Frank A. Rasmussen: Statslig eller privat?

- Relationerne mellem Orlogsvearftet
og Burmeister & Wain 1843-1882

Den engelskfpdte ingenigr William Wain kom
mere end nogen anden person il at selle sit
preg pa dansk skibs- og maskinbyggeri i over-
gangsperioden fra sejl til damp og tree til stdl.
Pa grundlag af hidtil ubenyttede kilder skildrer
historikeren Frank Allan Rasmussen hans
betydning for den tekniske udvikling bade pd
Orlogsverfiet og det private verft Burmeister
& Wain.

Indledning

En smuk sommerdag i 1803 lgb CHRI-
STIAN DEN SYVENDE af stabelen. Det 90 ka-
noner store linieskib var konstrueret af ma-
rinens begavede fabrikmester F.C.H. Hoh-
lenberg. Det blev bygget pda Nyholm af
vaerftets veluddannede skibsbygmestre og
dygtige handveerkere. I dette orlogsskib var
de erfaringer, den konstruktionsmeessige
og tekniske viden, som man pa Holmen
havde indsamlet gennem nasten et ar-
hundrede nedlagt. Det i tree byggede og
med sejl fremdrevne skib havde ndet sin
optimale form.

Igennem det 18. arhundrede havde den
franske konstruktionsmade vaeret den
fremherskende bade i teori og praksis.
Men mod arhundredets slutning havde de
danske orlogsskibe fundet deres egen

form. De orlogsskibe som byggedes pa Hol-
men i Hohlenbergs korte embedsperiode
talte sammenligning med de bedste i Euro-
pa. Med sin unikke agterspejlskonstruktion
leverede han siledes en af drhundredets
mest markante innovationer.

Pa trods af begivenhederne i 1801 tegne-
de det altsd lyst for den danske sgmagt,
men i horisonten trak skyerne sammen. I
august 1807 passerede en stgrre engelsk
fladestyrke Kronborg uden at mgde vee-
sentlig modstand. Dens mal var Kgben-
havn. Den overlegne engelske flade frem-
tvang efter terrorbombardementet af
Kgbenhavn en ydmygende kapitulation.
Da den samme flade i oktober passerede
Kronborg var den betydeligt forgget. Med
sig havde den nemlig hele den dansk-nor-
ske flade sammen med hundredvis af trans-
portskibe tungt lastede med materialer
fra marinens magasiner: master, sejl, tov-
vaerk, kanoner, krudt, tgmmer, jern og kob-
ber.

Dette var ikke blot en brat afslutning pa
en epoke, hvor Danmark-Norge havde haft
status som en af Europas fgrende sgfartsna-
tioner. Det var en national katastrofe. I
dens kglvand fulgte statsbankerotten og
den smertelige adskillelse af tvillingeri-
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gerne efter freden i 1814. Det var samtidigt
en teknologisk katastrofe. Englenderne
havde i Kgbenhavn efterladt landets tekni-
ske centrum i ruiner: beddinger, dokken,
vaerksteder og magasiner var lagt gde. Sam-
tidigt var der nu sat en stopper for den
praktiske arbejdsdeling mellem rigerne.
Jern, kobber og trae, som man tidligere hav-
de haft ubegrenset adgang til i Norge,
matte nu kgbes i udlandet.

Da den engelske flade ankom til basen i
Yarmouth, gik man igang med at opmale
de danske linieskibe, blandt andre Hohlen-
bergs skib CHRISTIAN DEN SYVENDE. Efter
disse opmalinger lod man udarbejde nye
konstruktionstegninger, der tjente som for-
lzeg for bygningen af en rackke yderst velsej-
lende skibe. Selvom det var en ringe trgst,
sa var det dog et bevis for det hgje niveau,
som dansk orlogsskibsbyggeri havde naet.

Dannelsesrejser og industrispionage
@Pkonomien la i ruiner. Danmark var af-
skdret fra Norges ressourcer. Holmen var
raseret, og Fladens Leje la gde hen. Den
florissante handel var visnet og havnen og
dens pakhuse var tomme. Danmark havde
saledes ikke blot tabt krigen mod England,
men ogsa tabt i det teknologiske kaplgb.
Man havde ikke nogen mekanisk industri
af betydning, ingen civile tekniske uddan-
nelsesinstitutioner og ingen personer med
den tekniske kompetence, som var en for-
udsetning for, at man kunne tage kampen
op.

Det var i England og Skotland de af-
gorende gennembrud skete. Her blev der,
bade fra privat og offentlig side, ofret
enorme summer pa eksperimenter og ud-
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vikling af den nye maritime teknologi. Peri-
oden fra 1814 til 1850 indvarslede nogle af
de mest markante forandringer i skibets og
spfartens historie: overgangen fra sejl til
damp, fra tree- til jernteknologi og fra hjul
til skrue.

I Danmark havde man kun én realistisk
mulighed for at genvinde det tabte. Man
matte skaffe sig adgang til den ny teknolo-
gi. Igennem det meste af det 18. arhundre-
de havde man sendt unge sgofficerer pa
studierejser til de fgrende sgfartsnationer
som et supplement til den teoretiske ud-
dannelse pa Sgkadetakademiet. Denne
praksis blev nu genoptaget, men i et om-
fang som man ikke fgr havde set. I perio-
den fra 1820 til 1880 sendtes en svaerm af
sgofficerer til udlandet, ofte i selskab med
en eller to handvaerksmestre. Det var isar
England, som blev offer for disse lyssky ak-
tiviteter, der til tider havde karakter af re-
guleer industrispionage.

I princippet betjente man sig af tre over-
ordnede strategier. For det fgrste udspi-
onerede man den mekaniske industri og
de statslige veerfter, for det andet indgik
man samarbejdsaftaler med virksomheder
hvorfra man kgbte maskiner og teknik, og
endelig forsggte man at overtale mekani-
ske begavelser til at rejse til Danmark. 1
Igbet af 1840’erne var denne trafik blevet
lagt i faste rammer. Admiralitetet udforme-
de instrukserne, bestemte rejsernes mal og
midler, ligesom det betalte de udgifter, der
var forbundet hermed. Fra udlandet hjem-
sendte sgofficererne lgbende rapporter
om den tekniske udvikling inden for de
forskellige fagomrader. Ofte var disse sup-
pleret med konstruktionstegninger, model-



Andreas Schifter (1779-1852) var blandt de sgoffice-
rer, som fra sin karrieres begyndelse var specialiseret
i skibsbyggeri gennem uddannelse og studierejser til
Frankrig, Holland, Belgien og England. Fra 1814 var
han fabrikmester og kom herved til at sette sit prag
pa den sidste generation af sejlfgrende orlogsskibe af
tree. Efter hans indstilling bestiltes i 1840 fladens
fgrste to nybyggede dampskibe i England, det ene
med jernskrog, det andet af tree. (Foto efter litografi.
Handels- og Sgfartsmuseet).  Andreas  Schifter
(1779-1852) was one of the naval officers who, from the
beginning of his career; by means of education and study
trips to France, Holland, Belgium and England, had
specialized in shipbuilding. From 1814 onwards he was
production manager at the Naval Dockyard's factory and
thereby left his mark on the last generation of sail-carrying
wooden warships. It was on his recommendation that the
Navy's first two newly built steamships were ordered in
England, one with an iron and one with a wooden hull.
(Photo from a lithography. Danish Maritime Musewm,).

ler at maskiner og mekaniske indretninger
samt oplysninger om patenter og produk-
tionsmader.

Dampkrafien indfores

Blandt de mange sgofficerer, man sendte
til udlandet, fik iser tre afggrende ind-
flydelse pd dampkraftens indfgrelse i den
danske flades skibe. Det var Andreas Schif-
ter, Otto Frederik Suenson og Nicolai Elias
Tuxen. De overtog alle tre efter deres
respektive hjemkaldelser ledende stillinger
inden for skibsbyggeriet og maskinvase-
net. Der skulle dog ga endnu en rum tid,
og mange overvejelser af teknisk og gko-
nomisk art, inden man for alvor besluttede
sig for at anvende dampskibe i fladens akti-
ve tjeneste, altsa som egentlige krigsskibe.

Det fremgar med al tydelighed, at man var
bange for at foretage fejlinvesteringer. Man
lurepassede bevidst og lod de private en-
treprengrer prgve krefter med den nye
teknik.

I 1834 forelagde man imidlertid den vig-
tige sag for fabrikmester Andreas Schifter,
og bad denne kompetente leder af fladens
skibsbyggeri om at fremkomme med en
vurdering af dampskibskonstruktionen og
de dermed forbundne omkostninger. Man
ma sige til hans ros, at overvejelserne var
serdeles grundige. Fgrst i 1838 forela hans
responsum. Det var udferdiget pa bag-
grund af hans egne erfaringer fra tidligere
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studierejser i England, samt de rapporter
som allerede forela 1 konstruktionskom-
missionen.

Den lange ekspeditionstid var et indirek-
te tegn pd den interne uvilje mod den nye
teknik. Et andet vasentligt forhold som
spillede ind var, at man ikke pa Holmen var
i besiddelse af den forngdne tekniske kom-
petence, hverken blandt konstruktionsoffi-
cererne eller blandt den faste handvarks-
stok.! Ikke desto mindre erklerede Schifter
uden at ryste pa handen, at man pa Hol-
men kunne bygge dampskibe af hvilken
som helst stgrrelse, man matte gnske, til
flidens brug.
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Hjuldamperen HEKLA i @resund 1854. Skroget var
bygget af Curling, Young & Co. i London, og maski-
nen pa 200 nom. hk. blev fremstillet af Maudslay,
Sons & Field i London. Maleriet gengiver skibet med
krigsudrustning i anledning af Krimkrigen. (Maleri
af C. Olsen 1854. Handels- og Sgfartsmuseet).  The
paddle steamer HEKLA in the Sound in 1854. The hull was
built by Curling, Young & Co. in London, and the engine
of 200 nominal horsepower was manufactured by Maud-
slay, Sons & Field in London. The painting depicts the ship
equipped for war on the occasion of the Crimean Wa:
(Painting by C. Olsen 1854. DMM).



