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Forord

Maritim tradition bevaret gennem forskning og restaurering.
Nir Trzskibsejernes Sammenslutning 1 1981 atholder sit 10-ars
jubilzum er det ikke bare en forening, der fejrer en eksplosiv
medlemsudvikling fra 28 skibe i starten og til omtrent 270 far-
tojer og over 350 personlige medlemmer i dag. Der er ogsd
grund til at ribe hurra, fordi sammenslutningen pi sin specielle
made har ydet et verdifuldt handgribeligt bidrag til at bevare en
del af Danmarks maritime kultur.

Zldre maritim tradition har gennem tiderne fortrinsvis varet
bevaret gennem forskning alene og overleveret eftertiden gennem
de skrifter og den registrering, der flod heraf. Men i den senere
tid har der yderligere vist sig en stigende interesse for en mere
manuel bevaring — nemlig i form af restaurering af og sejlads med
zldre sejlforende skibe, der ellers fristede en kummerlig tilve-
relse i kulturel henseende, som til ukendelighed ombyggede lyst-
fartgjer, eller som bortkastede vrag i havnekrogene.

Efter at Nationalmuseet i 1970 havde erhvervet den nyistand-
satte 3-mast skonnert Fulton, kaldte museets skibshistoriske la-
boratorium og Vikingeskibshallen iret efter alle interesserede
med zldre sejlforende fartajer til stzvne i Roskilde i pinsen, hvor
grunden til det, der blev Trazskibsejernes Sammenslutning, lag-
des. Samarbejdet mellem TS og de to institutioner har siden da
veret nzrt og frugtbart, ligesom TS bidrager til og selv nyder
godt af den i samme 10-ir sgede kontakt mellem andre af vore
maritimhistoriske institutioner og interessegrupper.

Dette jubilzumsskrifts formal er derfor dels at fejre Traskibs-
ejernes Sammenslutning ved at tegne et middelspant af foreningen
og de restaureringsbestrzbelser, TS stir for, og dels at bringe
den skriftlige og den hindgribelige traditionsbevaring i sigte af
hinanden i hibet om, at der ogsi i fremtiden vil vare basis for en
maritim kontakt imellem dem!

I forbindelse med den praktiske fremstilling af festskriftet er
redaktionen folgende institutioner og enkeltpersoner megen tak
skyldig: Grosserer Emil Schou’s fond, Torben Larsens fond,
Kebenhavn og Vikingeskibshallen i Roskilde for skonomisk bal-
last. Dorde Klausen, Nationalmuseets skibshistoriske laborato-
rium for renskrift af nogle af manuskripterne.

Og endelig en varm tak til de 25 forfattere af artiklerne, uden
hvis bistand der naturligvis ikke ville vere noget festskrift til
Traskibsejernes Sammenslutnings forste 10-ar!

Jens Lorentzen og Max Vinner.
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Sic transit gloria mundi - sdledes forgar al jordens her-
lighed. Mange gamle skibe har endt deres virksomme liv
pd danske eller fremmede kyster, som her hvor skonnerten
Gudrun af Fredericia 1 1971 drev for ankeret og strandede
pa Endelave med total forlis til folge. Det var en mere

veerdig afslutning pa et langt liv i smdskibsfarten end at
ligge i et bjorne af havnen og ridne op. Den skebne
overgik mange skibe. Andre blev reddet takket veere store
skarer af interesserede. (Foto: Jens Schlosser).



OLE CRUMLIN-PEDERSEN

Forbistorien

Skibsbevaringstanken har gamle redder 1 Danmark — omend de i
begyndelsen ikke var szrligt grokraftige. Saledes skal vi helt til-
bage til 1908 for at finde den forste kreds af »gode danske mznds,
der arbejdede for at sikre fregatten Jylland’s bevaring for efterti-
den gennem en manende national indsamlingsappel. Som sa ofte se-
nere i fregattens historie var det ogsa dengang et svagt punkt i ar-
bejdet, at man undervuderede opgavens format. Malt efter leng-
den er Jylland verdens sterste bevarede traskib, og bevaringen af
denne enestiende trekonstruktion er i egentligste forstand en na-
tional opgave, som endnu er ulst.

Bedre gik det ikke i forste omgang med handelsflidens gamle
sejlskibe — tvertimod. I 1920°rne og 1930°’rne gik en ung arkitekt,
Jens Friis-Pedersen, rundt og tegnede og fotograferede nogle af
de mange gamle sejlskibe, der endnu var i brug pa denne tid, og
hvoraf nogle var over 100 &r gamle. Her var jagten Anna af Vejle,
bygget 1794 i Marstal, galeasen Ida af Thure, bygget som jagt
1786, ligeledes i Marstal, og briggen Hualfisken bygget i Kalmar
1801 og anvendt i nasten hundrede ar til farten pa Grenland -
foruden mange flere. Men Friis-Pedersens interesse for denne
del af vores kulturarv smittede ikke over pi museumsverdenen,
uanset at man siden 1890-erne havde arbejdet med frilands-
museumstanken til bevaring af karakteristiske zldre bygninger
fra landet, og at ogs adskillige kebstadsbygninger i disse ir blev
fredet og istandsat. Da ingenior Knud E. Hansen i begyndelsen af
1940’rne rejste bevaringsspergsmilet overfor Handels- og Se-
fartsmuseets styre i forbindelse med hans forseg pa at sikre jagten
Anna for eftertiden, vandt han ikke megen stotte, og meget bedre
gik det ikke i 1950, da Danmarks sidste brig Tjalfe af Kebenhavn,
bygget 1853 i Svendborg, blev ophugget efter at der fra flere si-
der var ydet betydelig stotte til en bevaringsplan. Til gengzld fik
Knud E. Hansen, der i mellemtiden var blevet skibsteknisk kon-
sulent for museet, igangsat en sterre indsats for opmaling af de
mange zldre badtyper i danske farvande ved en ung badebygger
fra Feje, Chr. Nielsen.

Museernes engagement i bevaringen af karakeeristiske aldre
fartojer begyndte forst rigtigt, da der i 1965 efter udgravningen
af vikingeskibene ved Skuldelev blev oprettet et skibshistorisk la-
boratorium som en selvstzndig enhed ved Nationalmuseet. Det
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var ganske vist primart tanken, at laboratoriet skulle varetage
den skibsarkzologiske virksomhed, men det skulle i de folgende
ar vise sig at vare et godt udgangspunkt ikke kun for dette ar-
bejde, men ogsa som stette for forskellige bevaringsinitiativer. —
Og en sadan stotte var yderst pakravet i disse kritiske ar.

I lobet af 1960’erne voksede der nemlig en sterk interesse frem
for vore gamle sejlskibe — i udlandet. I snesevis af gamle danske ga-
leaser og skonnerter blev solgt til eventyrere og/eller velhavere i
USA, England, Tyskland og andre lande, hvor sejlskibstiden var
sluttet en eller to generationer tidligere end her 1 landet, og hvor
velstandsbelgen nu gjorde det muligt for mange at realisere
dremmen om at finde et gammelt sejlskib og fa det rigget op igen
som et rigtigt »seroverskib« til dremmerejsen jorden rundt.

Det var igvrigt ikke kun sejlskibene, hvis sidste representanter
var sterkt pé retur i disse dr, det gjalde tillige de kulfyrede dam-
pere, der ved siden af sejlskibene havde varet det andet store ele-
ment i den danske handelsflade i trekvart arhundrede. Men 1 1963
skete der en afgerende vending, da en kreds af interesserede er-
hvervede dampfzrgen Skjelskor, bygget i Svendborg 1915, og
stiftede »Foreningn til gamle skibes bevarelse — Dansk Veteran-
skibsklub«, der skulle vere rammen om Skjelskor’s bevaring og
drift som »veteranskib«, og helst ogsa vare udgangspunkt for ini-
tiativer for bevaring af andre zldre skibe.

