han var
oprindelig udlert som skibsbygger i Danmark og havde flere vellyk-
kede bade bag sig. Hans mesterstykke var »Coquette« pa ca. 70’.
Den havde bl.a. slaet Steven-familiens gigantiske senkekslskutter
»Maria« pa 110°, som indtil da blev regnet for Amerikas hurtigste
fartgy.

Georg Steers var fodt i 1820 som sen af en udvandret engelsk
skibsbygger, der havde sldet sig ned i New York. Fgr Georg var 20,
havde han allerede flere vellykkede fartajer bag sig, og i 1849 lykke-
des det ham at skabe den hidtil hurtigste lodsskonnert »Mary Tay-
lor«. Dette og sa det faktum, at Stevens kendte ham fra »Grim-
crack«, var nok arsagen til, at Stevens valgte den lokale mand til den
vigtige opgave, det var, at udforme modellen til yachten, der skulle
mgde den engelske udfordring.

Pa et tidligt tidspunkt var det blevet bestemt, at skonnerten skulle
hedde » America«. Selve byggeentreprisen blev givet til skibsbygger
W.H. Brown, hos hvem Steers var ansat som formand. Hele formé&-
let med projektet var gkonomisk gevinst ved at vinde vaeddemaél i
England, si der er ikke noget at sige til, at byggekontrakten ogsa var
affattet som et veeddemal: Byggesummen pa 30.000 dollars skulle
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»America«. Linietegningen er fra det engelske admiralitets opmaling 1851-52. (H.I.

Chapelle: The History of American Sailing Ships). Sejltegningen er den originale fra

sejlmager Wilson i Port Jefferson. (H.L. Stone: The America’s Cup Races). America.

Sheer draught from the English Admiralty’s survey, 1851-52. (H.I. Chapelle: The History of

American Sailing Ships. The sail plan is the original one from the sailmaker, Wilson of Port Jef-
Serson. (H.L. Stone: The America’s Cup Races).

forst komme til udbetaling, nér to betingelser var opfyldt. For det
forste skulle skonnerten vare den hurtigste bad i Amerika, og for det
andet skulle den kunne sla alle engelske yachter. I modsat fald kun-
ne Stevens returnere den til Brown uden betaling! En meget »ameri-
kansk« kontrakt ma man sige.

»America« skulle vaere klar 1. april 1851, men blev forst sgsat 3.
maj. Den 24. maj havde syndikatet fiet kolde fadder, da det var
abenbart, at Brown trak tiden ud, og de kgbte badden af ham, som
den var, for 20.000 dollars kontant. Farst 18. juni var den klar til sin
forste provesejlads med den fornevnte senkekalskutter »Mariax,
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Skonnerten »Titania« og kutteren »Volante« var englendernes mest avancerede

yachteri 1851. (Fra artikel af O. Benzon i «Hvide Sejl« 1948, red. Einar Olufson).

The schooner Titania and the cuiter Volante, the two best English yachts in 1851. (From an article
by O. Benzon in Hvide Sejl (White Sails) 1948, ed. Einar Olufson).
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»America efler den sidste ombygning i 1885. (H.L. Stone: The America’s Cup Races). America
after its final refitment in 1885. (H.L. Stone: The America’s Cup Races).

der slog den overlegent. Hermed var det klart, at den forste betin-
gelse i byggekontrakten ikke var opfyldt, og Brown har nok varet
glad for sine 20.000!

Hvad havde konsortiet si faet for sine penge? En mellemstor
skonnert pd 101" med en vandlinie pa 90’3” og en bredde pa 23’.
Tonnagen var 171 tons efter amerikansk méaling og 210 efter en-
gelsk. Skrogets linier var karakteristiske ved en meget langstrakt og
hul indgang, en slank og meget flad midtskibssektion og et langt ud-
lgb, der var en smule fyldigere end forskibet. Starste bredde var lidt
agter for midtskibs. Profilen var med underlgben stzvn og en del
styrlastig med dybgang 6’ for og 11’ agter. Bundrejsningen midt-
skibs var 35°%, og bunden var ret over flere spanter uden hulning ud
eller ind fra spunningen og op til slaget (den buede overgang fra
bund til skibsside), som 1a helt oppe i {lydevandlinien. Herved frem-
kom en stor plade, som skibet kunne lene sig op ad ved kreengning.
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Det gav stabilitet, samtidig med at den vade overflade var reduceret
til den rette flades minimum. Alt i alt var der tale om en meget stiv
bad, som sejlede med en meget moderat krangning og tilsyneladen-
de forst madte sgen midt mellem masterne, for forst der si man bov-
balgen.

»America« blev ikke bygget efter tegning, men efter model, sa de
eksisterende linietegninger er fremkommet efter opmalinger af selve
skonnerten. Den her gengivne er efter den forste opméling, som det
engelske admiralitet lod udfere ved Portsmouth Dockyard uden
Stevens eller andre amerikaneres vidende - altsa ren spionage! De
gvrige opmalinger og tegninger er af forskellig kvalitet og varierer
en del indbyrdes.

Hvad der imidlertid skulle vakke mest opsigt i England, var ikke
skroglinierne men »America«s rig. Sejlarealet til kapsejlads var
5260 kvadratrod = 490 m? fordelt pa storsejl, forsejl og stagsejl, der
som alle amerikanske sejl var syet af tetvavet bomuld og skaret me-
get fladt. Storsejlets underlig var lidset til en bom pa 53’ (16,2 m).
Senere fik ogsa stagsejlet en bom palidset underliget, men forsejlet
(som amerikanerne kalder det, vi ville nok kalde det »skonnertsej-
let«) havde ingen bom, sa det kunne overlappe storsejlet. Sejlene
fortes pa to parallelle master, der hang hele 12° agterover. Forma-
sten var kullet som pa alle amerikanske lodsskonnerter, men stor-
masten forte en lille lgs stang, hvorpa der kunne szttes et mindre
trekantet topsejl.