I 1840 besluttede man sig siledes for, at
nu skulle der pa verftet bygges et damp-
skib, men i forbindelse med tronskiftet @n-
drede Christian VIII planerne. Det var
hans udtalte gnske, at man fgrst sendte fa-
brikmesteren pa endnu en rejse til Eng-
land for at ggre sig bekendt med de sidste
fremskridt indenfor dampskibsbyggeriet.
Af de hjemsendte rapporter fremgar det at
fabrikmesteren havde taget munden for
fuld. Nu anbefalede han nemlig, at man
byggede bade maskiner og skibe i England.
Dette forslag blev godkendt, ikke mindst
fordi det set ud fra et gkonomisk synspunkt
ville vaere den billigste lgsning.* Fabrikme-
steren fik herefter fuldmagt til at afgive or-
dre pa to dampskibe.

Det ene blev bestilt hos firmaet Fairbairn
& Co.iLondon, og det aftaltes at det skulle
bygges med jernskrog og forsynes med
dobbeltfyrede kedler med en samlet kraft
pa 80 hk. Det andet blev bestilt hos
Curling, Young & Co. Det skulle bygges i
tree, medens maskineriet, med en kraft pa
200 hk., blev kgbt hos det anerkendte
firma Maudslay, Sons & Field i London.

Sidstnzevnte blev frem til 1858 marinens
hovedleverandgr af dampmaskinel.

Skibene HEKLA og AGIR ankom til Kg-
benhavn i henholdsvis 1841 og 1842.° Alle-
rede under bygningen af HEKLA havde
man sendt den unge premierlgjtnant O.F.
Suenson til England for at overvage bygge-
riet og installationen af maskineriet. Med
sig havde han to smede og en skibsbygger.
De to kleinsmede fik tilladelse til at fglge
dampmaskinernes bygning hos Maudslay,
og skibsbyggeren fik adgang til verftet. De
to smede blev forgvrigt senere uddannet

til maskinister af englenderen Samuel
Hickins, som man havde overtalt til at rejse
til Danmark for at overtage posten som fla-
dens fgrste maskinmester.

I princippet stred denne fremgangsma-
de mod admiralitetets og den danske stats
hzevdvundne princip om, at man skulle
vaere selvforsynende og dermed uathzengig
af udlandet pa det teknologiske omrade. I
arbejdsplanerne for 1843 skiftede man
strategi, idet kongen nu godkendte, at der
pa Holmen skulle bygges to dampskibe.
Man havde nu samlet et tilstraekkeligt
grundlag til selv at give sig i kast med opga-
ven, og de to nyanskaffede engelskbyggede
skibe kunne bruges som forlag.

I 1844 godkendte kongen en konstruk-
tionstegning indsendt af fabrikmester
Schifter til et dampskib pa 160 hk. Det var
det fgrste danskbyggede dampskib kon-
strueret af den kyndige og berejste fabrik-
mester. Det fik ved stabelaflgbningen nav-
net GEJSER. Man kunne imidlertid endnu
ikke selv fremstille det komplicerede
dampmaskineri. Det var der forgvrigt in-
gen, der kunne i Danmark. Man manglede
simpelthen den forngdne kompetance og
de ngdvendige varktgijsmaskiner.* Maski-
nerne matte derfor stadig kgbes i udlan-
det.

Marinens gkonomi var imidlertid yderst
anstrengt, hvorfor man sa sig ngdsaget til
at indlede et samarbejde om erhvervelsen
af maskineriet. Der blev saledes indgaet en
overenskomst med Generalpostdirektio-
nen. Dette samarbejde fortsatte, og i 1346
godkendte kongen tegningerne til endnu
en nybygning, denne gang pa 120 hk. Den
fik navnet SKIRNER, og det aftaltes at den
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efter stabelaflgbningen skulle overlades til
postetaten.

Det var altsa endnu ikke lykkedes for den
ellers fremsynede ledelse af marinen at
fremskaffe egentlige krigsdampfartgjer.
Men efter Schifters afgang i 1846 var O.F.
Suenson blevet konstitueret som fabrikme-
ster, og under hans ledelse byggedes der en
reekke fremragende skibe. I 1849 lgb hjul-
dampskibet HOLGER DANSKE af stabelen
og tre ar senere skruekorvetten THOR.®

Man havde altsa, ved en behandig an-
vendelse af de i indledningen omtalte stra-
tegier, relativt hurtigt og med en forholds-
vis beskeden gkonomisk indsats, formaet at
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1 1943 indledte davaerende premierlgjtnant Nicolai
Elias Tuxen (1810-1891) en flerdrig studierejse til
England og Amerika. Han havde tillige til opgave at
virke som “talentspejder” for postvasenet, som havde
brug for en maskinmester. I 1844 blev den unge eng-
leender William Wain ansat i det kgl. danske Post-
vaesen. (Maleri af Laurits Tuxen. Katalog: L. Tuxen.
Portraetter og historiemalerier, Det Nationalhisto-
riske Museum pa Frederiksborg Slot 1991, p.60).
In 1843 First Lieutenant Nicolai Elias Tuxen (1810-
1891) began a study trip to England and America lasting
many years. In addition he had been given the task of
acting as a talent scout for the Postal Service, which needed
a chief engineer. In 1844 a young Englishman named
William Wain was appointed to the Royal Danish Postal
Service. (Painting by Laurits Tuxen. Catalogue: L. Tuxen.
Portraits and Historical Paintings. The National Histori-
cal Museum at Frederiksborg Castle, 1990, p.60).

komme pa niveau med de sgmagter som
man normalt sammenlignede sig med.
Man havde anskaffet flere dampskibe, og
var nu selvi stand til at konstruere og bygge
sadanne, men man kunne stadig ikke selv
fremstille dampmaskinerne, ligesom man
savnede verkstedsfaciliteter til deres repa-
ration og vedligeholdelse. For at rade bod
pa dette havde man i 1843 sendt den unge
N.E. Tuxen til England.

Rejsen til England og Skotland

Vi skal nu fglge Tuxen pa hans lange rejse.
Den var langt fra enestaende, snarere
typisk. Herigennem far vi mulighed for at
danne os et billede af, hvilke industrier
man iszer interesserede sig for, samt hvilke
metoder der blev taget i anvendelse.

I efteraret 1843 modtog N.E. Tuxen sin
rejseinstruks fra admiralitetet. Af denne
fremgér det, at han iser skulle sgge op-
lysninger om mekanik og hydraulik, her-



under dampmaskinfabrikation og de nye-
ste forspg med skruepropellen. Han havde
desuden en hemmelig mission, nemlig at
forspge at overtale en engelsk “mechani-
cus” til at komme til Danmark. En opgave
han havde modtaget af Postdirektionen.

Tuxen rejste over Hamborg. Pd turen
over Nordsgen, med det store dampskib
COUNTESS OF LONSDALE, mgdte han en
nordmand, som var ansat hos Maudslay,
der lovede at vaere ham behjalpelig med
forskellige oplysninger. I oktober ankom
Tuxen til London. Pa den sidste del af rej-
sen havde Tuxen taget plads pa dekket for
at nyde udsigten, men det pastorale land-
skab ved Themsens munding skiftede hur-
tigt karakter. Tuxen var tydeligt benovet
over de aktiviteter, der udfoldede sig for
hans gjne: “endelig kommer man op i Neer-
heden af Tower, og nu er Tummelen og
Virksomheden voxet til en Grad, der nae-
sten kan kaldes infernalsk”. Floden var
fyldt med skibe og pramme, rggen vaeltede
op fra fabrikkernes skorstene, og pa ka-
jerne var der en myriade af mennesker i
travl beskeftigelse med at losse og laste de
mange dampskibe.’

Tuxen indlogerede sig pa hotel “Spread
Eagle”, men opholdet her blev kortvarigt.
Efter fa dage fandt han frem til en passen-
de privat indlogering midt i London. Det
var billigere og admiralitetet accepterede
ikke ekstravagancer. Efter en reekke sonde-
ringer i Londons fabrikskvarterer rejste
Tuxen til Birmingham, et af Englands in-
dustrielle centre. Fra sit vindue i det kolde
tog sa han landskabet glide forbi: “Paa den
anden side Birmingham, traade den indu-
strielle Virksomhed endnu sterkere frem i

et stort Distrikt er der besaaet med Kul og
Jernminer” et landskab “bestaaende af lut-
ter dampmaskiner.”™

I Manchester lykkedes det for ham at fa
adgang til nogle af de fgrende maskinfa-
brikker, og han fik aftalt et mgde med
grundleggeren af én af de bergmte meka-
niske virksomheder, Mr. Fairbairn. Med
ham drgftede han indretningen af det
kommende maskinvaerksted pa Holmen.
Tuxen forhgrte sig om, hvilke maskiner
man burde anskaffe, hvordan verkstedet
mest hensigtsmaessigt kunne indrettes, og
hvad det ville koste.?

Fra Manchester gik rejsen til Liverpool,
hvorfra han fortsatte med dampskib til
Glasgow. Fra Glasgow rejste han videre
med tog til Edinburgh og Leith. Tuxen
holdt gjne og gren abne, og forsggte i det
omfang tiden tillod det, at skabe kontakter
til veerkmestre og lokale handvaerkere. Der-
efter rejste han med skib til Irland og over
land til Belfast, Dublin og Kingstown, hvor
han studerede dampmaskiner, konstruk-
tion af jernskibe samt veerft- og havneinstal-
lationer.

I december var Tuxen igen tilbage i Lon-
don. Dels pa eget initiativ, dels med hjelp
fra det danske konsulat fik han adgang til
veerkstederne hos Miller, Ravenhill & Co,
Maudslay, Sons & Field, John Penn & Son
og Braithwait & Miller, alle fgrende inden-
for dampmaskinfabrikation. Med Maudslay
forhandlede han pa vegne af admiralitetet
om leveringen af nogle dampmaskiner til
fladens skibe.