Det krevende arbejde med restaurering og drift af S/S Skjel-
skor tog dog de fleste af foreningens krafter 1 adskillige ar, sa det
var vanskeligt at tage andre opgaver op samudig. Men der blev
dog af foreningen i 1967 nedsat et treskibsudvalg, der skulle ori-
entere sig om den resterende bestand af bevaringsvardige tre-
skibe. Udvalget indhentede oplysninger hos kontaktpersoner
rundt omkring 1 landet og segte at holde sig 3jour med markeds-
situationen 1 hab om pa en eller anden made at fi mulighed for at
erhverve et karakteristisk mindre traskib, inden de alle var solgt
ud af landet.

Samtidig tog imidlertid de forste grupper herhjemme sagen i
egen hind ved selv at kebe et gammelt skib og begynde pa en re-
staurering, sa deres farte) kunne komme til ses piny som sejlskib.
Siledes FDF’s Sokorps i Kebenhavn, der 1 1962 havde kebt galea-
sen Bruus fra 1897 og indrettet den til sejlads, og som nu pietets-
fuldt satte skibets ydre i stand for de fi midler, der var til radig-
hed. Ogsa skonnerterne Elinor og Aron, begge fra 1906, kom re-
lativt tidligt, henholdsvis i 1967 og 1968, i henderne pa menne-
sker, der var indstillet pd at restaurere skibene og holde dem
under sejl, primart ved passagersejlads.

I modsatning til disse initiativer, der var przget af en bevidst
og aktiv indsats for at holde skibene sejlende, stod to initiativer,
hvor man segte at bevare et par mere end 100 ar gamle skibe ud-
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Bevaringen af vor sejlende
fortid er pa fi undtagelser ner
overladt det private initiativ.
Iseer ndr det gelder
dampskibene. Forst inden for
de senere dr har museerne
féet mulighed for - og interesse
i at deltage i projekter.

Et af de skibe der kunne vere
bevaret for eftertiden var
Kobenhavns Havnevesens
lille bugserbdd Asa.

Pi Teknisk Museum er det
idag kun muligt at se enkelte
genstande fra dette fartoj, der
engang wvar en del af daglig-
dagen i Kobenhavns Havn.
(Tegnet af Svend Klausen,
1971).

fra deres lokalhistoriske interesse — men uden at tage sagen til-
strzkkelige alvorligt, sa skibenes forfald fortsatte uanfagtet. Det
gjaldt galeasen Meretha, bygget 1865 i Ribe og ejet af turistfor-
eningen i Ribe, og jagten Jensine, bygget 1852 i Alborg, der i en
periode i 1960’erne ejedes af »Foreningen Jensines Venner« i Fre-
derikshavn. Meretha ligger i dag begravet i dbredden ved Ribe,
efter at en restaurering mitte opgives — og Jensine solgtes i 1970 til
en produkthandler i Kebenhavn.

Nir Jensine alligevel er blevet bevaret til i dag, endda som det
zldste sejlende treskib i Danmark, skyldes det forst og fremmest
den interesse for arbejdet med de gamle skibe, som lerer T.
Hartvig Nielsen i Gram havde vakt i spejderkredse i Senderjyl-
land i forbindelse med bygningen af en sejlende kopi af Ladbyski-
bet i 1963. Dette initiativ spredte sig til flere andre steder, saledes
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ogsa til Haderslev, hvor en gruppe unge 1 1971 gik igang med den
hovedrestaurering af Jensine, der afsluttedes 1 1976.

Pé dette tidspunkt var der imidlertid kommet virkelig skred 1
skibsbevaringsarbejdet. Det markante vendepunkt kom 1 1970,
efter at Vikingeskibshallen 1 Roskilde aret for var blevet indviet
som hjemsted for Skuldelevskibene og Nationalmuseet’s Skibs-
historiske Laboratorium og med en erkleret mélsztning, der
bl.a. indeholdt planer om et museumssejlskib liggende i Roskilde
havn. Det var forelebig uklart, i hvis regie et sidant skib skulle
drives, Nationalmuseet’s, Vikingeskibshallen’s eller Veteran-
skibsklubbens, men sagen forberedtes bl.a. ved, at vi med bistand
fra rederiet J. Lauritzen tog kontakt med ejerne af tremastskon-
nerten Odysseus, bygget 1 Marstal 1921 og nu genoprigget til fil-
matiseringen af Aksel Sandemoses »Klabautermanden« af en tid-
ligere styrmand fra skoleskibet Danmark, Mogens Frohn Niel-
sen. Vi forhandlede om kebsprisen, der forekom alt for hej —
ikke mindst i betragtning af, at der ikke var en krone til radighed
til at kebe skibet for — pengene matte seges skaffet gennem dona-
tioner, hvis vi ellers kunne na frem til en rimelig pris.

Vi var dog ikke den eneste potentielle keber til Odysseus.
Frohn Nielsen havde sat sig for at arbejde selvstzndigt med ka-
raktertrzning af unge, og han havde erfaring, bl.a. fra oprignin-
gen af Odysseus, for hvor velegnet et sidant skib var dertil, - s3
han segte ogsa sponsorer til at stotte et keb af Odysseus. I sidste
ende blev det alligevel en udenlandsk keber, der drog af med dette
skib — omend pa en kort odyssé, idet skibet forliste umiddelbart
efter, at det havde rundet Skagen pa vej mod eventyrets land.

Men rygtet om, at Nationalmuseet var ude efter penge for at
kunne kebe en gammel skonnert, bredte sig, og nogle fa dage ind i
januar 1970 skete det vel forberedte mirakel: museet fik tilsagn
om midler til at kebe — og senere ogsa til at genoprigge — en gam-
mel dansk skonnert til bevaring for eftertiden.

Mogens Frohn Nielsen og forfatteren af disse linier fandt
straks sammen og gik op til donatorerne, fabrikant P.A. Fisker
og dennes sen, direktor Erik Fisker, Nilfisk, for at fa bekraftet
tilsagnet om den store donation, der faldt i anledning af firmaets
50-ars jubileum som aktieselskab, og for at prasentere vort i
hast sammenfojede projekt med savel pzdagogisk som musealt
sigte. Firmaets stifter, P.A. Fisker, der pa dette tidspunkt var 94
ir gammel, fortalte os, hvordan han i1 1904 (!) efter tre ar 1 USA
havde set en dansk tremastskonnert std havnen ind 1 Leith, Dette
gensyn med det danske flag havde for ham vaeret den afgerende
impuls til at vende hjem og legge sin livsgerning i Danmark - og
heri 12 den dybere arsag til, at vi nu fik stotten til at bevare et si-
dant skib for eftertiden i Nationalmuseets regie.

Kebet af Fulton og skibets genoprigning og indretning til lejr-
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Roskilde Havn i pinsen 1971.
Fra venstre ses Bruus (nu
Skibladner II), Neptun (senere
forlist), Elinor, Fulton,
Palnatoke og Agnete.

(Foto: Richard Andersen).

skoleskib og til hjemsted for unge fra belastede miljeer i lobet af
foraret 1970 bragte os i kontakt med stort set alle tenkelige prak-
tiske og administrative problemer ved et sidant arbejde. Da forst
skibet kom ud at sejle og blev kendt landet over, begyndte henven-
delserne om gode rid derfor straks at stremme ind fra grupper
og enkeltpersoner, der sad rundt omkring i havnene med gamle
forsemte skibsskrog og dremte om at genoprigge dem til deres
fordums pragt, mens havnefogederne generelt kun var ude pi at
slippe af med disse gamle synkefzrdige plimsollere.

Ved et lykkeligt tilfzlde havde Vikingeskibshallen i denne peri-
ode en ung initiativrig bidebygger, Michael Kiersgaard, som ud-
stationeret militzernzgter. Han foreslog, at vi skulle lave en ser-
udstilling om skibsrestaurering. S& kunne vi dels gere folk i al-
mindelighed opmarksomme pa behovet for en indsats for skibs-
bevaringssagen, dels videregive nogle praktiske rid i samlet form
til de spredte skibsejere og habefulde folk, der var pa jagt efter et
smukt gammelt fartej at ga igang med. Som sagt, sd gjort — og for
at sikre, at budskabet niede frem, besluttedes det at dbne udstillin-
gen med en reguler regatta i Roskilde havn — for de af de gamle
skibe, der kunne slzbe sig si langt.
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Saledes blev det til, at udstillingen »Under sejl pany«, abnede i
Vikingeskibshallen til pinsen 1971, samtidig med at en handfuld
gamle skibe og bade samledes i Roskilde havn til den forste af en
lang rxkke pinseregattaer, hvor erfaringer udveksles pa kryds
og tvars mellem de deltagende skibe under hyggeligt samvar om-
bord og i land.