Den almindelige fordom omkring » America« hevder, at yachten
var revolutionzr, og at dens konstrukter var en genial nytenker, der
havde gjortoprer mod den gamle skrogform»cod’s head and macke-
rel tail«, hvor skroglinierne er meget fyldige forude, og sterste
bredde ligger foran for midtskibs, hvorved udlgbet bliver langstrakt
som en fiskehale. Det er imidlertid ikke korrekt! Det opror havde
fundet sted lang tid for ikke blot i Amerika, hvor mange skonnerter
for 1850 var bygget med skarp og hul indgang og sterste bredde ag-
ter for midtskibs, men ogsa i Europa. I 1794 erobrede engleenderne
saledes en stor fransk fregat » Pomone« (44) pa 1239 tons med denne
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Byggetegning til »Argus«. (Handels- og Sefartsmuseet). Design for the Argus. (Danish
Maritime Museum).

skrogform, og den blev prototype for de sveere engelske fregatter i
Napoleonskrigene. Desuden havde Scott-Russel fremsat sin belgeli-
nieteori 1 England og faet skonnerten »Titania« bygget efter den,
nogle ar for » America« ndede frem. Og endelig ma det nazvnes, at
flere af de nyere engelske yachter, der kom til at kezmpe mod ameri-
kaneren, rent faktisk ikke var torskehoveder med makrelhale jevn-
for linietegningen af »Volante« fra 1851.

Hvad de flade sejl af bomuld angar, sa havde den slags veret i
brug i Amerikaihenved 100 ar og underligene havde veret lidset til
bommene 1 hvert fald siden sidst 1 1820°rne.

Efter en heldig, men ikke rekordagtig, overfart fra Sandy Hook til
Le Havre pa 20 dage, dukkede » America« op i farvandet ud for Co-
wes om morgenen den 1. august 1851 1 fuldt kapsejladstrim med de
store racingsejl, som var slaet under i Le Havre. Under indsejlingen
medte »America« en af Englands bedste bidevindsejlere, kutteren
»Laverock«, som udfordrede amerikaneren til en gratis dyst de 6-7
mils kryds det sidste stykke til havnen. Det er siden blevet havdet
bade fra engelsk og amerikansk side, at Commodore (som han nu
blev kaldt) John C. Stevens var en stor sportsmand, fordi han mod-
tog udfordringen »and let her go«. Men han var snarere en stor
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idiot, der i bogstaveligste forstand begik en kapitalbraler. » Ameri-
ca«s sejr blev nemlig s stor, at det fremover blev umuligt at arran-
gere veddemal med de engelske yachter, siledes at formalet med
hele ekspeditionen med et slag var forskertset. Sejren skyldtes ikke
blot, at skonnerten var storre 1 tonnage, men is&r de flade taetvaeve-
de sejl, som tillod den at ligge nasten 1 streg (11°) hgjere mod vin-
den og endda ga sterre fart end » Laverock« hvis lastvaevede hampe-
sejl var meget posede og med las bomlig, idet englenderne mente, at
der skulle stor bugt i sejlene, for at fa dem til at treekke. Nu viste det
sig imidlertid tydeligt, at de posede sejl gav stgrre kr@ngning og
mindre fremdrift.

Stevens tilbgd nu at sejle en match mod en hvilken som helst en-
gelsk skonnert; en udfordring som han siden udvidede til at inklude-
re kuttere, men flere uger gik uden reaktion, siger de amerikanske
kilder. De har glemt, at udfordringen faktisk blev taget op af et
»beachcompany« i Great Yarmouth, der ejede den 75°'x12’ beach-
yawl»Reindeer«bygget 1838 af Jermyn fra Yarmouth. Disse beach-
yawls var utroligt hurtige bade rigget med to store luggersejl, som fi-
skerne bl.a. brugte til at sejle med turister og forsyninger til de man-
ge ankerliggere pd Yarmouth Roads (ikke mindst »Home Fleet«).
»Reindeer«s fart var mélt til 16 knob med vinden tvears, og mr. Ste-
vens udsending blev s& overrasket over at erfare dette, at han afslog
veeddemalet pa 200 pund med den begrundelse, at yawlen var en
aben brugsbad og ikke en yacht ejet af en gentleman. Siden, da den
amerikanske udfordring blev udstrakt til at galde et hvilket som
helst engelsk sejlskib, blev summen havet til 1000 pund, en sum
som Stevens var sikker pa kun var for gentlemen!

Der blev dog arrangeret en match til et sd ringe belgb som 100
pund med den omtalte beglgelinieskonnert »Titania«, men inden
»America« vandt dem, fandt den beremte sejlads rundt om gen
Wright sted den 22. august, hvor »America« var indbudt til at sejle
mod 17 af de bedste engelske yachter uden respit. Preemien var en
aldeles gyselig pokal i tidens stil til en veerdi af 100 guineas. Resulta-
tet blev, at » America« vandt sin beromte sejr i et farvand, der med
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»Argus« med oprindelig rig. (Handels- og Sefartsmuseet). Argus as originally rigged.
(Danish Maritime Museum).

tidevand og lokale vindspring ellers favoriserede de stedkendte eng-
leendere.

Det gik hardest ud over englenderne pd krydset fra the Nab til
Sct. Catarine’s Point af samme grund som nazvnt i forbindelse med
»Laverock«. »America« havde 1 gvrigt eget sit sejlareal til denne
vigtige sejlads, idet man havde bestilt en lgs klyverbom og en klyver
hos bradrene Ratsey, hvor amerikanerne tro mod deres »style« hav-
de vaeddet prisen kvit eller dobbelt pa, at de blev forste bad i mal. Da
de ndede Sct. Catarine’s som forste bad, knakkede bommen, og sej-
let gik i sgen, hvilket fik skipperen Dick Brown til at bemarke, at det
var godt det samme, da sddant et sejl alligevel ikke hjalp » America«
fremad pa kryds.

Men dette ubrugelige sejl, den afskyelige pokal til de 100 guineas

181



og de 100 pund fra matchen med »Titania« skulle blive det eneste,
»America« tjente ved kapsejlads 1 England. Efter sejren ved Wright
var veddemal helt umulige og hele kampagnen ekonomisk ruineret.
Der var ikke andet for end at seelge baden for 25.000 dollars og drage
hjem med aren og 100 guineas-gyset 1 behold.

Den, der havde mest ud af turen, var nok Georg Steers. Da han
kom hjem, begyndte ordrerne at stramme ind, og for sin alt for tidli-
ge dod som 36-arig havde han tegnet endnu 6-7 skonnerter, den be-
remte teklipper »Sunny South« og en dampfregat til US-Navy.

»America«s ny ejer startede helt ubegribeligt med at skeere 5 af
skonnertens master, hvilket omgéende sendte den ned midt blandt
de engelske fartgjer. Den tabte nu til modstandere, som den havde
sldet ved Wright, og vandt kun en lidet meriterende sejr over den
280 tons skonnert »Sverige, fordi denne, da den forte lgbet, knaek-
kede sin storgaffel. »America« var i det hele taget ikke mere nogen
succes og skiftede gang pé gang ejer til stadig lavere pris. [ 1859 blev
den ombygget pa Pitcher’s veerft i Nordfleet. Masterne blev rettet
op, der kom bom under skonnertsejlet, fortop pa fokkemasten, og
det enlige stagsejl blev delt op 1 to mere praktiske.