I februar 1844 rejste han igen til Man-
chester for at genoptage forhandlingerne
med Fairbairn. I mellemtiden havde Fair-
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bairn ladet udarbejde et komplet set teg-
ninger til maskinverkstedet indrettet med
de relevante maskiner. Fairbairn anbefale-
de Tuxen, at man i fgrste omgang anskaffe-
de en kraftig dreje- og boremaskine, nogle
hgvle, en bore- og skeeremaskine, samt en
klippe- og lokkemaskine. Til maskinernes
drift ville det desuden vare ngdvendigt at
kgbe en dampmaskine pa mindst 12 hk.
Hele herligheden ville kunne erhverves for
den nette sum af £ 3.500.

En méned senere var Tuxen tilbage i
London, hvor han for en periode var travlt
beskeeftiget med at aftegne forskellige ty-
per af dampmaskiner og tekniske anlag.
Forhandlingerne med Maudslay fortsatte,
og de resulterede i underskrivelsen af en
kontrakt, som sikrede firmaet leverancerne
af to dampmaskiner pa 160 hk. Den efter-
tglgende sommer brugte Tuxen til at ud-
spionere den engelske marines veerfter.
Det lykkedes siledes for Tuxen at fa ad-
gang til veerfterne i Deptford, Chatham,
Plymouth, Portsmouth og Woolwich. Nog-
le steder kunne Tuxen snige sig ube-
market ind, andre steder métte han bruge
bestikkelse.

Tuxen beherskede efterhanden sproget
som en indfgdt og benyttede enhver lejlig-
hed til at ggre optegnelser om forhold,
som kunne vere til nytte for den danske
flide. Man forbavses over hans hgje aktivi-
tetsniveau, men Tuxen tog sig dog ogsa tid
til at deltage i Londons natteliv. Hans breve
er fyldte med lange beretninger om teater-
forestillinger og offentlige navekampe, og
i forbindelse med nytaret 1844 var han i
Exterhall, hvor han overvarer en storslaet
opsatning af Handels Messias, som havde
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over 500 medvirkende. Der blev ogsa tid til
at stifte en raekke private bekendtskaber,
bl.a. med polarforskeren W. Edward Parry.
I perioder overvaerede han forhandlin-
gerne i Parlamentet.

Tuxen savnede imidlertid Danmark og
sin hustru, som 1 mellemtiden havde fagdt
ham en datter. I maj 1844 skrev han siledes
hjem: “Jeg er saa kjed af London som en
kat af Sennep;” mere tydeligt kan det vist
ikke siges.” Kort tid efter modtog Tuxen
fornyede instrukser om, at han snarest mu-
ligt skulle rejse til Amerika for at indsamle
oplysninger om den sikaldte “Erichsonske
Propeller”.

Kort tid forinden havde Tuxen gjort be-
kendtskab med en ung englender ved
navn William Wain. Han skulle komme til
at fa afggrende betydning for den maritim
teknologiske udvikling i Danmark.

William Wain

William Wain blev fgdti 1819 i den bergm-
te tekstilby Bolton mellem Manchester og
Liverpool. Hans far var en anerkendt in-
genigr med en blomstrende forretning,
men han dgde da William var 12 ar gam-
mel.

Det blev derfor en aldre bror, der matte
tage sig af ham. Han fik det arrangeret sale-
des, at den unge William kunne komme i
leere ved en maskinfabrik i sin hjemby. De
engelske virksomheder var allerede pa det-
te tidspunkt sterkt specialiserede, hvorfor
det ikke var ualmindeligt at man udstod sin
leeretid ved flere forskellige fabrikker. Wain
afsluttede sin pa en fabrik i den nzaerliggen-
de by Wigan. Herfra kom han til Torraldos
maskinfabrik i Norwich ner fladebasen og



Den engelskfpdte William Wains (1819-1882) eks-
pertise og idérigdom gjorde ham hurtig efterspurgt i
Danmark. Efter 5 &rs anszttelse i postvaesenet blev
han overmaskinmester i marinen, hvor han blev den
Jedende kraft i anvendelsen af damp og opbygnin-
gen af maskinveerksteder. (Litografi af |.W. Tegner. J.
Lehmann: Burmeister og Wain gennem hundrede
aar).  William Wain's (1819-1882) expertise and
inventive lalent quickly brought him in great demand
in Denmark. After 5 years' employment in the postal service
he became Chief Engineer in the Navy, where he was the
leading force in the use of steam and the building of en-
gineering shops. (Lithography by J.W. Tegner. J. Lehmann:
A Hundred Years of Burmeister & Wain).

vaerftet i Yarmouth. En virksomhed med
over 200 ansatte. Efter kort tid blev han ud-
nevnt til mester for veerkstedet. Wain var
pa dette tidspunkt netop fyldt 20 ar.

Efter et par ars ansxttelse rejste han til
London for at sgge nye udfordringer. Her
blev han straks antaget som leder af det
mekaniske vaerksted ved Brettewiths ma-
skinvirksomhed . Denne ellers solide virk-
somhed kastede sig imidlertid ud i nogle
spekulative projekter, der sammen med en
rackke uheldige dispositioner fagrte til dens
lukning. Nu stod den unge Wain pa gaden
uden arbejde. Skulle han vende tilbage til
Bolton eller endnu engang forsgge sin lyk-
ke i London? Det var et svaert valg, hvis
lgsning skulle komme fra en aldeles uven-
tet side.™

Wain og Tuxen

Tuxen forte under sit ophold forhandlin-
ger med en raekke fabrikanter og han har
formentlig i forbindelse hermed ladet et
ord falde om sit og dermed postetatens gn-
ske om at fa en “mechanicus” med hjem.

Flere af disse pegede pa en ung begavet
mand ved navn William Wain.

Der blev arrangeret et mgde mellem de
to mzend, og i lgbet af kort tid blev de enige
om kontraktens betingelser. De aftalte, at
Wain ved fgrstkommende lejlighed skulle
rejse til Danmark. Den unge englender
valgte altsa at forlade Albions ¢ til fordel
for Sjplunds. Det skulle, som vi skal se, blive
et bytte der bade indebar glaeder og sorger.
Tuxen derimod fortsatte sin rejse til New
York. '

Umiddelbart efter sin ankomst blev Wil-
liam Wain ansat som maskinmester ved
postetatens hjulskib FREDERIK DEN SJET-
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TE, og da orlogsskibet GEYSER skulle have
indsat sit maskineri, blev Wain hentet til
Holmen for at forestd dette arbejde." Fra
1845 til 1847 var han maskinmester pa sam-
me skib, der for en periode var udlant til
postvesenet. P4 dette tidspunkt havde
Wain en kleinsmedesvend samt en smede-
lzerling med ombord, for at de kunne ud-
dannes i maskinens pasning og vedligehol-
delse.”

I 1849 blev Wain i overensstemmelse
med den oprindelige aftale tilbudt en stil-
ling ved marinen som overmaskinmester.
marinen havde man brug for en teknisk
kyndig person, som kunne forestd den
praktiske opbygning af et maskinvzaerksted
pa Holmen. William Wain kastede sig med
stor iver over denne opgave.” I 1856 bley
han udnzevnt til maskininspektgr og to ar
efter fik han efter anspgning dansk ind-
fpdsret.” I 1862 fik han stillingen som un-
derdirektgr ved Orlogsveerftet, som selve
veerftsetablissementet benzevntes fra 1856,
Der var i virkeligheden tale om et “spring-
avancement”, der skaffede Wain en del
fjender, men man kunne ikke anfzegte hans
faglige kunnen og tekniske kompetance.

Under Wains embedsvirksomhed pa
verftet udfgrte han en reekke vigtige og be-
tydelige arbejder. Han var den drivende
kraft ved anleggelsen af maskinvarkstedet,
etableringen af det mekaniske savyaerk i
snedkervarkstedet, ligesom han deltog i
opbygningen af den nye store smedie, jern-
skibsbygningsveerkstedet, bygningen af ma-
rinens flydedok, to Jernsvingbroer og op-
forelsen af panservaerkstedet.

P4 Holmen havde man nu igen et kom-
plet og avanceret veerft, der kunne patage
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sig opgaver i fuld overensstemmelse med ti-
dens tekniske krav. I en samtidig beskrivel-
se af Orlogsvaerftet berettes det begejstret:
“Skinnespor er der lagt i Jorden paa Hol-
men, Hammerslag lyde, dgvende og raslen-
de, Jernmasser bearbejdes. Hovlemaskinen
skaerer Jernspaaner som Snedkeren Trae-
spaaner, Lokkemaskinen slaa Huller gjen-
nem tommetykt fern, og valdige Dampkra-
ne svinge de lueglgdende Pandserplader
ud af den aabne Pladeovn®."” Hos den civile
iagttager antog teknologibegejstringen
nasten poetiske former. Man havde igen
néet fordums styrke.

I mellemtiden var N.E. Tuxen kommet
hjem, og var blevet udnzevnt til bestyrer ved
hydraulik- og mekanikfaget, og blev fra
1864 direktor for Orlogsvaerftets skibs-
byggeri. Der indledtes i denne periode et
nzrt samarbejde og venskab mellem Wain
og Tuxen. Wain var nzrmest blevet uund-
varlig. Han var i besiddelse af en enorm ar-
bejdskraft, og en teknisk viden som ingen
andre pd dette tidspunkt kunne hamle op
med." I 1854 havde han i England udtaget
patent pd en skruepropel, og i 1860 udtog
han yderligere tre patenter. Et pd et seerligt
arrangement af hgj- og lavtryksdampmaski-
nen til brug ombord pa skibe, et pa et spe-
cielt kedelsystem il overophedning af
damp og endelig et pa en flydedok."