Tilbage var at fi organiseret samarbejdet og de fzlles arrange-
menter til stotte for de enkelte skibe og bevaringssagen som hel-
hed. Hertil havde Michael Kiersgaard ogsa et oplzg, der blev
droftet ved et mede i Vikingeskibshallen under regattaen. Et af de
uafklarede problemer var forholdet til Veteranskibsklubben, om
man skulle organisere sig som en sektion af denne eller danne sin
egne forening, men omsider blev ogsa dette spergsmal afklaret og
Treskibsejernes Sammenslutning blev dannet som en skibsbeva-
ringsforening, der efterhanden med hensyn til medlemstal og
gennemslagskraft, indadtil som bindeled mellem de mange fartgjs-
ejere og udadtil som stette overfor havnemyndigheder og lign.,
overgir det meste af, hvad man kender i udlandet af denne art.
Der er altsa god grund til at fejre tidret for den forste regatta — de
ti dr har bragt langt rigere resultater for skibsbevaringssagen,
end vi havde turde hibe pd i Roskilde i 1971, takket varet en ukue-
lig indsats fra de mange, der har vaeret involveret i arbejdet.
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i Vikingeskibshallens Oselver
under regattaen i pinsen 1971.
Til hojre deksbiden Magda
og i baggrunden til venstre en
spydrigget sjotting fra Sundet.
(Foto: Jens Lorentzen).



MAX VINNER

D forste dr

Udsendt d. 30/5-71 til Kulturministeren, Handelsministeren og
Ritzaus Bureau:
Representanter for 27 bevaringsvardige, zldre sejlfartajer for-
samlet til regatta i Roskilde, henstiller indtrengende til Kulturmi-
nisteren og Handelsministeren, at arbejdet med at sikre bevarin-
gen af et reprasentativt udsnit af sejlskibsperiodens fartejer stot-
tes, inden de sidste af disse skibe szlges til udlandet eller ophugges.
Skibene byder pi enestiende miljekvaliteter og rige pzdagogiske
muligheder, nir de istandszttes med pietet og sejles med forne-
dent hensyn til sikkerhedskravene. Kommende generationer vil
med rette kunne bebrejde os, hvis landet med 2000 fredede byg-
ninger pi landjorden kun magter at bevare et enkelt af sejlskibsti-
dens smukke og kulturhistorisk verdifulde skibe for eftertiden.
Traskibsejernes kontaktudvalg.

Disse linier var det forste offentligheden herte til Traskibs-
ejernes Sammenslutning, i virkeligheden endnu inden kontaktud-
valget havde konstitueret sig. Det skete nemlig ferst den 4. juni,
hvor skibsbygger Michael Kiersgard, der dengang var udstatio-
neret som militzrnzgter ved Vikingeskibshallen i Roskilde, valg-
tes som formand. Sekretzr blev arkitekt Age Larsen, Niva, og
resten af udvalget kom til at besta af museumsinspekter, civilinge-
nier Ole Crumlin-Pedersen, Roskilde, grafisk designer Bo Bon-
fils, Christianshavn, lzrer Keld Gilfoft, Kebenhavn, samt Finn
Mogens Hansen, Ballerup.

Der fulgte nu en periode af hektisk aktivitet omkring traskibs-
problemer, der rakte fra skibtilsynsregler over forsikring og
havnepladser til udvalgets brevpapir og den ny Frederiksund-
bros hgjde! Samtidig steg sammenslutningens medlemstal over
forventning. I pinsen var der 28. 16. juni 36, og den 16. august
stod ikke mindre end 42 skibe bag en pressemeddelelse, hvor man
opfordrede andre traskibsejere til at restaurere deres skibe: »Vi
vil tynde ud i havnenes bestand af »synkefardige vrag«, ved at fa
bragt resterne af vor fornemme treskibsflade under sejl pany.«!

Kontakten til de tilsluttede medlemmer blev bl.a. holdt gennem
foredrag om restaurering og nedsazttelse af en teknisk informa-
tionsgruppe, der skulle udgive lesblade med praktiske rid og vej-
ledning, hvilket igvrigt senere blev kimen til sammenslutningens

medlemsblad.
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Med henblik pi dannelsen af en egentlig forening udsendtes
7.1.72 et lovforslag for sammenslutningen »Havets Gréspurvec,
hvori der stilledes ret rigoristiske krav om restaurering af med-
lemmernes skibe og om bibeholdelsen af den ind, der 12 ombord
pa havenes graspurve — ellers ville foreningen blot blive en almin-
delig sejlklub, og dermed uden betydning. »Det tilsigtes, gennem
de her foresliede love, at oparbejde en justits medlemmerne imel-
lem, som skulle fere til at skibe, der er optaget 1 denne sammen-
slutning, altid vil vere velkommen i enhver havn, fordi man ved
synet af vor stander vil vide at der her er tale om et godt skib og
godt semandskab, hvilket jo ikke mindst ger sig gzldende i havn.«

Pi denne baggrund blev der indkaldt til stiftende generalfor-
samling 1 Nyborg den 25. marts 1972. Som et resultat af denne
blev den ny forenings navn »Sammenslutningen til bevarelse af 2l-
dre sejlferende skibe« — 1 daglig tale forkortet til »Traeskibsejer-
nes Sammenslutning«. Desuden blev optagelses- og restaure-
ringskravene mildnet noget i forhold til det oprindelige forslag.
Bestyrelsen kom til at se siledes ud: Formand, Age Larsen, nast-
formand, Carl-Erik Olsen, sekretzr R.A. Arndt, og kasserer,
Peter Nyborg. Iovrigt nedsatte generalforsamlingen et impone-
rende antal udvalg over folgende emner: Bedemmelse af fartojer,
semandskab, samarbejde, lejrskoleskibe, regattaer, skrog, rig og
sejl, motor, varft, Skibstilsynet, bjergning, forsikring, financie-
ring, indkeb, og sluttelig publikation. Senere nedsattes dog et ud-
valg til at begrznse antallet af udvalg.

Alt dette pa baggrund af en medlemsskare pa 57 skibe!
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Agnete pd Roskilde fjord med
belt nye sejl pinselordag 1971.
(Foto: Jens Lorentzen)



2 Marinm Kontakt

MAX VINNER

De naeste dr - Age Larsen

Under sammenslutningens forste sommer afholdtes en mindre
regatta i Marstal i samarbejde med KDY. Men allerede den
29.10.72 matte der en ekstraordinzr generalforsamling til for at
f4 renoveret bestyrelsen Age Larsen. Foruden genvalg af Age
selv, indvalgtes Niels Jorgen Petersen som sekretzr og Keld Gil-
toft, Jargen Hammer og Ole Peitersen.

Aret 1973 bed pi en kombineret pinseregatta og generalfor-
samling i Kerteminde, samt senere en sommerregatta med kapsej-
lads fra Fiborg til Areskebing og retur dagen efter, som KDY
stod for.

Neaste ars pinsestzvne 13 i Kalundborg og indebar bl.a. en
uforglemmelig fest i Kallundborghallen — vist nok p.g.a. byens
800 irs jubileum — men treskibsejerne fyldte i hvert fald lige si
godt op som de 9674 lokale indbyggere. Om sommeren var der et
lille stzvne i Assens, men det, der trak mest det ar, var en vete-

" ranskibsregatta i Kobenhavn, som KDY havde arrangeret i for-

bindelse med »Tall Ships Race«. Det blev et gigantisk 4 dages sejl-
skibsshow med blafrende signalflag, blankpudsede messingkano-
ner, nypressede pigegarder og andet sejlerpop — desvarre i si-
lende regn!