Skonnertens videre historie indeholder ikke uinteressante detal-
jer. Bl.a. optrddte den som kaper pa begge sider under den ameri-
kanske borgerkrig, hvor den i Nordstaternes tjeneste under navnet
»Memphis« fangede den bergmte sydstats-kaperskonnert »David
Crockett«. Som tak for dette og for afskaringen af en anden kaper
»Tacory« blev »Memphis« efter krigen atter restaureret til sit op-
rindelige udseende og gendebt » America«. Og som sddan udferte
den sit sidste glansnummer 8. august 1870, da engleenderne for
forste gang forsegte at generobre »America-pokalen« ved at lade
skonnerten »Cambria« sejle mod ikke mindre end 23 amerikanske
skonnerter, deriblandt »America«. Nestsidste bad fra start var
»Cambria« og sidste var faktisk »America«, men pa krydset gik den
nzsten 20-arige racer op gennem feltet af moderne fartgjer, hvoraf
ingen var rigget som lodsskonnert, sa den midt i lsbet var nr. 2 efter
vinderen »Magic«. Men pa lenseren faldt den tilbage til en 5. plads,

182



/1 ARGUS F ygget A/g/{%éfi‘ﬁi:
q(( EC.Benzon (95¥

Q\—v’,jjy £ onat, £R ST

Bregdde — [7L5=
Dgode Aoler gL
Dgollr bor= Yrg«

/Al + g

o e |
§ e 26— 235 —d— gl ——3

5}[@059‘ /Péé :pﬁ’*
Foldemast ¥ 5/45/07444/

Skrtse_

<w.

S

e
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som holdt i mal, medens »Cambria« havde klaret sig haederligt og
blev nr. 10. »America« forsvarede altsa sin pokal med held!

I 1885 fandt imidlertid endnu en ombygning sted, der atter gjor-
de riggen konventionel med to forsejl, to topstenger o.s.v. Grunden
til dette var, at skonnerten nu skulle veere turbad for en general og
hans familie.

Efter dette kom en tid som museumsskib. Den endte s& sent som 1
foraret 1941. Da faldt en gammel hangar i Anapolis, Maryland
sammen under vagten af de gigantiske snemasser, som en forrygen-
de snestorm valtede ned over den. Indeni stod den 90-drige » Ame-

rica«!

MESTER BENZON, NYKGBING FALSTER

Begivenheden ved Wright chokerede naturligvis de selvbevidste
englendere, men »America«s darlige prastationer under engelsk
flag overbeviste de fleste om, at den i virkeligheden blot var et for-
demt »Yankee trick«. Alligevel skelede mange unge konstruktarer
fremover til de hule stzevnlinier og navnlig til de flade sejl med fast-
lidset underlig, men profilen med den manglende fortopstang og det
enlige stagsejl blev aldrig populer.

Til Danmark niede nyheden om »America« naturligvis ogsa
steerkt stottet af utallige tegninger og stik af meget varierende kvali-
tet og sandhedsvardi med hensyn til skibets udseende. Ogsd her-
hjemme blev det s@re syn debatteret og afvist af de fleste som en
degnflue. Men blandt enkelte fagfolk var der alligevel betydelig in-
teresse. En af de interesserede var den unge skibsbygmester Eggert
Christian Benzon. Han var fadt i 1825 som sen af en storkebmand
og skibsreder i Stubbekebing. Efter sin konfirmation kom hani1840
i lere p4 Holmens Konstruktionsskole under fabrikmester Andreas
Schifter og farsteskibsbygmester Diderich Hansen Funch. Desuden
tog den habefulde 15-&rige unge mand privattimer hos overkon-
strukter Henrichsen. Et sterkt treklgver at have som leremestre pa
en tid, hvor de danske fregatter regnedes blandt verdens smukkeste
og allerhurtigste. I 1844 forlod han Holmen med en fin anbefaling
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fra Schifter og foretog et par korte rejser med sejlskibe for at gve sig i
deres praktiske handtering. Derefter arbejdede han som temmer-
mand pa veerfter 1 Cherbourg, Aberdeen, Altona og Aabenraa. Han
kan dog ikke have vaeretilengere tid nogen af stederne, for allerede i
1846, kun to ar efter afrejsen fra Holmen, fik han en stilling som un-
dermester pa varftet i Aabo under ledelse af den legendariske skib-
bygmester C.J.F. Jorgensen, der var »udvandret« fra Jacob Holms
plads i Kgbenhavn, hvor hans far var mester. Jorgensen var bade
dygtig som praktiker og teoretiker, og hans uhyre kvalitets-
krav til sit eget og de underordnedes arbejde var det, der havde givet
ham hans szrpraegede ry. Det var kvalitetskrav, som Benzon lerte
at stille til sit arbejde, og som siden gjorde ham beremt, men som
ogséd kom til at koste ham penge. En anden ting, Benzon lerte her,
var konstruktion og bygning af hurtige skonnerter, idet den russiske
marine fik bygget fire armerede smaskibe hos Jergensen, inden Ben-
zon 1 1848 forlod Aabo for at rejse hjem til Stubbekobing.

Hans fremtidige hjemsted skulle dog blive Nykabing F., idet han i
1849 kobte en »skibsbyggerplads« pé et inddeemmet areal ned til
Guldborgsund. Her opforte han en kombineret beboelses- og kon-
torbygning, og 18. maj 1849 sgsattes den forste nybygning, skonner-
ten »Thor«, der var et for den tid uszdvanligt langstrakt skib
(84°67x22°8”), men alligevel stift og hurtigt. Neste skib var briggen
»Alf«, der ogsa var hurtig, men trods det blev et af de fi danske ski-
be, gstrigerne opbragte i krigen 1864. Derpa fulgte et par velsejlen-
de jagter og en skonnert, som gav Benzon sd godt et omdgmme, at
Finansministeriet i 1853 lod ham bygge en krydsjagt af den da
gengse type med fladt spejl. Det vellykkede resultat forte direkte til,
at samme ministerium ogsa gav Benzon ordre pa at tegne og bygge
et cheffartsj med skonnertrig for Krydstoldvasenet.