Den danske flade var i disse &r inde i en
teknisk udvikling med en rakke voldsom-
me omstillinger, og hele denne proces sty-
redes fra det i 1848 oprettede Marinemini-
sterium, der ogsa havde ansvaret for kon-
takterne til flidens inden- og udenlandske
leverandgrer. P4 denne made kom William
Wain i forbindelse med den kgbenhavnske



maskinfabrik Burmeister & Baumgarten.
Denne virksomhed leverede nogle af de
farste jernskibe til fladen, ligesom den i be-
gyndelsen af 1850’erne udldnte et hold
jernskibsbyggere til veerftet, som skulle del-
tage 1 omskolingen af Holmens skibstgmre-
re.

Wain, Baumgarten og Burmeisier

Firmaet Baumgarten & Burmeister blev
etableret i 1846, og den mekaniske virk-
somhed pa Christianshavn kunne i 1847 le-
vere sin fgrste stationzre dampmaskine.
Samme ar udvidedes med et stgberi, og
nogle ar senere afrundedes virksomheden
med et mindre skibsveerft. I perioden frem
til 1861 byggedes der pa den mekaniske
virksomhed 134 dampmaskiner, som leve-
redes til bade ind- og udenlandske fabrik-
ker. Baumgarten & Burmeister var pa dette
tidspunkt eneradende i Danmark med
hensyn til dampmaskinfabrikation 1 stgrre
malestok.

Wains arbejde med dampmaskinen til-
trak sig naturligvis en vis opmarksomhed,
og et gnske om at kunne udnytte hans pa-
tenter gjorde, at Baumgarten & Burmeister
begyndte at overveje muligheden for at
knytte den begavede tekniker il
virksomheden.

Baumgarten & Burmeister havde siden
1858 veeret hovedleverandgr af dampma-
skiner til marinen, og et nart personligt
venskab havde udviklet sig mellem Wain og
Burmeister.”® De personlige relationer gik
imidlertid lengere tilbage. H.H. Baum-
garten og William Wain var nemlig med-
lem af samme broderskab, Sankt Johannes-
logen “Zorobabel og Frederik til det krone-

de Haab”, der var blevet etableret i 1744.
Denne frimurerloge talte blandt sine med-
lemmer en rekke fremtraedende kg-
benhavnske fabrikanter, sgofficerer og em-
bedsmand. Baumgarten var blevet optaget
som medlem i 1843, og han har formentlig
tidligt arbejdet pa at fi optaget William
Wain. Maske for at lette forhandlingerne
omkring hans overgang til det private
firma. I 1853 blev Wain optaget i det
fornemme selskab."”

Der kan nappe herske tvivl om, at man-
ge diskussioner om Wains fremtidige stil-
ling ved firmaet er blevet afgjort inden for
dette selskabs lukkede dgre. I den efterfgl-
gende periode fulgte de officielle forhand-
linger mellem de to parter om hvordan et
samarbejde kunne etableres, og i 1865 op-
niede man Marineministeriets tilladelse
til, at William Wain kunne indtraede i det
private firma. Kort tid efter satte Wains
forhandlingsevner og ambitioner sig igen-
nem, idet man den 11. maj 1865 kunne an-
melde firmaet til Kgbenhavns Magistrat
under navnet Burmeister & Wain.

Det var nu ikke uden betenkeligheder
Burmeister havde indgéaet denne kontrakt
med Wain, men han havde hurtigt indset,
at hvis firmaet skulle overleve i den harde
konkurrence, sa matte firmaet tilfgres ny
viden og ekspertise. I arene fra 1865 til
1872 kom firmaet ind i en rivende frem-
gang, som dels skyldtes de gunstige kon-
junkturer, dels Wains mekaniske geni, samt
det forhold at firmaet kunne trackke pa
Wains kontakter i England og Skotland. I
den naevnte periode oprettedes der et in-
ternationalt net af agenter, og der bygge-
des over 30 skibe med en samlet maskin-
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Det anerkendte engelske firma Maudslay, Sons og Fi-
eld var frem til slutningen af 1850'erne hovedleve-
randgr af dampmaskiner til marinen. Her ses deres
patenterede direkte virkende hjulmaskine fra 1839
forsynet med dobbelte cylindre. (I.C. Weber: Fra
Hjulskibenes Dage, Kgbenhavn 1919, p. 98).  Up
until the end of the 1850's Maudslay, Sons & Field, an
English firm of good standing, were the main suppliers of
steam engines to the Navy. The picture shows their patented
divect acting wheel engine from 1839 fitled with double
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oylinders. (LC. Weber: From the Days of the Paddle

Steamers, Copenhagen 1919).

kraft pa knap 1700 hk. samt over halvtreds
stationaere dampmaskiner. Blandt de man-
ge stgrre projekter kan nzvnes to lokomo-
tiver til de danske statsbaner, skruedamp-
skibe til postetaten, dampmuddermaskiner
til havneveaesenet samt en rackke dampskibe
til private redere.

Wains position som medejer af det priva-
te firma og statsembedsmand, bragte ham
imidlertid i en ubehagelig dobbeltrolle.
Forholdet blev rejst i dagspressen, og den
offentlige debat blev si voldsom, at sagen
blev bragt op i Rigsdagen under finanslovs-
debatten i samlingen 1867-68. Hvad var
baggrunden, og hvilke konkrete begiven-
heder fgrte til sagens rejsning?

Samarbejde eller sammensveergelse?

Fra omkring arhundredeskiftet var man i
England begyndt at eksperimentere med
en mere effektiv udnyttelse af dampkraf-
ten. I 1804 havde Arthur Wolff udviklet en
maskine, der arbejdede med hgjtryks-
damp. I 1820 havde Joseph Maudslay vide-
reudviklet dette princip, men det blev fir-
maet Randolph & Elders i Glasgow, der i
1850’erne blev forende pa omradet.
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Efter sin ankomst til Danmark begyndte
Wain ligeledes at eksperimentere med det-
te princip. Efter en studierejse, hvor han
bl.a. besggte Elder's i Glasgow, udtog han
et patent pa et system til hgj- og lavtryksma-
skinens anvendelse ombord pa skibe. Efter
etableringen af Burmeister & Wain intensi-
verede han udviklingsarbejdet, og den me-
kaniske virksomhed pa Christianshavn blev
eneradende i Danmark med hensyn til
denne avancerede maritime teknologi.

Indtil 1858 havde marinen kgbt alle sine
dampmaskiner i England. Marinens eget



Den 18/2-1843 fik den holstensk fgdte mekaniker
Hans Henrik Baumgarten (1806-1875) bevilling til
sit maskinveerksted pd 2. sal i baghuset til Ksbmager-
gade 46 i Kgbenhavn. Pladsen blev dog hurtig for
trang, og allerede 3 ar efter gik han i kompagniskah
med den 15 ar yngre mekaniker Carl Christian
Burmeister. Virksomheden Baumgarten & Burmei-
ster flyttede til Christianshavn og voksede staerkt. (J.
Lehmann: Burmeister & Wain gennem hundrede
aar).  On February 18th 1843 a mechanic from Hol-
stein called Hans Henrik Baumgarten (1806-1875) was
granted a licence for an engineering workshop on the second
Jloor at the vear of the building at Kpbmagergade 46 in Cop-
enhagen. Howeves; there was very soon too litile space for the
workshop, and within three years he had formed a company
together with Carl Christian Burmeister, a mechanic 15
years his junior. The firm of Baumgarten and Burmeister
moved to Christianshauvn and grew rapidly. (J. Lehmann: A
Hundred Years of Burmeister & Wain).

vaerksted var kun beregnet til at udfgre re-
parationer og vedligeholdelsesarbejder, og
de indenlandske maskinfabrikker var pa
dette tidspunkt ikke i stand til at bygge
stgrre mobile kraftmaskiner. Den tiltagen-
de private dampskibsfart bidrog imidlertid
til, at ogsa andre mekaniske etablissemen-
ter begyndte at interessere sig for det lukra-
tive marked. For at konsolidere sin position
satsede Baumgarten & Burmeister store
summer pa udviklingsarbejdet samt en for-
pgelse af verkstedskapaciteten. Tiden var
nu moden til at forsgge at tage kampen op
med de udenlandske firmaer.

[ foraret 1858 indsendte Baumgarten &
Burmeister derfor til Marineministeriet et
andragende om, at firmaet matte komme i
betragtning ved udfgrelsen af et par maski-
ner pa 400 hestes kraft samt ved bygningen
af nogle jernkanonbade. Sagen blev
oversendt til veerftets tekniske ledelse, di-

rektgren for skibsbyggeriet O.F. Suenson
og direktgren for maskinvasenet N.E. Tux-

en, som samstemmende udtalte: “Med
Hensyn til Forferdigelsen af et Par Maski-
ner af 400 H.K, da er det unegtelig af Inte-
resse for Marinen, at de indenlandske Fa-
brikker szettes istand til at kunne levere
Dampmaskiner til Krigsskibene, og deels
har Industrien udviklet sig saameget i den-
ne Retning, deels er der kommet saameget
Fasthed i Constructionen af Skruemaski-
ner, at Tidspunktet maa antages at naerme
sig, da man med Sikkerhed kan lade saa-
danne Maskiner forferdige af indenland-
ske Fabrikanter.””