1 lobet af disse ir voksede sammenslutningen ikke bare i hajden
til 120 fartsjer, men ogsi i drejden hvad angir skerpelse af argu-
mentationen for at bevare landets maritime tradition gennem re-
sturering af trzskibe. Ved indgangen til det europziske bygge-
fredningsir 1975 med mottoet: »En fremtid for vor fortid!s,
skrev Age Larsen siledes i det medlemsblad, der gradvist havde
set dagens lys:

»] Danmark er da ogsi nedsat en komite, da regeringen (1972)

fandt at byggefredningsaret var egnet til at henlede offentlighe-

dens opmarksomhed pa dette szrlige omrade, der i lighed med
bevaringen af den danske natur og det danske landskab, ma be-
tragtes som et led i den generelle miljgpolitik.

Komiteen bestir af nzsten alt hvad der kan krybe og ga her
til lands, men ej til vands. Det er sidan, at alt hvad vi skylder
vor eksistens og kultur, skal findes pa landjorden. Ingen har
endnu erkendt, at vi nasten intet ville have, hvis ikke vi tilfl-
digvis havde haft en hejt udviklet skibsbygningskultur og en ef-
fektiv skibsfart.«
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I det hele taget havde Age som formand ikke blot udviklet sig til
en formuleringens mester, men ogsa til i hejere og hejere grad at
tegne TS med sin person. Da han blev valgt i de glade dage med de
mange udvalg i fordret 72, var princippet for sammenslutningens
virke med hans egne ord: »De, der har lyst til at gore arbejdet,
gor det!«. Men efter bare 3 ar var lysten hos de fleste svundet be-
tydeligt. Meget arbejde var enten giet i sta eller overladt til besty-
relsen — eller mere precist, til Age Larsen, der som konsekvens
heraf fik mindre og mindre tid til sin egen bad, Agnete, og sit
ovrige arbejde. Derfor frabad han sig pa forhand genvalg i Ros-
kilde 1975. »Hvis medlemmerne pa den kommende generalfor-
samling ensker bestyrelsen genvalgt, ma de vzre klar over, at de
svigter sammenslutningenc.

Men se om det hjalp! Age blev udsat for sit 4. genvalg. Til gen-
geld blev resten af bestyrelsen fornyet. Nastformand blev nu
Frank Nicolajsen, sekretzr Peter Sahlertz og kasserer Sven
Sand. Det var iovrigt ved denne generalforsamling, at Vikinge-
skibshallen gav husly for en nyopsztning af udstillingen »Under
Sejl Pany« sat i scene af grafikeren Jens Lorentzen med hjzlp af
Inger Wagner. Senere vandrede denne udstilling rundt i landet og
besogte bl.a. Charlottenborg og Berglum kloster.

Ved den pafelgende sommerregatta i Abletoft naede formand
Age, hvis oresundssildebid ikke havde motor, p.g.a. modvind
kun frem, fordi han fik et motersleb af kutteren Olga. Et par
sure opsted 1 den anledning fik folgende svar i bladet:

»V1 har en sammenslutning til bevarelsen af zldre sejlferende

skibe. De fleste af skibene er forsynet med maskineri af en eller

anden art, og det er bekvemt for moderne mennesker, der altid
skal vere der og der kl. det og det. Det er dog ikke alle skibe,

der er si avancerede, Agnete f.eks. har ingen motor, og mi

ferdes under andre vilkdr end de maskindrevne skibe. Det kan

derfor ikke nytte at blive sur over, at formanden ikke er pa
pletten hver gang.

Som 1 gamle dage, den tid fra hvilken vore skibe stammer, er
det vejret, der bestemmer farten. Det gzlder ogsa skibe med
svag maskine. Vi kan glzde os over, at vi ikke alene har gammel-
dags skibe, men er tvunget til at opleve den stemning og den
and, der ma have hersket pa et sejlskib i savel stille som storm.

Den del af vore programmer, der synes athzngig af bestemte
skibes ankomst ligger ikke mere fast, end at der kan improvise-
res ud fra de enkelte punkter, og der stilles ikke sterre krav,
end at alle der kan sejle en bad, kan hitte ud af det. En semand er
aldrig radvild. Dette er ingen motorbadsklub«.

I det mindevardige ar 1976 atholdes pinsestzvne og general-
forsamling i Bogense. Atter frabad Age sig genvalg, idet han hen-
viste til, at han nu havde fiet et alvorligt ekonomisk problem pa
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Nybavn juni 1975.
Medlemmer af Traskibs-
ejernes Sammenslutning
speerret inde. Varmen havde
faet broen til at udvide sig
sd den ikke kunne abnes.
Alle bandede og segte trost
med kolige drikke i skyggen
fra Mira’s sejl.

(Foto: Jens Lorentzen).

halsen fordi hans tid gik med foreningsarbejdet. P4 den anden side
set, var det helt klart for medlemmerne at Ages arbejde nu var
ved at bare frugt i en sidan grad, at man ikke ville slippe ham. Det
forte til genvalg af Age og Svend Sand og nyvalg af Henrik Toft og
Keld Nygard.

Et af de mange tegn p3, at Trzskibsejernes Sammenslutning ef-
terhinden havde niet offentlig anerkendelse, var at Alborg by
indbad TS og KDY til at fejre byens 500 ars jubilzum i juli. Na-
sten samtidig kom en invitation til TS alene fra Skive 1 anledning af
deres 650 irs kobstadjubilzum i samme méned. Disse tilbud re-
sulterede i den mest vellykkede sommerregatta for gamle skibe
nogensinde. Ca. 60 fartgjer var medt op i Alborg og hejdepunk-
tet blev, da henved 40 skibe af alle mulige typer og sterrelser gik
gennem Alborgbroerne i frisk estlig vind som start p3 en kapsej-
lads til Legster. Forste skib i Legster var en 3-mast skonnert
Elinor tt fulgt af nordlandsbiden Rana en halv times tid foran
Colin Archer-skoyten Westvind.

Det eneste minus ved den regatta var at samarbejdet mellem
KDY og TS gik i stykker. Fra KDYs side delte man ikke TS’ inter-
esse i de kulturhistoriske vardier, der 13 i at restaurere tidligere
brugsfartejer i overensstemmelse med deres oprindelige udse-
ende og brug. Man si derimod péd veteranskibene som szrprz-
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gede og maleriske yachter med en »bouquet« af »gedigent«
mahogny og poleret messing og andet af samme slags, der let kom-
mer til, nir der er for mange penge og for lidt kundskaber til at
restaurere et gammelt fartej.

En markesag for Age Larsen og TS havde det gennem en ir-
rekke vzret at fa dbnet Nyhavn som traskibshavn. Nyhavn
havde lznge ligget ode og tom. Et forslag om at terlegge bassinet
og anlegge en parkeringskzlder med et blomsteranleg med an-
krer og tovverkssnoninger 1 roser og nelliker ovenpa havde va-
ret pa nippet til at blive vedtaget af magistraten, men blev gudske-
lov ikke til noget. I maj 1973 gav Nationalmuseet si sit forste bi-
drag til Nyhavnssagen ved at lzgge det nyerhvervede fyrskib 17
(Gedser rev) pd skyggesiden ud for Heibergsgade. TS havde pi
sin side indledt et samarbejde med Nyhavnsforeningen og 1 tidens
lob afholdt to regattaer i havnen og vist Kebenhavnerne, hvordan
Nyhavn kunne se ud med rigtige levende skibe i. Synet havde
dbenbart givet appetit pi mere, for den 17. september 1976 ab-
nede borgmester Wassard officielt Nyhavn som sejlskibshavn —
og skibene stremmede ind bogstaveligt talt med piber og trom-
mer! Age Larsen blev udnzvnt til dagens mand i Politiken Sendag
med portrzt og det hele: »Han er lige akkurat 10 ar yngre end
Agnete, som udger hans bolig det meste af aret, men nir man er
havmand og har en Agnete at hzlde hovedet til, gor det intet med
aldersforskellen, jo sterre, des bedre«!