Siden Benzon forste gang sa et stik af »America«, har han uden
tvivl gnsket at bygge sddan et skib. Men for hvem? Skippere og kab-
mand kunne naturligvis ikke bruge et skib, der ikke kunne laste no-
get serligt i forhold til de ydre mal, som man betalte afgifter efter.
Marinen havde de 3 skonnerter, den kunne bruge, bygget som efter-
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ligninger af de bergmte Baltimore-klippere, og som lystfartgj var et
skib af den storrelse alt for overdadigt efter danske forhold. Men her
kom altsa chanchen i skikkelse af en yacht til Toldetaten, godt nok
kun pa 71’ mod »America«s 101’, men alligevel med de samme prin-
cipielle krav om lethed og fart frem for alt.

Benzon greb chancen og skabte sit mestervaerk. Linietegninger til
»America« kunne dengang ikke skaffes, da de jo som navnt var ta-
get afi al hemmelighed og godt forvarede i det britiske admiralitet,
men de ydre mal var tilgzengelige, og rygterne om det hule forskib og
styrlastigheden var ndet frem.

Skroget fik en lengde pa 71’ (22,1 m) og en bredde pd 17°5” (5,4
m). Overhangene var korte iser agter. Vandlinielengden 59°4”
(18,1 m). Dybgang for 4’5" (1,4 m) og 7’1”* (2,2 m) agter. Draegtig-
heden blev malt til 18 commercelaster. Sammenligner man linierne
med »America«s, md man sige, at Benzons skonnert er fyldigere
med en bundrejsning pa 24° mod amerikanerens 35. Slaget ligger
ogsé lengere under vandlinien, og bzlgen kommer ud, sd seen mo-
des ved formasten, mod midt imellem masterne hos forbilledet.
Storste bredde er midt pa vandlinien.

Bortset fra 4° storre heldning pd masterne og ratopsejl var riggen
derimod lige efter »America«, som den sd ud pa de engelske illustra-
tioner: Ingen fortop, et enkelt stagsejl lidset til en bom, ingen bom
under skonnertsejlet, sa det kunne overlappe storsejlet og storsejlets
underlig lidset til storbommen. Sejlene var fladt skdrne (Benzon
matte selv vise sejlmageren hvordan!) og med et areal pa ca. 225 m”.
Der kunne ogsé ligesom p& » America« rigges en klyverbom ud med
en los klyver, og en tegning viser ovenikgbet en bredfok!

Arbejdet med skonnerten var praeget af de hegje kvalitetskrav fra
Holmen og Aabo, s& meget mitte rives ned og gores om igen, for
Benzon var tilfreds. Det hedder saledes i en udferlig nekrolog man-
ge ar efter (Lolland-Falsters Folketidende lordag den 2. marts
1912): »Men Benzon var Mesteren af den gamle Skole. Alt skulle la-
ves samvittighedsfuldt, pillent og pznt, og Felgen blev da, at han
satte store Penge til paa dette Skib; noget Benzon ofte gjorde paa
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»Argus« efter ombygning med rebede sejl. (Foto 12.8.1894 i album fra ingenisr Tage

Blum, Humlebzk, Handels- og Sefartsmuseet). Argus afler being refitied, with reefed

sails. (Photo 12.8.1894 in an album belonging to Tage Blum, an engineer of Humleback, now in
the Danish Maritime Museum).

sine smukkeste Arbejder, da han ikke ret forstod at forene det forret-
ningsmassige med det saglige«.

Den 20. maj 1854 sgsattes skonnerten og fik navnet » Argus« efter
et uhyre 1 den graske mytologi, der havde 100 gjne, hvoraf kun to
sov samtidig. I sandhed et passende navn inden for Toldetaten! Til-
fredsheden med skibet var overordentlig stor, og etaten fornemme-
de nok, at man havde fiet mere, end man havde betalt for. I hvert
fald tilbed man med den rundhandethed, der er typisk for staten,
nar den ikke behever at udtrykke sig i penge, Benzon et ridderkors.
En stor @re for en kun 29-arig mand. Men han havde endnu ikke
naet den modenhed, der gleder sig ved ydre vaerdighedstegn, sd han
sagde nej.

At »Argus« var velsejlende er nok en mild underdrivelse. Faktisk
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var der ikke noget handelsskib 1 de skandinaviske farvande, der
kunne krydse fra den. Men hvor revolutionerende ny » Argus« var
navnlig i rigningen, far man et indtryk af, ndr man erfarer, at beszt-
ningen pa 9 mand ofte havde vanskeligheder med at handtere de
store sejlflader, nar der kom luft. Det gjaldt ikke mindst ved rebning
afdet store enkelte stagsejl. I den sammenhang er det mere praktisk
med to stagsejl, hvoraf det ene kan blive stiende, medens man reber
eller udskifter det andet med et mindre. Nar der kun er et stort stag-
sejl, er fartgjet uden et velstaende forsejl under mangvren og derfor
tilbgjeligt til at luve op pa et kedeligt tidspunkt, hvor sgen kan spule
mandskabet ned af forgrejerne. Normalt forseger man netop at fal-
de lidt af, nar der skal rebes forsejl, for at gore dette vanskelige ar-
bejde mindre vadt og livsfarligt.

Fordelen ved at have storsejlets underlig lidset til sin bom var,
foruden at det stod bedre, ogsé, at bommen kunne gores smakrere,
fordi presset fra sejlet blev fordelt langs hele bommen. Men ogsa her
var der ulemper i forbindelse med rebning. Man skulle nemlig vaere
papasselig med at fire s& meget af 1 klo- og pikfald, at kloen kom
mere end rebets hgjde ned ad masten. Ellers kunne man ikke vere
sikker pa at fa de inderste rebsejsinger knyttet neden om bommen,
og det betad, at man matte til det tunge arbejde med at straekke klo-
en et stykke op igen efter rebningen; et arbejde som 3 mand havde
vanskeligt ved, ja der skulle egentlig helst vare 4 om det. Med lost
bomlig kunne derimod 2 vakse folk klare jobbet, fordi de ikke beha-
vede at fire hele rebets hgjde af. Det gjorde jo ikke noget, at det rebe-
de underlig kom til at sta et stykke over bommen (halsen kunne evt.
hales tot med en los talje), og det betad, at der ikke bagefter skulle
braekkes op 1 kloen men kun 1 pikken, hvilket ved underste reb kunne
klares lettere, dersom slak og strek hovedsageligt blev udfert med
pikstraekkeren, hvis ekstra talje gjorde arbejdet mindre tungt, end
hvis det blev udfert med selve pikfaldet.