Den tekniske ledelse foreslog, at Baum-
garten & Burmeister kunne komme i be-
tragtning ved den naeste stgrre ordre. Den-
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ne lejlighed viste sig allerede ilgbet af som-
meren 1858, hvor firmaet afgav et tilbud pa
maskinerne til fregatten JYLLAND. Kon-
trakten om disse maskiner sluttedes den 7.
august 1858. Herefter fulgte en raekke leve-
rancer bl.a. til linieskibet SKIOLD, skrue-
korvetten DAGMAR, samt FYLLA og DIANA.
Det var i kontrakterne til de to sidstnaevnte
specificeret, at maskineriet skulle udfgres:
“ngiagtigt efter det af Maskininspecteur
Wain opstillede Princip”. DAGMAR var séle-
des det fgrste dampskib i Danmark, der
forsynedes med et maskineri efter hgj- og
lavtryksprincippet, hvis mest indlysende
fordele var, at det pa grund af de mindre
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C.C. Burmeister (1821-1898) blev primus motor i en
utrolig ekspansiv udvikling. T 1849 byggedes den
forste skibsdampmaskine, og pa den lejede grund
“Engelskmandens Plads” anlagdes et jernskibsvaerft.
Store ordrer fra postvasenet og marinen fgrte til et
nert samarbejde med William Wain, der i 1865 blev
optaget som kompagnon. (J. Lehmann: Burmeister
&Wain gennem hundrede aar).  C.C. Burmeister
(1821-1898) became the prime mover in an incredible
expansion. In 1849 the first ship's steam-engine was buill,
and an iron shipyard was constructed on the rented
property called “Engelskmandens Plads” (Englishman's
Square). Substantial order from the Postal Service and the
Navy led to a close collaboration with William Wain, who
in 1865 was taken into the firm as a partner. (J. Lehmann:
A Hundred Years of Burmeister & Wain).

kedler optog mindre plads, samt at det hav-
de en bedre braendselsgkonomi.

Da man i marinen skulle anskaffe sig ma-
skineri til panserskibet PEDER SKRAM, hav-
de man haft kontakt med en raekke maskin-
fabrikanter i England, bl.a. John Penn &
Son, Maudslay Sons & Field, Boulton &
Watt, Randolph & Elder, Miller & Ravenhill
samt Humphry & Co. Flere af disse frem-
kom med tilbud pa arbejdet. Ikke desto
mindre blev det igen Baumgarten & Bur-
meister, som lgb af med ordren. Firmaet
havde i forvejen sikret sig leverancen af de
svaere panserplader i samarbejde med to
engelske firmaer i Sheffield: John Brown &
Co. samt Charles Cammell.

Da man tre ar efter igen skulle indkgbe
maskiner til nybygning nr. 53, som fik
navnet LINDORMEN, foregik det imidlertid
ved en egentlig konkurrence eller offentlig
licitation. Marineministeriet havde sendt
en opfordring til det danske gesandtskab i



London om at skaffe oplysninger om, hvil-
ke fabrikanter den engelske regering pleje-
de at anvende, samt om priser og leverings-
betingelser. Da listen ankom til ministeriet
indeholdt den oplysninger om 27 firmaer,
men intet om deres priser. I november
1865 sendte man fra ministeriet en op-
fordring til Burmeister & Wain, Maudslay,
Sons & Field, John Penn & Son, Humphry
& Co. samt det franske firma Schneider om
at fremsende skriftlige tilbud. Omkring ars-
skiftet var der indkommet tilbud fra alle
indbudte.”

I februar 1866 afgav vaerftets tekniske di-
rekigr N.E. Tuxen en meget udfgrlig be-
tenkning, hvis konklusion var, at man bur-
de valge Burmeister & Wains hgj- og
lavtryksmaskine. I princippet var det direk-
tgren, der suverzent afgjorde hvilke tilbud,
der kunne komme i betragtning, men det
var en fast regel, at man konsulterede mari-
nens kompetente tekniske forum, kon-
struktionskommissionen, i sadanne sager.

Normalt fik denne forelagt alle indkom-
ne tilbud, men i dette tilfeelde modtog man
1 kommissionen kun to, nemlig et pa en tra-
ditionel dampmaskine og et pa en maskine
efter hgj- og lavtryksprincippet, begge fra
Burmeister & Wain. Kommissionen accep-
terede direktgrens konklusion, men ikke
uden betenkeligheder. Fem af dens med-
lemmer fremkom sdledes med en separat
udtalelse, hvori det anfgrtes, at hvis man
gnskede at anskaffe en maskine efter hgj-
og lavtryksprincippet, sa burde man ind-
hente et supplerende tilbud fra det fgren-
de firma pa dette felt, nemlig Randoph &
Elder i Glasgow.

Desuden udtalte de, at man var bekendt

med, at det tilbud der var fremkommet fra
Burmeister & Wain ikke var det billigste.
For eksempel var tilbudet fra det aner-
kendte engelske firma Maudslay, Sons og
Field billigere og konditionerne mere for-
delagtige.

Der skimtes her et misforhold mellem
hovedparten af kommissionens medlem-
mer og veerftets tekniske direktgr N.E. Tux-
en samt William Wain. Ministeriet fulgte ik-
ke kommissionens indstilling, som kun var
af vejledende karakter. Den 26. juni skrev
ministeriet til Burmeister & Wain, at man
havde besluttet at optage forhandlinger
om en kontrakt, men at der var en raekke
forhold, man gnskede narmere belyst. Al-
lerede dagen efter fremsendte Burmeister
& Wain et revideret tilbud, der pa alle
punkter tog hensyn til de fremsatte krav.
Dette blev forelagt den tekniske direktgr,
der den 2. juli accepterede tilbudet. Otte
dage efter kunne kontrakten underskrives.

Hvordan kunne firmaet reagere sa hur-
tigt, og hvorfra havde man sine oplysnin-
ger om interne og fortrolige forhold? Der
var kun to muligheder. Enten havde Wain
misbrugt sin stilling som medlem af kom-
missionen, eller ogsa havde Tuxen under-
handen informeret Burmeister om sagens
mulige udfald. Det er imidlertid vanskeligt
ud fra det eksisterende materiale, at afggre
om der var tale om en sammensvargelse
mellem Wain og Tuxen. Begge havde en
rekke objektive interesser i at skabe de
bedst mulige betingelser for det danske
firma. Wains interesser som medejer af
firmaet behgver vist ikke yderligere kom-
mentarer. Tuxen havde ved flere lejlighe-
der gjort sig til talsmand for at staten skulle
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spille en mere aktiv rolle i forhold til den
endnu svagt udviklede danske industri.

Der skulle imidlertid ikke megen ond vil-
je til at fremmane forestillingen om en
sammensvargelse. Flere af konstruktions-
kommissionens medlemmer fglte, at de var
ved at miste positionen som varftets fgren-
de tekniske organ, og en raekke af de yngre
konstruktionsofficerer var blevet forbigédet
i forbindelse med Wains forfremmelser. I
Igbet af 1867 samledes disse krafter, som
havde det tilfzelles, at de gnskede Wains af-
gang fra Orlogsvarftet.

Striden i Folkelinget

I forbindelse med den ordinzre samling
1867-68, hvor finansloven blev behandlet,
og hvorunder marinens budget blev de-
batteret, rejste der sig voldsom kritik af
dens dispositioner. Det drejede sig iseer om
marinens og verftets rolle i forbindelse
med anskaffelsen af dampmaskiner til fla-
dens skibe. Det blev antydet, at der i denne
sammenhzeng var blevet begaet en rakke
uregelmeaessigheder.

Pa dette tidspunkt havde William Wain
opholdt sig i Danmark i 24 4r, og havde
vaeret dansk statsborger i mere end 10 ar.
Desuden havde han med Marineministeri-
ets godkendelse bestredet sine hverv ved
Orlogsvarftet og Burmeister & Wain i over
tre ar under skiftende marineministre.

Der tegnede sig hurtigt under den ophe-
dede debat et parti, alle medlemmer af fi-
nansudvalget, hvis hovedsynspunkt var: “at
Ministeriet var skjgdeslgs med sine Kon-
trakters Affattelse, at det uden Hensyn til
Prisen og Varenes Godhed, og altsaa til Sta-
tens Tarv, skulde bestille sine Maskiner hos
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Firmaet Burmeister & Wain, [samt] at
Verftet skulde see igjennem Fingre med
dette Firmas Leverancer.”

De medlemmer som med stgrst kraft
fremforte kritikken var C. St. A. Bille, Lars
Dinesen, Geert H. Winther og B. Chri-
stensen, alle repraesentanter for Det natio-
nale Venstre. Som forsvarer for marinen og
Wain optradte den nationalliberale Alfred
Hage samt J.C. Tuxen og G.P. Schgnhey-
der. De to sidstnavnte var begge sgoffi-
cerer og ansatte ved verftet.”

I begyndelsen holdt man sig loyalt til
dagsordenen, men hurtigt udviklede det
sig til en debat om marinens introduktion
af de nye dampmaskiner, som var baseret
pa hgj- og lavtrykssystemet.

Dinesen fgrte ordet, og hans hovedind-
vending var i forste omgang, at man fra ma-
rinens side havde tilsidesat tilbud fra en
reckke fgrende engelske firmaer til fordel
for Burmeister & Wain. Han var desuden af
den opfattelse, at de kontrakter, der var
indgaet med det danske firma, havde veret
yderst fordelagtig for fabrikanterne. Man
havde saledes tilsidesat marinens og her-
med statens interesser.

Som marineminister sad den nyvalgte O.
F. Suenson. Stik imod forventning forholdt
han sig afventende. Hans indleeg under de-
batten var veevende og tog i princippet ikke
stilling til substansen i kritikken. Anderle-
des forholdt det sig med de gvrige indlaeg,
som var serdeles skarpe og afslgrede, at
man var serdeles godt informeret. Bade
med hensyn til kontrakternes specifikke
indhold, priser pa indkgbte maskiner samt
forholdet mellem disse maskiners nominel-
le og indicerede hestekrefter.”
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Refshalen.

Skibsbyggeriet kraevede mere plads, og for at finansi-
ere nyanlegget pd Refshalegen dannedes aktiesel-
skabet Burmeister & Wain den 1/1-1872. William
Wains dobbeltstilling fra 1865 som medejer af et pri-
vat vaerft og underdirektgr pa Orlogsvaerftet var om-
stridt i sgmiliteere kredse, og en folketingsdebat fgrte
i 1868 til hans udtraeden af marinen. Allerede to ar
senere ansattes han dog igen som teknisk konsulent.
(A/S Burmeister & Wain. Maskin- og Skibsbyggeri
1872-1922).
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Chrislianshavn.