Der var derfor slet intet at sige til at TS-folket endnu engang
enskede deres populere formand genvalgt ved den felgende gene-
ralforsamling i Kerteminde 1977. Age modtog valget for 6. gang,
under henvisning til, at det nu omsider var blevet muligt for ham
at sta mere og mere uden for det praktiske arbejde. TS var ikke
mere en enkeltmandsforening; bestyrelsen havde nu fiet gode og
solide hjzlpere bla. i Carl Erik Cloos, Inger Wagner og Axel
Bruun Andersen. Bestyrelsen kom derefter til at bestd af: Nast-
formand Henrik Toft, sekreter Inger Wagner (bedre kendt som
»Skrubben«) og kasserer Svend Sand. Desuden kom Carl Erik
Cloos til som assisterende sekretzr med medlemskartoteket som
speciale. Axel Bruun Andersen tog sig af regattaudvalget, og TS-
bladet varetoges af Jens Lorentzen og Max Vinner.

Desvarre var Age allerede pa dette tidspunkt mzrket af en
sygdom, som han lenge havde kempet med, men som ikke desto
mindre forverredes gradvist, og bl.a. forhindrede ham i at del-
tage i sommerens fzllessejladser mellem Kalundborg, Odense,
Vejle, Horsens og Langer, ligesom han heller ikke kunne vare
med i det glade sjak, der riggede TS’ stand op pa arets badudstil-
ling 1 Bella Centret. Ved nzste generalforsamling pa Sejre Kro 1
pinsen 78 lykkedes det endelig Age at overbevise medlemmerne
effektivt om, at hans helbred simpelthen ikke tillod ham at fort-

20



1

Age Larsen ved Nybauns
abning som sejlskibshavn,
september 1976.

(Foto: Morten Langkilde,
Politiken).

4

sztte som formand. I stedet valgtes Sven Sand til denne post og
resten af bestyrelsen blev foruden nogle indbyrdes omrokerin-
ger udviddet med Axel Bruun Andersen, Bo Serensen og Chri-
stian Nielsen.

Under forsamlingens store jubel udnzvntes Age derpi til for-
eningens andet zresmedlem (det ferste er Christian Nielsen,
konservator pi Handels- og Sefartsmuseet, Kronborg). Mere
end nogen anden enkelt person har Age bidraget til sammenslut-
ningens fremgang i drene fra stiftelsen og til 1978. Det har ikke
blot veret en milelig fremgang indadtil i medlemstallet fra 57 ul
189 fartejer, men ogsd en uvurderlig fremgang udaduil i offentlige
omdemme.

En velfungerende organisation og Nyhavn var Age Larsens
store sejre. De blev kun niet fordi han under hele forlebet be-
varede en klippefast tillid til foreningens idé — ogsa da han for sid-
ste gang skrev 1 TS-bladet ved indgangen til 1978:

»Vigtigst er, at sammenslutningen bibeholder karakteren af be-
varingsforanstaltning, siledes at vi legger vegten pa at restau-
rere vore skibe si kulturhistorisk korrekt som muligt, frem
for at falde for den fristelse, det er, at bringe andre interesser
ind i billedet. Jeg tror det er denne holdning, der har skabt den
respekt, vi kan notere os for vort arbejde.«
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SVEN SAND

1978 - 1981

Jeg kom ind 1 TS pé en meget speciel made. Det var ved Regattaen i
Roskilde 1975, hvor jeg var med for forste gang. Jeg blev meget
interesseret i det arbejde, der her blev gjort, og pludselig var jeg
valgt ind i bestyrelsen — og jeg var endnu ikke blevet medlem af
Sammenslutningen. Dette er meget typisk for vores forening. En
stil, som jeg har prevet at leve op til i den tid, jeg har veret for-
mand, nemlig ikke en formel og stilig forening, men et sted hvor
alle kan vere med og samles om det fzlles onske at bevare, restau-
rere og sejle gamle skibe.

Ved generalforsamlingen pa Sejre i 1978, hvor jeg aflaste Age
Larsen som formand, var der et meget stort fremmede. Det var
med stor spznding og nervesitet, at jeg patog mig arbejdet, fordi
jeg ikke havde samme historiske viden, som mine forgzngere.
Men jeg havde den glade at fi nogle meget gode bestyrelsesmed-
lemmer, sa vi har hjulpet hinanden til stadig at udvide TS’ aktivite-
ter, og i dag har vi en stor og levende forening. Vi har varet nedt
til at stramme reglerne for optagelse af skibe, og der har vi haft
meget glede af den nye forening til bevarelse af zldre lystfar-
tejer, som har kunnet overtage de specielle entype trebide, sile-
des at de ogsa kan finde sammen.

Vi har viderefert idéen med at afholde regattaer i forbindelse
med den arlige generalforsamling i pinsen. Disse bliver sterre og
storre for hvert ir, og vi mener at det er en meget god mide at
samle mange af vore medlemmer med deres skibe, hvorimod det
er som om sommerregattaerne ikke kan samle sd mange. Det er
mere en bestemt lille gruppe der holder sommerferie sammen,
hvilket ogsd er meget hyggeligt. Vi har dog prevet meget at lave
dette om, men det ma siges, at det ikke lykkes si godt, som vi
kunne enske.

Vi har prevet meget at udvide foreningen med lokale afdelinger
rundt om i landet, det er noget som endnu er nyt, men vi synes at
der ser ud til at vare en god udvikling til at f4 samarbejde mellem
medlemmerne ude omkring.

En aktivitet, som er lykkedes, er vor indkebsforening. Vi fik i
1978 en aftale med Hobro Verft, som patog sig arbejdet med det
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Concordia og Gommeline 1
i Korshavn, pinsen 1979.
(Foto: Jens Lorentzen).

forretningsmassige, og det har udviklet sig til noget virkeligt
stort, som mange medlemmer i dag har glede af, og som alle har
mulighed for at bruge.

Vi har ogsi meget glede af konsulenternes arbejde. Hvem har
ikke varet oppe at besege Christian Nielsen pi Kronborg. Chri-
stian har en fantastisk evne til at {3 én il at tro, at det overhovedet
ikke er noget problem at rigge en gammel skude op, man skal bare
tage fat og si gere sidan og sidan, og pludselig opdager man, at
han har lzrt én mange ting. Det er en meget stor gevinst at have
en sidan person med, som alle kan lide og som er god at snakke
med.

En opgave for TS er ogsd at yde hjzlp til de mange joller, der
ligger rundt om i landet. Mange har sluttet sig sammen og vil
gerne vide noget mere, sejle kapsejlads o.s.v. Vi vil meget gerne
dette, og vi provede bl.a. pi sidste generalforsamling at fa nedsat
kontingentet for jollerne.

I dag i 1981 efter 10 ars virke ved jeg, at vi skylder dem, der
startede i 1971 en tak for den gode idé. Det betyder, at vi i dag kan
fremvise en treskibsflide, der er enestiende i verden, s3 mit en-
ske for foreningen er, at der ogsd i fremtiden er nogen, der vil
fore TS videre og dermed vzre med til at bevare en vigtig del af
Danmarks kulturhistorie.

23






MORTEN GOTHCHE

Om at restaurere
gqamle treskibe

Traskibsejernes sammenslutning:

Det er en fantastisk ting i dag at std med en bevaringsforening for
gamle traskibe, der tzller en skare pd ikke mindre end 268 far-
tojer. Dette er ikke mindre imponerende, nir man tager i be-
tragtning, at det kun er 10 &r siden, at Traskibsejernes sammen-
slutning blev stiftet.