Men selv i1 godt vejr kunne der vere problemer med denne rig. De
steerkt faldende master fik bomme og gafler til at soge midtskibs,
hvad der var en fordel 1 bidevind, da gaflerne ikke kom sé langti lee
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Mester Benzons udkast »Krydstoldskonnert 1892«. (Handels- og Sefartsmuseet).
Benzon’s design for Revenue cutter 1892. (Danish Maritime Museum).

af underliget, sd sejlet stod bedre i toppen. Pa lens i flovt vejr kunne
sejlene dog af samme grund kun vanskeligt svinges ud for at fange
vinden. Bommen under storsejlet kunne ganske vist ved hjzlp af
forhaler og stottetalje fas til at sta tvers ud, men gaflen faldt uhjal-
peligt ind, og sejlet kom til at std mildest talt miserabelt.

11866 kom lejligheden til at fa disse ulemper bekempet. Da men-
te Krydstoldvasenet nemlig, at » Argus« var blevet for lille til sine
reprasentative opgaver, og Benzon fik til opgave at forlenge den
med 8. Samtidig blev masterne forhgjet og rettet 5° op til 10 og 11°,
hvilket dog stadig ansas for meget faldende. Det enkelte stagsejl
blev erstattet af hele 3 stykker. Skonnertsejlet fik bom med lgst un-
derlig, storsejlet ligeledes lost underlig, og endelig kom der en stang
pa fortoppen udelukkende af wstetiske grunde, for den fik intet top-
sejl. Sejlene var stadigveek flade, men det samlede areal sgedes fra
225 m* til 300 m”.
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Disse @ndringer gjorde ikke » Argus« langsommere eller grimme-
re - tvaertimod. Harmoniseringen til datidens skibssmag forte til, at
den forlengede skonnert ofte dukkede op pa tegninger af kunstnere
som Carl Baagge, Chr. Blache og Carl Locher, og hvad farten an-
gér, sa var den cfter sigende meget hgjere end for samtidig med, at
de navnte praktiske ulemper var formindskede.

Med hensyn til fast bomlig havde Benzon imidlertid ikke mistet
modet. Aret efter i 1867 konstruerede han paketterne »Castor« og
»Pollux« med denne detalje. Men efter kun fa rejser blev den ndret
til lgst bomlig. Bortset fra pa yachter blev fast bomlig aldrig rigtigt
populert i Danmark. Det traeffes godt nok ind imellem pa fragtfar-
tojer, men kommer forst for alvor 1 brug i forbindelse med rullereb
pa en del af de store skonnerter fra omkring 1. verdenskrig.

I begyndelsen af 90’erne var den populere » Argus« dog forzldet 1
forhold til de krav, Krydstoldvaesenet stillede til et cheffartgj, og
man patenkte at fa bygget et nyt. Handels- og Sefartsmuseet pa
Kronborg har 1 sit arkiv et blyantstegnet spanterids med titlen
»Krydstoldskonnert« signeret E.C. Benzon 1892. Denne beskedne
skitse mé antages at vaere et forarbejde til det tilbud, han afgav pa et
nyt fartg], der skulle blive »en halv gang hurtigere«, end det gamle.
Nar man ser skitsen, bliver man klar over, at Mester Benzon pa det-
te tidspunkt ma have set en linietegning af » America«. (Formentlig
den, der er baseret pd en opmaling under ombygningsarbejdet hos
Pitcher 1 Nordfleet 1859). Bundrejsningen er 25°, og slaget ligger
lidt hajere, end i »Argus«. Der er ogsa en flad »plade« at sejle pa, li-
gesom pa det store forbillede. Ingen tvivl om, at Mester ville fa ret:
denne ny 76’ skonnert ville blive meget hurtigere end den gamle!

Men Krydsktoldvasenet afslog. Dels havde Mester ikke sgsat et
skib siden lystkutteren »Bachus«i 1885, og dels havde Finansmini-
steriet faet en god kontakt med den udmarkede skibsbygmester
N.F. Hansen i Odense, som allerede havde bygget adskillige frem-
ragende krydsjagter. Hans ny skonnert blev et rent stykke dukketgj
at se pa med store overhang bade for og agter, ornamentering lgben-
de fra steevn til hek, 9 og 10° faldende master, sejlforing som pa den
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gamle »Argus«, fine linier i stzevnene, lidt fyldigere midtskib med
23° bundrejsning. En smuk og gedigen skonnert, men af en eller an-
den grund ikke sa hurtig, som den gamle.

Da»Argus [T« (som egentlig burde kaldes » Argus IT1«, fordider 1
begyndelsen af 1800-tallet var en toldjagt med navnet) blev indsat i
tjenesten, reduceredes Mesters skonnert til stationaert vagtskib i
Odense Fjord, med detintetsigende navn »Nr. 13«. 1904 solgtes den
til en skipper fra Ronne, der under navnet »Ingolf« brugte den til at
sejle torfisk pa Island. Her forliste den ved at drive pa land 1
Eskefjord den 7. januar 1905, hvorved Danmark mistede et af sine
hurtigste sejlskibe nogensinde.

M.S. MORTENSEN, GULDBORG

1 1861 byggede skibsbygmester M..S. Mortensen 1 Guldborg en lille
bemarkelsesverdig skonnert pa 12 commercelaster (senere 24 brt)
til skibsforer R. Kromann i Saxkebing. Den lokale snak ville vide, at
den var bygget efter model, og modellen skulle vaere den 19 laster
store skonnert »Sif«, som Benzon havde sgsat 1 1857 til skipper
Christophersen, Nykabing F. Da »Sif« s godt som udelukkende
blev brugt til paketfart mellem Nykebing og Kebenhavn, lod den
sig ofte se fra Guldborg, ndr den passerede forbi Argusgrunden og
gik ind i Guldborgsund pa vej til hjemstedet. Sa det er da muligt, at
bygmester og reder har haft et godt gje til den velbyggede skonnert
og er enedes om, at nybygningen skulle vare en mindre udgave af
den. Og selv om dette slaegtskab ikke kan bevises, sa vides det, at
Benzon var meget rundhandet med kopier af sine tegninger til an-
dre skibsbyggere, ogsa selv om de boede leengere vaek end de knap
20 km, der er mellem Nykebing I. og Guldborg.