Shipbuilding demanded more space, and in order to finance
the new yard on Refshalepen the limited company called
Burmeister & Wain was formed on January 1st 1872. Wil-
Liam Wain's double position from 1965 onwards as joint-
owner of a private shipyard and assistant director at the
Naval Dockyard aroused great controversy in Naval circles,
and a debate in the Danish parliament led to his ve-
signation from the Navy in 1868. Howevey a mere two
years later he was reappointed as technical consultant to the
Navy. (A/S Burmeister & Wain. Engine- and Shipbuil-
ding Company 1872-1922).
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Efter et lengere indlag fra Dinesen bad
Hage om ordet. Han havde svert ved at
skjule sin irritation over den vending, de-
batten havde taget. Direkte henvendt til Di-
nesen anfgrte han: “men jeg beder det zere-
de Medlem legge Mzrke til, at hans Udta-
lelser faae Udseende af at vere et Angreb
paa visse Fabrikanter, medens de jo i Virke-
ligheden ere et Angreb paa Ministeriet — ik-
ke paa den nuverende zrede Minister,
men paa hans Forgenger - og jeg er derved
kommen til at teenke paa, om det ikke i en
Sag af denne Natur, hvor der er saa mange
Tal og saa meget Hgjtryk og Lavtryk, saa-
megen nominel og indiceret Hestekraft, at
det nzesten vil veere umuligt at forhandle
den til nogen stor Nytte, vilde veere rigtigt,
at Thinget nedsatte en Commission, for
ganske alvorligt at undersgge disse Sa-
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ger”.
Hage havde pa dette tidspunkt gennem-

skuet kritikernes egentlige formal, og hans
forslag om nedsattelse af en undersggel-
seskommission var et forsgg pa at legge en
midlertidig demper pa intrigemagerne.
Det fremgik desuden, at han ikke havde
megen respekt for Dinesens tekniske
kundskaber, samt at han fandt angrebene,
hvori der optradte en rakke unavngivne
personer, for tarvelige. Hage afsluttede sit
indleeg med at lade bomben springe: “Der
er jo en Mand i Spidsen for dette Maskin-
veesen, det er — lad os kun tale reent ud —
Wain. Han er gaaet i Compagni med Fir-
maet Burmeister; han har, saavidt jeg veed,
i sin Tid underrettet Ministeriet derom, og
Ministeriet fandt, at det, tiltrods for denne
Omstendighed, var rigtigt, at han forblev i
sin Post paa Varftet. Jeg antager, at man
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ikke har kunnet undvaere ham, og jeg anta-
ger endvidere, efter hvad jeg kjender til
ham, at han vilde tjene langt bedre, om
han opgav sin Stilling derude”.”

Hage var ogsa godt informeret og pege-
de pa et andet yderst centralt forhold, nem-
lig, at der pa Holmen blandt de ledende of-
ficerer var en udtalt uvilje mod den frem-
mede civilist. Med udsggt ironi fortsatte
han: “Det veed jeg forresten, atvi ere sikkre
paa, at der ikke blandt Marinens Officerer
findes enten Avindsyge eller Egennytte el-
ler nogen af det Slags Lidenskaber”; “Men
der er Andre, som ikke synes om det virke-
lig betydelige Geni, som er udviklet hos
denne Mand, om hvem jeg tgr sige, at han
har sparet os mange Penge og varet os til
stor Nytte.” Med et billede hentet fra et
mgrkt kapitel i Danmarkshistorien fore-
greb Hage sagens udfald: “Jeg vil haabe, at
det ikke skal gaae ham paa den Maade,
som Frederik den 2den har sagt, at det er
gaaet andre gode danske Hoveder, idet
man pleiede at hugge dem af.”

I mangel af respons fra ministeren tog
Schgnheyder ordet. Man fornemmer hans
ubehag ved situationen, idet han erklarer
sig enig med Hage. Der burde nedsattes
en kommission, som kunne undersgge sa-
gen til bunds: “da den i lang Tid har givet
Anledning til megen uhyggelig Tale og
personlige Angreb og det Slags Ting.”
Schgnheyder var for gvrigt af den opfattel-
se, at det ikke var Tingets opgave at diskute-
re de interne forhold pa Holmen. Man hav-
de pa verftet vaeret igennem en yderst van-
skelig omstillingsproces. Man havde méttet
bygge nye verksteder og anskaffe nye ma-
skiner, og frem for alt havde man mattet



oplere handverkerkorpset til et arbejde,
som de ikke havde forudsatningerne til,
nemlig jernskibsbyggeriet.

Hans argumenter havde ingen virkning.
Kritikerne satte tveertimod anden del af de-
res angreb ind. Bille gik pa talerstolen, og i
et langt og detaljeret indleg leverede han
en lammende kritik af marinens dispositio-
ner og den tekniske inkompetence pa varf-
tet. Som et eksempel pa denne fremhaeve-
de han et uheld, som var indtruffet i for-
bindelse med afprgvningen af maskineriet
om bord pa PEDER SKRAM i 1866. Et maski-
neri som var konstrueret af WilliamWain,
og som Burmeister & Wain havde leveret.

I henhold til kontrakten skulle maskine-
riet leveres med en nominel kraft pa 600
hk. Da man under en prgvetur pa @Jresund
pressede maskineriet til at yde langt over
det tredobbelte, nemlig 2014 indicerede
hestekraefter sprang kedlen. Wain var som
marinens tekniske underdirektgr med om-
bord. Sagen fik et retsligt efterspil, hvor an-
svaret blev forsggt placeret, dog uden kon-
sekvenser for Wain.

Nu benyttede Bille lejligheden til igen at
bringe denne sag frem, hvorved han i prin-
cippet anfegtede rettens afggrelse, og me-
re end antydede at Wain havde et medan-
svar for ulykken. Han havde udfgrt tegnin-
gerne til maskineriet, og han havde samti-
digt som fabrikant en klar interesse i at ma-
skinerne leverede den hgjst mulige kraft!

Det var nu klart for alle i Folketinget, at
det var Wains dobbeltstilling man var ude
efter, hvilket understregedes af Billes udta-
lelse: “Der er neppe Nogen i eller udenfor
Finansudvalget, uden at de med stgrste
Glede see saadanne Anstalter opstaae her i

Landet som den store Maskinfabrik, der
gjentagene Gange har varet navnt her
idag. Det er en Fordeel og en Are for Lan-
det, at en saadan Fabrik kommer op, og
Alt, hvad der indenfor de rette Grandser
kan gigres for at understgtte den, ber
gigres, og Rigsdagen vilde vistnok veere den
Sidste til at optraede dadlende eller kritise-
rende, naar Regieringen gjorde, hvad der
stod i dens Magt, for at tilvende den inden-
landske Industri den Fordeel, der hidtil er
gaaet til Udlandet.”™

Bille havde altsa al mulig sympati for de
initiativer, der var gjort for at stgtte de in-
denlandske firmaer. Det var der gode grun-
de til, bade industripolitiske og strategiske.
Det afggrende var imidlertid, om den om-
talte fabrik var i stand til at levere sadanne
maskiner som staten kunne vere tjent
med, og pa sddanne vilkar at staten kunne
have en klar fordel ved at veelge disse frem
for udenlandske. Bille mente saledes ikke,
at man kunne bebrejde Burmeister & Wain
noget. Fabrikken var i bund og grund for-
treeffelig, blot matte man erkende, at den
led af samme svaghed som alle andre fa-
brikker i verden, nemlig den at den gerne
vil tjene penge.

Bille fremhavede desuden, at man hos
de besluttende instanser ikke havde den
forngdne tekniske kompetance til at varde-
re de ofte komplicerede kontrakter og de-
res mange tekniske specifikationer. Det var
saledes hans opfattelse, at den kontrakt
som var forhandlet igennem med Burmei-
ster & Wain var et sandt misfoster: “men saa
hedder det videre i Contracten, at naar der
opstaar Uenighed, saa er det Marinens Be-
styrelse paa Vearftet, som i denne henseen-
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de skal afgive sin kjendelse, og saa skal den
vere bindende. Men hvem sidder i Vart-

tets Bestyrelse, og hvem er dennes Techni-
ske Consulent? Det er Fabrikanten. Altsaa
forsaavidt komme Statens Contract til at ly-
de paa, at naar Fabrikanten kommer i Strid
med Fabrikanten, skal Fabrikanten afgjgre
treetten. Dette er ikke fordeelagtig.”™

Bille havde nu sat dagsordenen, hvilket
tvang Tuxen til at tage ordet. I et ikke
seerligt elegant indleeg forsggte han at gyde
olie pd de oprgrte vande og forma O.F.
Suenson til at ga pa talerstolen: “at jeg
maatte henstille til Ministeren, ikke at tage
altfor meget Hensyn til, hvad der blev sagt
udenfor denne Sal og her i Salen af mig og
andre halvstuderede Rgvere.”™' Tuxen var
aldeles ingen halvstuderet rgver, og som
sgofficer og tekniker vidste han bedre end
nogen, hvad der var sagens kerne. Hans
indleeg matte derfor fortolkes som et an-
greb pa salens gvrige medlemmer.
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Baumgarten & Burmeisters industrielle anlaeg pa
Christianshavn ca. 1860. Fra stgberiet samt maskin-
vaerkstedet veelter rogen op af de mange skorstene pa
et tidspunkt hvor forurening var et ukendt begreb.
Rogen var tvaertimod et tegn pa fremskridt og virke-
Iyst. Pa pladserne mellem varkstederne ses et mylder
af arbejdere og transportvogne samt maskindele og
stgbegods. I kanalen ses et hjuldampskib som er ved
at fa udskiftet sine kedler. (Reklamekort fra
Baumgarten & Burmeister 1860, bagsiden. Her taget
fra J. Lehmann: Burmeister & Wain gennem hundre-
de Aar, Kgbenhavn 1943, p.61).  Bawmgarten &
Burmeister's industrial plant on Christianshavn around
1860. Smoke can be seen powring out of the many chimneys
on the foundry as well as the engineering shop at a time
when pollution was an unknown concept. Quite the reverse,
smoke was considered a sign of progress and activity. In the
open spaces between the workshops there is a swarm of
workers and transport wagons as well as pieces of machinery
and castings. A paddle steamer can be seen in the canal
having one of its boilers replaced. (The back of an
advertising card from Baumgarten & Burmeister; 1860.
From J. Lehmann: A Hundred Years of Burmeister &
Wain, Copenhagen 1943, p.61).