Ved et tilbageblik pa de udsendte medlemslister ser man, at an-
tallet af fartojer siden 1971 er steget stot og roligt. I den forste
forelebige medlemsliste, der blev udarbejdet umiddelbart efter
regattaen, talte sammenslutningen 27 fartjer. 1 1972 var tallet
steget til 56. I fartajslisten fra 1974 talte sammenslutningen 95 far-
tojer. 1 1975 var tallet oppe p3 133 fartojer. Fartojslisten fra 1977
talte 153. 1 1978 — 189 og i 1979 — var antallet niet op pa 235 far-
tojer. I den sidste oversigt fra 1980 er ikke mindre end 268 far-
tojer noteret i fartgjslisten.

Set ud fra et bevaringssynspunkt kunne det vare interessant at
se, hvorledes de forskellige skibstyper er reprasenteret: Ved en
sammentzlling viser det sig, at sammenslutningen tzller ikke min-
dre end 6 3-mast skonnerter og 8 2-mast skonnerter. Endvidere
er der ca. 21 af typen galease, hvoraf de 10 er almindelige galeaser
p4 omkring 60 fod, 5 er rundgattede og de sidste 6 er sma galeaser
pa 40-45 fod. Af jagter er der ialt 20, hvoraf de 12 er rundgat-
tede. De resterende 8 er »rigtige« jagter, d.v.s. med spejl, og mel-
lem disse findes bl.a. sammenslutningens ldste fartg), der samti-
dig ogsa er Danmarks zldste sejlferende traskib. Endelig er der
to slupper, hvor den ene oprindelig er norsk og den anden tysk.
Af storre sejlforende fiskefartojer, af storrelse som en frederiks-
havnerkutter, er der ikke mindre end 10 forskellige. Af silde- og
dzksbade er der ialt 12. Heraf er de 5 af dem kattegatsbade. Driv-
kvaserne er reprzsenteret med ikke mindre end 13, hvoraf to er
bygget i Tyskland. Endelig er der ca. 6 forskellige halvdzksbade.
Derudover er der i listen ogsa fyrskibe, lodsbade, toldkrydsere
og et mindre antal forskellige joller.

At der ikke er si mange joller skyldes at disse rundt om i landet
er optaget i andre lignende bevaringsforeninger f.eks. »Forenin-
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gen til Sprydstagens Forevigelse«, »Amager Smakkelaugk,
»Fynsk Smakkelaug« og »Hjarbzk Sjzgtelaug«. Af de 268 far-
tojer listen omfatter er langt den overvejende del »gamle« d.v.s.
fra omkring arhundredskiftet. Fra statestikken i fartejslisten fra
1980 er det oplyst at: 36 er fra arene 1852 og op til drhundred-
skiftet. 115 er fra perioden 1900 til 1929, 46 er fra perioden 1930
til 1949 og 33 er fra perioden 1950 til 1980.

Det ma siges, at den danske sejlskibsflide af smaskibe og fiske-
bide fra omkring drhundredskiftet er meget fint reprasenteret.
Man kunne enske, at der havde varet et par stykker mere af den
skibstype, som gennem et par drhundreder har varet den mest
dominerende i de danske farvande, nemlig den danske jagt. Nogen
egentlig dansk slup er der ikke, men den var heller ikke sa almin-
delig som den danske jagt.

Ale ialt er det et imponerende stykke arbejde, der er lagt i at {3
de 268 zldre sejlferende skibe ud at sejle. Netop ved at kombinere
et musealt arbejde med en fritidsinteresse har disse mennesker
opniet at udbrede et kendskab til og en erfaring i tilrigning, sej-
lads og vedligeholdelse af de gamle traskibe, som de maritime mu-
seer aldrig har turdet hibe p4 at kunne overkomme.

Drommen om et gammelt treskib:
Mange traskibsejere har oprindelig kebt deres skib, fordi de, for
en dengang rimelig sum, har kunnet erhverve sig et godt trz-
skibsskrog, hvor mulighederne har varet tilstede for at indrette
en fornuftig aptering med plads til hele familien, og hvor man har
kunnet realisere sin drem om et »rigtigt« sejlskib. Senere er
ejerne af disse »fanci-schooners« fundet sammen med traeskibs-
sammenslutningen, hvor interessen har varet den samme, men
hvor genoprigningen af de gamle skibe har haft et mere musealt
sigte. Men selv indenfor sammenslutningen har mange famlet i
blinde, trods det at forudsztningerne har veret til stede. Sam-
menslutningens medlemmer har siden starten haft mulighed for at
trekke pa viden fra de maritime museer og pa bistand fra forskel-
lige konsulenter med specialviden pa omradet. Endvidere er der i
TS med arene akkumuleret en meget bred viden omkring oprig-
ningen af de gamle skibe. Mange, der er godt i gang med restaure-
ringen, eller har ndet det de ville med deres skib, ville dengang
gerne have kunnet starte op med den viden og den erfaring de har
i dag. Det er eller har méske netop varet problemet for mange
treskibsejere: — at have en klar malsztning for, hvad man vil med
sit skib, — at vide, hvor man kan finde oplysninger om skibets hi-
storie og hvordan det har set ud oprindelig, og endelig, hvorledes
dette at have et veteranskib kan kombineres med dets anvendelse
som lystfartej.

I dremmen om engang at kunne erhverve sig et gammelt trz-
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Skibladner II.
(Foto: Richard Christiansen).

skib, har man gerne en forestilling om, hvad man godt kunne
tenke sig: Et bestemt skib — en skibstype, man har kastet sin kar-
lighed pa — et fartej af en bestemt storrelse. — Men pa markedet
for de gamle treskibe kan man ikke valge og vrage. Her skal der
sls til med det samme, og det er efterhinden store summer, der
star pa spil. Man skal derfor kunne vurdere om det pagzldende
skib vil kunne tilfredsstille de krav og de behov, man stiller til det
som lystfartej, og om der i skibets oprindelse ligger de mulighe-
der for genoprigning, som man forestiller sig.

Derudover skal man selvfolgelig sikre sig, at man ikke kommer
til at betale mere for skibet, end det er vard. Det skulle her vere
unedvendigt at nzvne, at man altid ber have en mand med, der
har kendskab til skrog og maskine og at man aldrig ma kebe et
skib, fer man har set det pa land.

Malswtning:

Nir skibet er erhvervet, bar man gere sig klart, hvilke mal man
har med skibet. Hvorledes opfyldes kravene til kombinationen af
skibet som lystfartej og museumsskib pa den bedst tznkelige
mide. Dnsker man at restaurere i form af en tilbageforing, ber
man tage udgangspunkt i skibets oprindelige udseende og ud fra
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dette, finde en grad af tilbagefering, der samtidig opfylder kravet
til skibet, som lystfarta).

Forst og fremmest ber skibets »fjernkending«, hvis der over-
hovedet skal vaere nogen ide med hele restaureringen, fores til-
bage til dets oprindelige udseende, d.v.s. skibets fremtoning i
skrog og rig. Dernast ber man sege at bevare eller rekonstruere
det oprindelige dakseksterior med luger, halvruf, kabys, ned-
gangskapper, ankre — og krebbelspil mm. Endelig er der aptering
under dzk og her er ejeren for sa vidt frit stillet, men findes der
endnu en intakt aptering i skipperkahyt eller forlukaf fra dengang
skibet blev bygget, ber man si vidt mulig sege at bevare dette.
Man kunne jo ogsi, som en kuriositet, genskabe skibets skipper-

kahyt eller forlukaf.

Skibets bistorie:

For at kunne tage stilling til milet for restaureringen, mi man
kende skibets historie og sarligt, hvorledes det oprindelig har set
ud. Her er det vigtigt at vide, hvor der er muligheder for at hente
oplysninger om skibet. Allerede i forbindelse med kebet af skibet
har man miske faet oplysninger om dets alder, byggested og byg-
mester.

Disse oplysninger kan man hurtigt fi verifiseret ved at se i Dan-
marks skibsliste — den, der 1 daglig tale kaldes Flagbogen. Heri vil
man kunne fi oplysninger om navn, kendingsbogstaver, hjem-
sted, hovedreder, skibsforer, byggested og ar, samt typebeteg-
nelse og dimensioner.