I hvert fald viste allei det sydlige Smalandshav, at »Niels« af Sax-
kebing, bortset fra et mere firkantet men lettere agterskib over van-
det, var som snydt ud af nzsen pa »Sif«, der igen var inspireret af
»Argus«, som pa sin side stammede direkte ned fra den bergmte
»America.

Desveerre har tegningerne til »Niels« ikke overlevet, sa skibets ho-
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veddata, facon og detaljer har méattet rekonstrueres ud fra billeder,
skriftlige kilder (sdsom malebrev, bilbrev og skibsregistreringspro-
tokoller) og mundtlig overlevering, da konservator Christian Niel-
sen 1 1964 skulle bygge en model af skonnerten til Handels- og Se-
fartsmuseet. Blandt kilderne var Christians bedstefar, badebygger
N. Christian Nielsen, Fejo (fodt 1851), som har ejet »Niels«, og som
derfor har efterladt en sejitegning pa milimeterpapir og en opma-
ling aflastskotter for og agter. Desuden kelhalede han skibet mange
gange og satte 1894 en ny stormast i, idet han lod den gamle ligge pa
vearftet, sa den mange ar senere kunne males op af barnebarnet. An-
dre Fejoboere, der har sejlet med fartgjet, har berettet om daeksinte-
rigret og om skroglinierne 1 for- og agterskib. Endelig har naturlig-
vis linietegningen til »Sif«, som findes pa Kronborg, stattet rekon-
struktionen.

Den rekonstruerede tegning viser en lille 56°6°” skonnert med fine
hule linier under vandet i for- og agterskib, men med et fyldigt mid-
delspant med lavtliggende slag, fordi »Niels« ikke skulle tjene sine
penge ved vaeddemal eller ved at opsnappe smuglere, men slet og ret
ved at fragte 420 sxzkke mel ad gangen fra sted til sted for firmaet
C.A. Qvade i Maribo. Bundrejsningen er 14°, hvilket er meget al-
mindeligt for et fragtskib, og det samme som Nationalmuseets gale-
ase »Anna Moller« pa 49 brt. »Niels«’ udseende ville vel ikke vaekke
seerlig opmarksomhed 1 dag, meni 1861 frembed det lille skib man-
ge opsigtsvaeekkende nyheder i bade skrog og rigning.

Forst skroget. Agterskibet fremtrader med et helt nyt udseende,
efter at det gammeldags agterskib med underspejl, overspejl, gil-
ling, galleri og hakkebrat her er fortrengt af et efter datiden lille
spejl, der naermest kun indgér i skibets opstdende og halvdak og af-
sluttes pa hver side med en hugmand til beskyttelse af skanseklad-
ningens endetrz. Spejlet bliver derved det sdkaldte »klipperspejl«
og var forlgber for den senere sa kendte » Turinerhak«. Forskibet in-
deholdt ogsa nyheder i sin udformning. Det gamle fyldige forskib
med relativ ret steevn med slgjkne, skeeg, vullingsknz og gallion var
erstattet af en steerkt reekkende stevn med slankere linier og en ud-
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Rekonstruktion af skonnert »Niels« udfert af konservator Christian Nielsen. (Han-
dels- og Sefartsmuseet). Reconstruction of the schooner Niels, by Christian Nielsen. (Danish
Maritime Museum).
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faldende bov; et forskib der minder meget om det, der i dag bruges
pa trawlere og motorskibe, og som dengang blev en forlgber for den
hule klipperstzvn i mindre skibe. Det var et forskib der trods
»Niels« relativt lave fribord og lille spring gav et tort sgskib.

Skonnertens rigning var med spryd som pa slupper og kuttere,
men med klyveren pa et fast stag. Foruden denne faste klyver bestod
sejlferingen af fok, skonnertsejl pa bom, storsejl og et enligt topsejl
pa stormasten. Masterne stod med 7 og 8° hzldning agterover. Fok-
kemasten bestod af en undermast og en kort lgs stang, der som pa
»America« og »Argus« kun blev brugt til at fore en navnevimpel.
Stormasten var derimod en palemast med hej slank top. Disse to
modsatninger af master gav »Niels« en karakteristisk rigning, som
intet andet skib i landet havde, og som gav anledning til mange smé
spydigheder.

Stormastens top var i sig selv en sensation pé et tidspunkt, hvor
det var utenkeligt at fore et topsejl pa andet end en serskilt top-
stang, der om forngdent kunne tages til daks i hirdt vejr. Pzlema-
sten med den slanke top regnes normalt blandt Benzons opfindel-
ser. Den blev is@r kendt fra skonnerten »Nokken« (1864) og fra pa-
ketjagterne »Castor« og »Pollux« (1867), der som de farste jagter
havde en topmast, der var mere solid end den hidtil anvendte spink-
le jagttop, som ikke kunne bzre andet end en vimpel. Efter »Ca-
stor« og »Pollux«, der pa afstand lignede slupper p.g.a. deres top-
sejl, som ingen andre jagter bar dengang, kaldtes pzlemasten i be-
gyndelsen for »paketmast«. Den blev 1 gvrigt anset for at vere use-
mandsmassig, fordi toppen ikke kunne bjarges 1 hirdt vejr men
matte forblive oppe, hvorved dens vindmodstand forringede skibets
stabilitet. Det blevidet hele taget midti 1800-tallet holdt for darligt
semandskab at fore en stang eller bom rigget op eller ud uden sejl
pa. Nar man bjergede et s¢jl, bjergede man tilligemed spiret, det sad
pa, hvis det var muligt.

Men det var netop sadan en »paketmast«, »Niels« blev bygget
med, 6 ar for de to tvillingepaketter kom ud; forbilledet »Sif« havde
normale stenger pa begge master, sa maske er »Niels« fra 1861 det
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Oprindelig rigning af skonnert »Niels«, rekonstruktionstegning udfert af konserva-
tor Christian Nielsen. (Handels- og Sefartsmuseet). Original rig of the schooner Niels.
Reconstruction drawing by Christian Nielsen. (Danish Maritime Museum).

forste storre skib 1 Danmark med »paketmast«?

Sammenlignet med andre mindre sejlskibe havde »Niels« sit sejl-
center ret agterligt, hvilket ellers ville fore til et ret luvgerrigt skib,
men dette blev som ved » America« og »Argus« opvejet ved skonner-
tens styrlastighed og underlgbne forskib, og den var da ogsa kendt
som en god sejler, der kunne vende pé en tallerken og tilmed var et
godt saskib.