J.EM. Ernst fglte sig gjensynligt truffet,
idet han elegant returnerede Schgnhey-
ders pointe: “Opmarksomheden [henle-
des] paa det meget @Dnskelige, der vilde
vaere i, at der gives ikke een eller nogle en-
kelte, men flere af Sgetatens Officerer An-
ledning til at leegge sig ganske alvorligt ef-
ter Maskinvesenet, baade theoretisk og
praktisk, ligesom maaske ogsaa at give
Adskillige af Marinens Maskinmestre An-
ledning til ikke blot, som de gjgre det,
praktisk, men ogsaa theoretisk at leegge sig
efter deres Fag, saa at man ikke i Fremtiden
skal komme i Forlegenhed i den Retning.”
Eller med andre ord Orlogsvarftets leden-
de konstruktionsofficerer havde forpasset
deres chance, og var siledes selv skyld i det
pinlige faktum, at engleenderne havde sat
sig pa en rekke tekniske poster.

Ordfgreren for finansudvalget C.E. Fen-
ger var 1 sit indleeg 1 princippet enig med
Ernst, men det var samtidigt hans opfattel-
se, at nar man nu ikke havde formdaet at fgl-
ge med i det teknologiske kaplgb, og der-
for havde mattet skyde en genvej ved at
overfgre bade viden og teknik fra udlan-
det, sd mdtte man ogsa acceptere, at utradi-
tionelle metoder i en overgangsfase blev ta-
get i anvendelse. Til de teknisk kraevende
stillinger pa verftet: “behgves Maend, som
ikke alene have det Studium, de Kundska-
ber, den Dygtighed og den Arbeidsevne,
der hgrer til for i Almindelighed at bestyre
saadanne Forretninger, men som tillige ere
seerligt begavede af Naturen og udrustede
med et Snille, som kun findes hos de fzer-
reste Mennesker. Derfor siger jeg, at man
ved sadanne Leiligheder, hvor det gjelder
om at bryde en ny Bane, bgr springe Reg-

lerne over, og at Ministeriet har gjort vel i
at springe denne Regel over, naar det for-
holder sig saaledes, som det er blevet sagt
og ikke modsagt af Nogen, at det netop er
derved, det er lykkedes at gjennemfogre,
hvad der er gjennemfort, saa taaleligt som
det er skeet.”™

Fenger forspgte pa denne made at forli-
ge de stridende parter. Debatten var pd
dette tidspunkt flere gange blevet afbrudt
af tilrab fra tilhgrerlogen, og formanden
gnskede den bragt til afslutning. Men Bille
var ikke til sinds at lade ordfgreren fa det
sidste ord i sagen. Han fortsatte med ufor-
trgden kraft sit angreb pa Wain: “Endelig
er der, mine Herrer, det sidste og maaskee
vaesentligste Ankepunkt, vi have at frem-
seette mod Marinebestyrelsen, og det gjel-
der den store Mangel paa Forsynlighed og
Forudseenhed, hvormed man nu gjennem
en Rakke af snart 25 Aar har ladet Hr.
Wain blive “aundveerlig”. Det er nu, hvis jeg
ikke tager feil, snart 24 Aar siden, at denne
Mand kom herind i Landet som en simpel
og jeevn Arbejder, for derpaa gradviis at ar-
beide sig op til den store og indflydelsesri-
ge Stilling, han senere har beklaedt, alene
ved Hjalp af sin Dygtighed og vistnok ofte
mod en Modstand, der altid i en saa lille
Sgetat som vor vil vere staerk mod ethvert
fremmed, og da navnlig et civilt Element.”

Langt om lzenge naede Bille frem til kon-
klusionen og formalet med de mange takti-
ske mangvrer: “Jeg har forrige Gang stillet
Alternativet, og jeg troer ikke, at det er for-
andret. Enten Staten eller det private Fir-
ma maa heelt have denne uundverlige
Mand. Enten maa Staten beholde ham paa
de Betingelser, han selv mener at kunne
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gaae ind paa - Betingelser, der vistnok ville
blive stgrre end dem, vi ellers teenke os Em-
bedsmeend stillede under og i saa Fald,
naar Staten beholder ham, maa Fglgen bli-
ve, at der indtreeder et andet Forhold til
den private Fabrik end nu;™* Debattens re-
sultat fremgar af A.F. Krigers dagbogsnota-
ter, hvor han under den 28. maj 1868 skri-
ver: “Nu er Marineministeren fardig med
sine Personal-Overvejelser /.../ Suenson
lader Wain gaae, hvilket han nappe skulde
have gjort, i alt fald ikke paa saa hensynlgs
en Maade.”®

Madl og midler

Afskedigelsen af Wain fra Orlogsvaerftet
blev kulminationen pa en lengere tids
strid i marinen og en parallel offentlig de-
bat, hvor eksperters diskussion af en ny tek-
nologi, og principielle synspunkter pa for-
holdet mellem offentlig og privat, og
personlige relationer indgik i en eksplosiv
blanding.

Forud for debatten i Folketinget var der
som omtalt blevet fgrt en heftig polemik i
dagspressen om marinens dispositioner og
Wains dobbeltstilling. En debat som C.St.A.
Bille velvilligt havde stillet spalteplads til
radighed for i sit organ “Dagbladet”. Side-
lgbende med denne blev der udgivet en
reekke smaedeskrifter, hvoraf flere var ano-
nyme.* Et af disse var angiveligt skrevet af
den engelske maskinmester ved marinen,
William Major, som i sterke vendinger
vendte sig mod hgj- og lavtryksprincippet
og hermed indirekte mod Wain.

Der var altsa indenfor marinen en grup-
pe, som braendende gnskede Wains afsked,
en gruppe som bestod af: “indflydelsesrige,
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Burmeister & Wains hgj- og lavtryksmaskine ca. 1865.
Firmaet blev hurtigt forende inden for denne mariti-
me teknologi hvis fordele var indlysende: -et mere
kompakt maskineri, mindre kulforbrug samt en for-
hgjet ydeevne. (I.C. Weber: Fra Hjulskibenes Dage,

Kgbenhavn 1919, p.237).  Burmeister & Wain's
high- and low-pressure engine about 1865. The firm soon
became the leader in this area of marine technology, whose
advantages were obvious: more compact machinery, smaller
coal consumption, plus higher performance. (I.C. Weber:
From the Days of the Paddle Steamers, Copenhagen 1919,
p.237).



men i Maskinteknik mindre kyndige Med-
lernmer af de Kommissioner, som blev
nedsat til Prgve af Marinens Skibe.”™’ I rea-
liteten stak konflikten dybere, og havde si-
ne rgdder i det ydmygende nederlag i
1807. Wain var ikke blot civilist. For iszer de
eldre officerer personificerede Wain det
forhadte England, og gennem sin lynkarri-
ere havde han blandt de yngre officerer
skabt sig en raekke fjender.

Konflikten blev yderligere skaerpet pa
grund af de interne stridigheder mellem
O.F. Suenson og N.E. Tuxen. Marinemini-
steriet havde i fgrste omgang valgt at dele
ledelsen pa vaerftet mellem de to begavede
teknikere.

Men under én af Suensons rejser til Eng-
land i 1864 var Tuxen blevet udnaevnt til di-
rektgr for alle de tekniske grene, herunder
skibsbyggeriet. Hermed havde marinens le-
delse baret yderligere ved til balet. Begge
var 1 kraft af deres embeder selvskrevne
medlemmer af konstruktionskommissio-
nen, hvor ogsa Wain havde szde, og det var
her konflikten tog sit udgangspunkt.

Suenson havde sammen med flere andre
medlemmer gjort sig til fortaler for at mari-
nen skulle anskaffe sine dampmaskiner i
England, medens Tuxen og Wain gnskede
at ordrerne skulle ga til den indenlandske
maskinindustri, hvilket i realiteten betgd til
Burmeister & Wain.

Det blev som allerede omtalt Tuxen og
Wain, der i 1867 lgb af med sejren, idet Ma-
rineministeriet sanktionerede kgbet af ma-
skineriet hos det danske firma. Endnu en-
gang havde Suenson matte indkassere et
sviende nederlag. Der var nu kun én mulig-
hed tilbage for Wains modstandere. Man

matte flytte kampen ud i den civile offent-
lighed, og i den forbindelse blev utraditio-
nelle metoder taget i brug. Fortrolige in-
formationer blev laekket til pressen, og dele
af officerskorpset blandede sig med stzerkt
personlige indleg. I denne sammenhang
skal William Majors bidrag ses, og det er
sandsynligt, at han er blevet brugt i sagens
tjeneste.

Med O.F. Suensons udnavnelse til mari-
neminister i den svagt ledede regering
Friis, dbnedes muligheden for ogsa at rejse
sagen i Folketinget. Under debatten be-
merkede flere af politikerne Suensons
pafaldende passivitet, eller som det bl.a.
blev formuleret: “Det synes nasten som om
den nuverende Ministers Optraeden i den-
ne Sag er beregnet paa, ikke at give Angri-
berne ret og ikke at forsvare og rense de
Angrebne.”™ Der var altsi en arsag til
Suensons passivitet. Ved at fremtvinge
Wains afgang kunne han samtidigt ramme
sin konkurrent Tuxen.

Kort tid efter Wains afskedigelse, da man
igen stod for at skulle anskaffe maskiner til
et af fladens skibe, gennemtrumfede Suen-
son, at de blev indkgbt fra England, og det
pa trods af, at reprasentanter for arbej-
derne pda Burmeister & Wain afleverede
over 600 protestunderskrifter i ministeriet.