I flagbogen er der kun opfert skibe pa over 20 tons, dog med
enkelte undtagelser, fartejer under 20 tons, der er optaget pa eje-
rens begzring. Ved at folge skibet ned gennem begerne tilbage til
byggedret, dog ikke lengere tilbage end 1883, hvor den ferste
skibsliste udkom, er det muligt at finde frem til skiftende ejere og
hjemsteder, samt evt. navneforandringer.

Skibslisterne er lavet pd grundlag af en registrering i Skibsregi-
steret. I Skibsregisteret er det muligt at fa de samme oplysninger
om skibet som i skibslisterne. Her gar registreringerne tilbage til
1867, hvor loven af 13. marts om skibsregistrering bliver ved-
taget. Det er 1 den forbindelse, man gar over til et nyt malesystem
1 tons istedet for det tidligere anvendte system med commerslz-
ster. Efter 1893 er der desuden en fortegnelse over danske far-
tojer under 20 tons brt. og en fortegnelse over danske bade under
5 tons. Skibsregistreringen fores som 2 registre — et centralt og et
lokalt. En stor del af hovedskibsregisteret er afleveret til Rigsar-
kivet, mens lokalregistreringen for sterstepartens vedkommende
stadig er at finde pd de respektive toldkamre. Ved en henvendelse
til det toldkammer, hvorunder skibet er registreret, vil det vare
muligt at fi oplysninger om skibet. Her findes bl.a. kopier af
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Malingsbeuvis for fiskekvase

med motor og hjelpeskrue nationalitetsbevis (malebrev), der udstedes hver gang skibet far
Elise af Espergarde. Milt og en ny ejer. Nationalitetsbeviset vil kunne give oplysninger om
beregnet 8. juni 1906 sl type, navn, hovedmail, samt mél for brutto- og netto registerton-
3.23 netto-registertons. ] : ] : X

Ved tidligere maling i 1904 D38E: Endvidere ejerens navn, og hvis det er et fiskefartsj udste-
malt til 4.85 tons. des der i forbindelse hermed ogs3 et fiskericertifikat.

Nationalitetsbeviset eller milebrevet er lavet pd grundlag af et
malingsbevis, som i nogle tilfzlde findes samme sted. Malingsbevi-
set er udferdiget af Registrerings- og Skibsmalingsbureauet.
Mailingsbeviset er meget verdifuldt i forbindelse med rekon-
struktionen af skibets dekseksteriar, idet det giver hovedmalene,
d.v.s. indvendige mil og hejde pd luger, ruf, samt rum
under dzkket, sisom kahyt og lukaf. Beviset indeholder desuden
hele beregningsgrundlaget for malebrevet. Der udstedes altid et
malebrev for det nybyggede skib. Ved zndringer i skibet, som
f.eks. installation af motor, ®ndringer i luger, mandskabsrum
mm. bliver skibet mélt om, og der udstedes et nyt milingsbevis og
malebrev.
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Alle fartejer over 20 tons er underlagt skibstilsynet. I forbin-
delse med en lovgivning fra 1920 afholder skibstilsynet hvert
fjerde ir hovedsyn for nye skibe og for skibe, der er optaget i
klassificeringsselskab, sasom Norsk Veritas Bureau Veritas m.fl.
For zldre skibe aftholdes der hovedsyn hvert andet ar. Skibets
forste hovedsyn er mere udferligt end de efterfelgende. I hoved-
synsrapporten fra dette hovedsyn kan man veare heldig at finde
oplysninger, der kan have betydning for rekonstruktionen af
skibet. Hovedsynsrapporten for »Anna-Meller« fra 1924 inde-
holdt oplysninger om dimensioner pa temmeret i skroget, mil p3
luger, ruf, samt dimensioner pa rundholter.

For fartejer under 20 tons og ned til 5 tons afholdes der kun
hovedsyn pi nybygninger, og derudover kun nir maskinen ud-
skiftes, eller ndr der sker ejerskifte.

Skibstilsynet ferer tilsyn med skrog, maskine og udrustning,
og 1 forbindelse hermed fores der en tilsynsbog, der altid felger
skibet. Oplysningerne i tilsynsbegerne er som regel yderst spar-
somme og vidner kun om sterre reparationer i skroget, udskift-
ninger af maskiner o.l.

I forbindelse med denne undersogelse af skibets fortid vil det
vare helt naturligt at stille det spergsmal, om det er muligt at
finde tegningerne, der har vzret anvendt ved skibets bygning. —
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Men har vil man ofte sage forgzves. Enten er tegningerne bort-
kommet, eller ogsd har der slet ikke varet anvendt tegninger.
Nogle skibsbygmestre har efter endt lzretid faet en uddannelse
som skibskonstrukter ved orlogsvarftet eller lert sig kunsten at
lave en linietegning andetsteds, mens andre fortsat har bygget pa
klamp eller efter model. Anvendelse af tegninger ved de mindre
klinkbyggede bide var et nzsten ukendt begreb. Hvis der har va-
ret anvendt en tegning er der tale om en linietegning. Denne teg-
ning er en grafisk fremstilling af skibets form. Den giver ingen
oplysninger om dimensioner og samlinger: Her stottede man sig
alene til gamle hindvarkstraditioner. Ud over linietegningen kan
der ogsi have varet anvendt en rigningstegning eller et sejlrids.
Denne tegning kunne enten vere meget smukt udfert eller blot en
grov skitse, hvor skibsbygmesteren har kunnet fa lengderne pa
rundholterne, riggeren mailene pa den stiende rig og sejlmageren
de mal, hvorefter han kunne sy sejlene. Netop denne tegning fandt
man af Nationalmuseets skib Fulton.

Det vil derfor vere umagen vard, at sege tilbage til det verft,
hvor det pigzldende skib er bygget — hvis det endnu eksisterer —
eller soge at {3 oplyst, om der ligger nogle afleveringer fra det pi-
gzldende varft pi et af de maritime museer.

Af andre kilder skal nzvnes de personer, som har sejlet med
skibet. Her er det forst og fremmest de tidligere ejere af skibet,
der kan vere til stor hjzlp. Hvis disse imidlertid ikke lever mere,
kan man opsege evt. bern og parerende. Disse ligger maske inde
med billeder af skibet, forskellige dokumenter og effekter, som
f.eks. det oprindelige biilbrev, eller byggekontrakten, som det
var tilfzldet ved Anna Moller.

Nir kilderne er udtemte, er der kun tilbage at gi pd opdagelse 1
selve skibet. Det vil ofte vere muligt at se de zndringer, der er
foretaget igennem tiderne specielt, nar man har nogen viden om
det i forvejen. F.eks. vil en lugeudvidelse give sig til kende i en
serlig kraftig stikbjzlke i sidedzkket, der sa viser sig at vere den
oprindelige lugeendebjzlke. Opbygningen af den oprindelige ka-
hyt eller forlukaf giver sig gerne til kende ved malingsspor oppe
under dzkket eller fernisspor pa garneringen. En evt. forlen-
gelse i skroget vil kunne ses pa senere indbyggede elementer, der
ofte mangler profileringer eller har en helt anden karakter. @n-
sker man en fuldstezndig klarhed over skibet, kan man give sig i
kast med en opméling af hele skibet.

Skitseforslag:

Nir man har fuldstendig klarhed over skibets oprindelige udse-
ende og senere zndringer, kan man begynde at skitsere pa, hvor-
ledes skibet skal se ud i sin fremtidige skikkelse. Det vil nok vare
helt naturligt at begynde pi riggen. Da man meget sjzldent har
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Galeasen Esther af Lobals
fotograferet omkring 1910.

Snit og plan fra forfatterens
detailopmaling af galeasen
Anna Meller ex Esther.

3 Maritim Kontakt

den oprindelige rigtegning, har man ofte kun et fotografi at statte
sig til. Viser fotografiet skibet set lige fra siden, er det fristende at
tage milforholdet direkte. Men ligger fotografiets sjepunkt me-
get lavt, og skibet samtidig krenger let over, — vak fra betragte-
ren, — kan der meget nemt blive en forkortning, der kommer til
at betyde at masterne bliver for korte.