Besztningen var som pa alle fragtskibe, der ikke ligefrem var te-
eller frugtklippere, s lille som mulig, s fortjenesten ikke skulle smi-
des ud pa lenninger og kost. En skipper og en dreng méatte holde styr
pa »Niels«’ 150 m? sejl, og det er ganske givet derfor, skonnerten
ikke var udstyret med moderne paftund som f.eks. faste bomlig.
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Skipper Kromann solgte allerede 2 ar efter bygningen sit fine skib
til kebmand P. Mess, Saxkebing, som dede to ar efter, hvorfor det
ved fuldmagt fra enken, Emma M., til herr Chr. Hage, Nakskov,
solgtes til befragteren, storkebmand Carl Anton Qvade, Maribo,
for 1600 kroner. Som kornskib fik »Niels« farst H.H. Folmer som
forer og fra 1885 Fejoboen N.A Petersen. Dermed var der vaktinter-
esse for skonnerten pd Fejo, og den 7. maj 1894 blev den kebt afden
ene af gens badebyggere N. Christian Nielsen. Den nye ejer havde i
sin ungdom sejlet som matros og temmermand i Nakskovfirmaet
Puggaard & Hages klipperskonnert »Hother« pé en rejse til og fra
Brasilien efter sukker (til Lolland!). Siden var han blevet setteskip-
per, men havde forlagt sine papirer og kunne ikke fa nye og dermed
tilladelse til at fore sit skib, hvorfor det matte ligge uvirksomt hen i
Bandholm, til N. Christian Nielsens bror Anders Rasmus som 46-
arig havde faet bevis som skibsfarer af politimesteren i Fejo Birk.
Anders Rasmus havde i mange ar sejlet som styrmand i Islandsfar-
ten, men et arrangement med broderens skonnert passede ham fint,
fordi han sa kunne fi lejlighed til at se lidt mere til sin kone, sine
barn og sine to tender land havejord pa Fejo.

Med ham som skipper og hans sgn Christian Nielsen (ikke at for-
veksle med konservator C.N., som forst fadtes 1914) som dreng sat-
tes skibet i fart under det nye navn »Dyvia«, da hjemmehavnen nu
var Dybvig pé Fejg, sd skonnerten kom fra Dybvig a’! Den nye reder
bred sig dbenbart ikke om, at skonnerten bar hans eget fornavn,
men der opstod lidt drilleri 1 familien, der, idet Anders Rasmus
prompte, da han havde kebt »Dyvia« af Niels Christian 1 1897, til-
bagedebte den til »Niels« af Fejo, og »Niels« forblev det s& i familien
Nielsens eje.

I 1895 havde man 1 gvrigt bejet sig for de spydigheder, skonner-
ten ofte blev til del p.g.a. de uens master. Formasten fik derfor pé-
skdret en »pakettop« som den pa stormasten, sd der nu kunne fares
to topsejl. Dertil kom en jagerbom med jager. Med dette udseende
blev den velsejlende skonnert kendt og populer i Smélandshavet.
Den var trods den normaliserede profil let kendelig, fordi der med
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Usigneret farvelagt tegning af skonnert »Laura« ex »Niels«, som viser skibet efter

omrigning 1895. (Handels- og Sefartsmusect). Unsigned water colour drawing of the
schooner Laura, formerly the Niels, after it was re-rigged in 1895. (Danish Maritime Museum,).

store bogstaver var malet »Maribo Dampmslle« pa storsejlet, et
sgenavn »Niels« naturligvis métte trackkes med 1 hele den periode,
den sejlede mel for Qvade. Siden blev det ogsa til en del sejlads med
byg til Haderslev Bryggeri »Fuglsang«, uden at det dog gav anled-
ning til andre naerliggende morsomheder pa sejlene.

I 1907 byggede Jorgen Ring Andersen, Svendborg Stalskibs-
veerft, som byggenr. 1, en meget moderne stalmotorskonnert pa 58
brt til skibsfarer A.R. Nielsen, Fejs. Skibet fik navnet »Karen« og
havde en 2 cyl. Alpha pa 20/24 hk. Masterne var nasten lodrette,
lige hgje og med stenger pa begge. Korresponderende reder: bade-
bygger N. Christian Nielsen. Pris sejlklar: 18.000 kroner, hvoraf
Maribo Dampmsglle garanterede for 12.000 (sa reklamen pa sejlet
havde ikke veret forgaves).
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»Niels« solgtes samme ar til magler N. Serensen, Nykgbing
Mors, som omdgbte den til »Laura«. 1915 kebtes skibet af skibsfa-
rer N.P. Nielsen samme sted, og fik en 12 hk motor installeret. Den-
ne beholdt »Laura« i 10 &r i fart pa Limfjorden med forskellige la-
ster, som f.eks. molersten, og med skiftende ejere. I 1925 erhverve-
des skonnerten af sin sidste ejer skibsforer S.K. Mortensen, Nyko-
bing M, som isatte en 35 hk motor. Han foretog den sidste rejse med
»Laura« den 2. marts 1928 fra Nykebing M. til Skarrehage med
kulsmuld og stykgods. Dansk Sgulykke Statistik for 1928 afslutter
skonnertens historie pé fslgende made:

»Kl. ca. 8 afgik »Laura« fra Nykebing M. Det bleste en flov S@-
lig Brise. Da Kosten pa Holmtak var passeret, begyndte Skibet
pludselig at kreenge Bb. over. Det viste sig, at der stod Vand i
Motorrummer op til Motorens Svinghjul. Da det var umuligt at
holde Skibet leens ved Pumpen, blev Kursen sat mod Egerslev-
Havn, hvortil der var ca. 2 Sm.

Udfor denne Havn blev » Laura« Isbet i Vinden medens Sejlene
bjergedes. Under Arbejdet hermed begyndte Skibet at synke
med Forstevnen, hvorfor Besatningen gik i Jollen. »Laura«
sank 1 lgbet af' 5 Minutter.

Anm.: Der er intet oplyst om Arsagen til Lekagen.«

Den store betydning, » America« efter manges mening skal have
haft for skibsbygningskunsten, er hurtigt overset. I Amerika, hvor
»America« ikke havde varet revolutionerende, slog man helt om og
byggede fra 1851 nasten udelukkende senkekalsskonnerter. Af de
23 skonnerter, der forsvarede Americapokalen mod »Cambria« i
1870, var kun 7 kelbade og de fleste af dem af @ldre drgang. [ Eng-
land fortsattes ad den vej, man allerede var sldet ind p& for » Ameri-
ca«, med bglgelinieteori o.lign., og kun de flade bomuldssejl blev ef-
tergjort. Sddanne engelske bade viste jo ogsa, at de let kunne sla en
stekket » America«. I Skandinavien var pavirkningen som i Eng-
land. Hvad specielt Danmark angar, er der vel i det hele taget kun
fa, der er klar over, at » America« har haft efterkommere her. Og det
er da ogsa kun riggen, der satte sig spor i skibe som »Argus« og
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»Niels«. Det skib, som ville have varet en sand efterkommer ogsa i
skrogformen, blev aldrig bygget, fordi Finansministeriet sagde nej
til Mester Benzons »Krydstoldskonnert 1892«.