Marinens indsats for s& hurtigt som
muligt igen at blive teknologifgrende hav-
de vaeret en succes, men den valgte strategi
med overfgrsel af bade teknologi og perso-
ner fra udlandet, havde skabt en uhensigts-
massig splittelse indenfor marinens egne
reekker. William Wain havde under sagen
forholdt sig neutral og det skulle vise sig at
vaere en klog disposition.
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Afslutning

Samarbejdet mellem Orlogsvaerftet og Bur-
meister & Wain blev nedkglet, i det mind-
ste for en tid. William Wain kunne nu hel-

lige sig arbejdet med sin private virksom-
hed. Konjunkturerne pa det internationale
marked var yderst gunstige, og fra bade det
ind- og udenlandske marked indlgb en
raekke store ordrer.

Burmeister havde altsa satset rigtigt, da
han overtalte Wain til at indtreede som
medejer. Marinen derimod havde handte-
ret sagen pa en yderst klodset made, og
man matte da ogsa sande, at man ikke kun-
ne undvare den begavede tekniker. I 1870
blev Wain genansat som teknisk konsulent
ved Orlogsverftet pa yderst favorable vil-
kar.

Burmeister & Wains fortsatte ekspansion
og omstrukturering stillede krav om yderli-
gere kapital, og pd initiativ fra den indfly-
delsesrige C.F. Tietgen overgik firmaet i
1872 til aktieselskabsformen. Det blev nu
muligt at realisere planerne om at anlegge
et skibsveerft pa Refshalegen. 1 1874 kunne
man indvie det imponerende anleg med
en dobbeltaflgbning, som blev overvaret
af en razkke notabiliteter. Nu var man ble-

116

Grovsmedien pi Frederiksholm som William Wain
var med til at indrette og hvortil en raekke maskiner
indkgbtes i England. Den smukke bygning blev teg-
netaf F. Meldahl i 1861. Den kom som type til at dan-
ne skole og da William Wain skulle indrette et lignen-
de veerksted for Burmeister & Wain brugte han den
som forbillede. (Tegning i forsvarets bygningstjene-
ste, udsnit). The smithy at Frederiksholm, which
William Wain helped to fit out and which used a number of
machines bought in England. This splendid building was
designed by F. Meldahl in 1861. The design found many
imitators, and when William Wain was given the task of
fitting out a similar workshop for Burmeister & Wain he
used this as a model. (Section of a drawing in the Danish
Defence Construction Service).

vet nabo til det statslige verft pa Nyholm.
Burmeister & Wains Maskin- og Skibs-
byggeri A/S var med en medarbejderstab
pa over 1100 landets stgrste privatejede
virksomhed.

Den 1. maj 1882 dgde etatsrdd William
Wain, og hermed mistede Danmark en af
de personer, som havde ydet stgrst indfly-
delse pa den tekniske udvikling i landet i
en yderst vanskelig fase. Han havde nu fiet



fuld oprejsning. Begravelsen foregik i Hol-
mens Kirke og den “simple og jevne arbej-
der” fra Bolton fik pa sit epitafium fglgen-
de eftermele:

En fremmed svend, kun rig paa mod og snille
for hvem arbeidet selv var glaedens kilde
oprunden i det smaa og af det jevne
til storhed voxet frem af egen evne

En gm og kjerlig son mod faedrejorden
en tjener tro som guld mod Danmark vorden
en fodfast styrer af sin arbeidsskare
dens broder huld i ngd dens vagt mod fare

Saadan var han hvis stgv i graven gjemmes
som savnes paa sin plads og sent vil glemmes
hans snilles vaerk gav tusind snekker vinge
hans navn blandt vore bedste maend skal klinge
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Noter:
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*J-H. Schultz: Den Danske Marine 1814-1848,
Kgbenhavn 1930, bd. 1, s. 243ff.

*For god ordens skyld skal det omtales at M.F. von
Wiirden i 1828 pa sine veaerksteder i Frederiksvaerk
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ge Kragh (red.): I rgg og damp. Dampmaskinens
indfgrelse i Danmark 1760-1840, Kgbenhavn 1992,

®Se anf arb. af J.H. Schultz, s. 254f,
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" KB.NKs. Tuxen.
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Wains kontrakter med etaten og diverse korres-
pondancer med Admiralitetet.
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mineret af hans landsmaend. Som 1. maskinmestre
var ansat S. Steel, S. Hickins og D. Nelson. Korpset
blev i 1858 forpget med William Major og to ar se-
nere med John Blair,

" RA. Indfgdsret 24.02.1858, lgpbenummer 32, eng-
leenderen William Wain.
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steder.
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et af hans patenter beskrevet. N.E. Tuxen: Den
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ge.

# Johan Cornelius Tuxen var en yngre broder til N.E.
Tuxen.

* | princippet er den nominelle ydelse den som man
kan beregne sig frem til pa tegnebordet altsd et ud-
tryk for en maskines stgrrelse. Den indicerede er
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State-owned or Private? — The Relations
Between the Danish Naval Dockyard and
Burmeister & Wain 1843-1882

Summary

By the end of the 19th century the warships being
built at Holmen, the Danish Naval Dockyard, had
reached international standard. The royal shipyard
in Copenhagen was now on a par with the most ad-
vanced shipyards in Europe, and had for some time
constituted the technological centre of the double
monarchy (Denmark-Norway).

In the summer of 1807 a superior British naval
force had forced the Danes to accept a humiliating
capitulation after a terror bombardment of Copen-
hagen. When the British left Danish waters in the
autumn they took with them not only the entire
Danish-Norwegian fleet, but also hundreds of trans-
port vessels heavily loaden with material and equip-
ment from the Navy's storerooms. In Copenhagen
the dockyard had been left in ruins: the slipways, the
workshops and the storerooms were all laid waste.

Thus Denmark had not only lost the war against
Britain, but also lost out in the maritime technologi-
cal race.At the same time these fateful events

* S.st., sp. 2382,

# S.st., sp. 2390.

* S.st., sp. 2400,

4 S.st., sp. 2424.

# S.st., sp. 2484.

# S.st., sp. 3912.

# S.st., sp. 3914,

% E. Koppel, Aa. Friis og P. Munch (udg.): Andreas

Frederik Kriegers dagbgger 1848-1880, bd. 1V,

Kjgbenhavn 1921.

Burmeisier sggie at stgtte sin kompagnon gennem

sine forbindelser til Carl Ploug, der var redakigr al

det kontroversielle oppositionsorgan “Fedrelan-

det”.

¥ Skibbygning og Maskinvaesen ved Orlogsveerftet
1692-1942, Kgbenhavn 1942, s. 115.

% Den “Rpde Bog”, s. 29. Se note 21.
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marked the beginning of some of the most notable
changes in maritime history, i.e. the transition from
sail to steam, from wood to iron technology, and
from paddle wheel to screw propeller.

Denmark now had only one possible way to make
up lost ground, and that was to gain access to the
new technology. In order to do so three strategies we-
re employed: firstly, spies were sent out to the
foreign industrial centres and naval shipyards;
secondly, the Danish authorities tried to persuade
geniuses in the field of mechanics to come to Den-
mark; and finally agreements on industrial collabo-
ration were entered into with a number of leading
engineering firms. In the period 1820-1880 a horde
of Danish naval officers were sent abroad. England
and Scotland in particular were the targets for these
furtive activities, which often took the form of indus-
trial espionage. In the 1840's the naval authorities in
Denmark were still very hesitant as regards steam
power. Should they continue to buy abroad or
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should they try and start their own production? The
result of these deliberations was that they began to
build the ships themselves, but until 1858 they still
had to buy the machinery in England. In this period
the firm of Maudslay, Sons & Field was by far the
largest supplier to the Royal Danish Navy.

In 1843, however, the young naval officer N.E.
Tuxen had been sent to England to gather informa-
tion on steam engines and shipbuilding. Tuxen's
voyage took him to Manchester, Birmingham and
Liverpool as well as to Glasgow and Belfast. In Lon-
don he succeeded in gaining access to a number of
the leading firms such as Miller & Ravenhill, Mauds-
lay, Sons & Field, John Penn & Son and Braithwaith
& Miller. In London Tuxen was introduced to a
young mechanic from Bolton called William Wain,
and Tuxen succeeded in persuading him to travel to
Denmark and place his knowledge at the service of
the Danish state.

Within a very few years Wain advanced to techni-
cal assistant direktor of the Naval Dockyard, where
he became the driving force behind the establish-
ment of a new engineering workshop, a modern
smithy and an armour-plating workshop. In 1865 he
entered the leading Danish engineering firm of
Burmeister and Baumgarten as part-owner. Wain's
unfortunate double position as a state official and as
joint owner of Burmeister and Wain, which after
1858 was one of the main suppliers of stcam engines
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to the navy, led to a heated public debate. In 1868 the
matter was raised in the Danish parliament, the
Rigsdag, and subsequently Wain was dismissed from
the Naval Dockyard. However, in actual fact the con-
flict was deeper-rooted, stemming from the humilia-
ting defeat in 1807. To the older naval officers Wain
was the personification of the Britain they hated,
while the younger officers felt slighted by the rapid
promotion of this civilian.

Despite these setbacks William Wain continued as
joint owner of the private company which became,
under his leadership, the largest in the country, and
very soon the Naval authorities realized that Wain's
expertise was indispensable, so he was reinstated in
the Navy as technical consultant.

In the 1880's the dockyard was again on a par with
those of other maritime countries which Denmark
usually compared itself with. In the difficult re-
construction phase William Wain had made an in-
valuable contribution to the dockyard, just as he
ended up playing an important part in the general
maritime technological development in Denmark.
William Wain died in 1882 bearing the title of
Councillor of State, and he is buried in Holmens
Church in Copenhagen.

The article is based on research at the National
Archives in Copenhagen, a source of quite exceptional
material which also sheds light on significant aspects
of industrial activity in England and Scotland.