»America, »Argus« og »Niels« var altsd enere; steerkt omdiskute-
rede enere, men ogsa skibe med gode sg- og sejlegenskaber. » Argus«
og »Niels« viser, at dansk skibsbygning aldrig har varet bange for i
det mindste at prgve nye veje, om end det ikke altid har varet let at
fa brugerne til at bryde med gamle traditioner.

Selv om de tre skibes skeebner var vidt forskellige, sd havde deres
historie dog et trzk tilfeelles: De blev alle rigget om til en mindre ef-
fektiv, men mere praktisk rig. Sddan gar det tit med idealerne 1 dag-
lig brug - den kompromislgse ide bliver et let offer for kompromis-

ser!

»America« » Argus« »Argus« »Niels«

1851 1854 1866 1861
Tonnage 170-210t 18 cml. ? 12 cml/24 brt
Langdeo.a. 50,8 m 22,1m 24,6 m 17,5m
Lengdev.l. 27,4m 18,1 m 20,6 m 14,7m
Sterste bredde 7,0m 5,4m 5,4m 4,4m
Dybgang for/agter 1,8/3,4m 1,4/2,2 m ? 1,5/1,8m
Bundrejsning 35° 24° 24° 14°
Mastehzldning 12° 15/16° 10/11° 7,8°
Stormastens hgjde
uden stand 24,7m 16,5m 18,2m 16,2m +)
Formastens hgjde 24,2m 16,3 m 17,4m 12,8m++)
Forgrejernes lengde 9,8m 5,5m 8,5m 7,2m
Storbommens lengde 16,2 m 12,3m 124m 8,0m
Sejlareal 490 m*® 295 m? 300 m? 150 m?
Besztning 14 8-10 8-10 1i/2
+) inklusive pakettop.
++) uden flagstang.
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AMERICA, ARGUS AND NIELS

Summary

The author has made use of material Christian Nielsen left behind on his death on
the influence the famous American schooner America had on Danish shipbuilding in
the south east of the country where Nielsen lived.

Prior to the Great Exhibition in London in 1851 English yachtsmen, wishing to
show that their craft were the fastest in the world, sent a challenge to the New York
Yacht Club, which had been founded in 1844. Its chairman, John C. Stevens, deci-
ded to collect money for the design and construction ofa completely new type of boat.
The constructor chosen for the job was Georg Steers, born 1820 and son of an English
shipbuilder who had emigrated.

The result of these efforts was the America. It was not built from drawings but a mo-
del, and the sheer draughts which exist, not all of them equally accurate, were made
from a survey of the actual schooner. They show a hull with a lean stem and raking
bow, a slim, very flat midships section and a long stern which is slightly fuller built
than the bow. However it was not the lines of the hull which attracted the most atten-
tion in England but the two parallel masts, which had a rake aft of no less than 12°.
The spread of canvas for racing was 490 m?, comprising a mainsail, foresail and
staysail. The foot of the mainsail was laced to a boom 16.2 m long. A small triangular
topsail could be put on the mainmast on a small detachable topmast. It was found
that the typical American closewoven and flat-cut sails allowed the vessel to sail one
point more into the wind than the looser English canvas.

It was no sooner in English waters than the America proved itself so superior that it
was found impossible to arrange the regattas with English yachts which were to have
financed the vessel and its vovage across the Atlantic. Apart from a race against the
English schooner, Titania, all that was possible was a race, which had been organised
in advance. round the Isle of Wight in August 1851, when the America came in first
against seventeen of the finest English yachts. The America had to be sold but orders
poured in and, before his all too early death at the age of thirty six, Steers designed six
or seven more schooners, the famous tea-clipper Sunny South and a steam frigate for
the American navy.

News of the America’s triumph against the English yachts reached Denmark. Many
older shipbuilders dismissed its new design as a passing fad, but it aroused great
interest in the young E.C. Benzon of Nykebing on the island of Falster. During his
training he had learned about the design and construction of fast schooners. As a
pleasure yacht a vessel the size of the America was far too large for Danish waters and

it would not, of course, be suitable for carrying cargo. His chance came when the Mi-
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nistry of Finance asked him to design and construct a fast schooner-rigged vessel for
the revenue cutter service. The result was the schooner Argus, 1854. Its hull was
shorter and more full-built than that of the America, but apart from 4° more rake to the
masts and a square topsail its rig was exactly the same as the America’s was depicted
in English illustrations. The Argus was an extremely good sailer but the crew of nine
had difficulty in handling the large spread of canvas when the wind got up. In 1866
the Argus was lengthened, the masts were made taller and the rake reduced to 10 and
11°. After the Argus Benzon built a schooner, the Sif, for packet service between Ny-
kgbing and Cdpenhagen.

At Guldborg, near Nykobing, M.S. Mortensen was inspired by the Sif to build a
schooner, Niels of Sakskebing, on the same lines. Like its prototype the Niels presen-
ted a vastly different appearance from the traditional small craft of the time. The
little schooner had fine concave underwater lines at the bows and stern but a full
midships. Its stern was small for the period, a so-called clipper stern. It had a long
raking prow with slender lines and flaring bows.

The masts had a rake of 7 and 8° aft and the sails had been simplified so that the
vessel could be handled by a man and boy.

The design drawings for the Niels no longer exist. However Christian Nielsen’s
grandfather Niels Nielsen, born 1851, who was a boatbuilder on the island of Fejo,
and once owned the Niels, left a sail plan and survey of the hold bulkheads fore and
aft. The old mainmast, too, had been preserved so Christian Nielsen could take its
measurements. Local people of Fejo who had been on the Niels were able to describe
the interior and the lines of the hull fore and aft. On the basis of this information,
supplemented by the ship’s papers, he was able to construct a model of the schooner
in 1964 for the Danish Maritime Museum.

In addition, when reconstructing the Niels, Christian Nielser also made use of
sheer draughts of the $ifin the possession of the Museum.
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