Carl Schwenn anviser en metode i sin bog »Linieperspektiv«
(1960) en metode, hvor der ud fra et fotografi af en given gen-
stand kan konstrueres en malfast tegning, nir blot nogle {3 mal pa
en pigzldende genstand i forvejen er kendt. (Denne metode har
vaeret anvendt ved rekonstruktionen af riggen pd Anna Moller).
Findes der imidlertid ikke noget brugbart fotografi, mi man
stotte sig til tegninger, og billedmateriale af andre ulsvarende
skibstyper. Findes der et sakaldt skipperbillede eller kaptajnsbil-
lede, d.v.s. et skibsportrat i form af et maleri eller en tegning af
det pagzldende skib, ville dette kunne give alle de rigdetailjer, som
fotografiet eller et evt. sejlrids ikke giver. Disse billeder af skibet
er ofte meget naivistiske, men med skipperen som garant for rig-
tigheden af rigdetaljerne.

Nar skitsen til rigtegningen er fardig, kan man ga over ul at
skitsere den oprindelige deksplan op. Ved at se i malingsbeviserne
og pa de spor, der var at finde i skroget, er det muligt at finde
frem til de rette dimensioner og den rette placering af ruf og lu-

33



ger. Malingsbevisets mal er indvendige mal pa ruf og luger, og
hojden er malet fra overkant af dzkket til overkant af ruftaget el-
ler overkant af ferdig luge. Med hensyn til placering af kabys,
anker- og krebbelspil, skylighter og nedgangskapper mm. mi
der henvises til evt. fotografier eller lignende afbilninger af ski-
bet.

Nér man har fundet frem til den oprindelige dzksplan ma man
prove at lese apteringen under dzk. Her ma man arbejde i et
lengdesnit, samt i et plan, der bide viser afgrensningen af der-
ken, hvor den i en bestemt hejde skzrer skibssiden og dzksgen-
nemskaringerne ovenover. Som yderligerekontrol kan man ar-
bejde med 3 til 4 tvarsnit forskellige steder i skroget, siledes at
man kan kontrollere, om der er gulvplads nok, om kejebundene
bliver brede nok, og om der er stahgjde. Selvom de fleste skibe
oprindelig har vzret rene sejlskibe, er det nok en forudsztning
for fartejets fremtidige anvendelse som lystfartej, at der instal-
leres en maskine. Den ma der forst og fremmest tages hensyn til
ved apteringen under dzk. Pa de storre skibe er det muligt at fa
anbragt maskinen under dzkket agten for den agterste mast, og
uden at den behever at gribe nzvnevardigt ind i apteringen i
agterkahytten.

Velger man at rekonstruere forlukaffet, er det muligt her at {3
to til fire kojepladser. I lastrummet indrettes salonen, og her fir
man den bedste udnyttelse af pladsen ved at lave kojer eller skabe
ude under sidedzkkene. Kojerne dekkes af langsgiende keojeskot-
ter umiddelbart op til lugekarmene. Op ad kejeskotterne kan der
szttes langsgdende kistebznke, eller hvis skibet er bredt nok,
kistebanke 1 den ene side og en sofa med et bord foran i den mod-
satte side. Kabyssen kan med fordel placeres i den agterste ende af
salonen umiddelbart op ad maskinskottet, hvor der er mindst be-
vaegelse, nar skibet arbejder i seen. Man kan ogsé valge at have
kabyssen pa dzkket, indrettet i skibets oprindelige kabys.

I den del af skroget, der ligger mellem salonen og forlukaffet,
er det muligt at indrette et eller miske to mindre sovekahytter, og
i forbindelse hermed, et toilet. Det er imidlertid kun de storste
skibe, som f.eks. tremastskonnerterne, hvor det er muligt at fi
fuld stdhejde under dzk — og her kan det endda knibe. P4 de min-
dre skibe er det muligt at fa denne stahojde under trimlugen, hvis
der er en sidan: Nar blot der er ét sted 1 rummet, hvor man kan
rette sig helt op, nir man skal i eller af tejet, behaves der ikke
mere i en sovekahyt.

De mindre fartojer sisom frederikshavnerkutterne eller de
sma jagter og galeaser kan indrettes efter nzsten samme princip.
Dog er det nzppe muligt at fd plads til ekstra sovekahytter ud
over forlukaffet. Endvidere kan det ogsa vare svart at fa den
nedvendige stihojde i selve lugen i salonen i denne sterrelse skibe,
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Skibsportret af sluppen Ruth
malet af ukendt kunstner.
Billedet er formentlig udfort
i arene 1920 1l 1923.
(Portrettet ejes af badebygger
Holger Brinck, son af den
tidligere ejer af Ruth.

(N. A. (Brinck) Mortensen).
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og det kan blive nadvendigt at gore lugekarmen hejere end den
oprindeligt har varet. Man ber dog sege at holde lugen sa lav som
mulig, og helst under lonningen, si den ikke skemmer skibets
fjernkending.

Det er straks et helt andet problem med fartgjer som silde-,
dzks og halvdzksbide, hvor det er s godt som umuligt at {3 ind-
rettet salon under de oprindelige luger. Resultatet bliver da ogsa,
at de fleste bygger et stort ruf over lugerne og fortszttende i
denne havkrydsertankegang indrettes der et stort cockpit agten
for ruffet. Alternativet hertil kunne vere at man nejedes med
lukafferne for og agter i skibet og lod lastrummet eller damdak-
ket vere som det er: Man ville siledes bevare badens oprindelige
serprag og i tilgift fa et stort rummeligt cockpit forzrende.

Selve restaureringen:

Skrog: Skal restaureringen have nogen vardi er det en vigtig for-
udsztning, at der kan bygges videre pa et godt og et sundt skrog.
Her kan man enten fi et varft til at gennemga skibet og give tilbud
pa reparationen, eller man kan finde et varft, hvor man kan fa
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skibet pa land, og hvor man selv kan fa lov at ga til hande. Skal man
selv lave en stor del af arbejdet kan der henvises til Holck’s Fag-
tegninger. De giver en god forstdelse af konstruktionen, og hvor-
dan arbejdet udferes i de sterre kravelbyggede fartojer.

Dueksaptering: Nar skrog og dzk er fzrdigt, og skibet er sat 1
vandet, kan man gi igang med dzksapteringen. Nu, hvor man
ikke er si athengig af verftsfaciliteterne, er der mulighed for at
lave en stor del af arbejdet selv. Har man blot adgang til strem til
diverse hindmaskiner, kxdesav, handhevl, boremaskine mm. kan
man indrette varksted i skibet og pé kajen, hvor man ligger. Ved-
rorende arbejdets udforelse er det vigtigt, at dette bliver udfert
handverksmassigt korrekt, og at man er omhyggelig med den af-
sluttende finis. Der skal i den forbindelse advares imod at anvende
Holck’s Fagtegninger direkte, idet der er tale om en tradition fra
kuttervaerfterne fra en periode umiddelbart efter krigen (stan-
dardkutteren), der er meget forskellig fra traditionen fra smi-
skibsvarfterne omkring arhundredeskiftet. Derimod er den
mere anvendelig til de sterre sejlforende kravelbyggede fiskefar-
tojer, da det er fra denne tradition, den har sit udgangspunkt. I
det hele taget er det overordenligt vigtigt for det ferdige resultat,
at samlinger, profiler, afrundinger mm. udferes i overensstem-
melse med den tradition, hvorefter det pigzldende skib er bygget
og inden for den rigtige tidsperiode. Desvarre findes der meget
lidt materiale herom. I den forbindelse skal nzvnes Jens Friis-
Pedersens bog »Sejlskibe«, hvori der gives nogle detaljerede op-
malinger og fotografier af dekseksteriorer og af apteringer i ka-
hytter og lukaffer. Der udover kan der kun henvises til at studere
fotografier og andet billedmateriale af skibe fra den tid, eller at
studere de skibe nzrmere, hvor disse detaljer endnu er bevarede.
(Nationalmuseet skal gerne vzre behjzlpelig med at videregive de
erfaringer vi har hestet ved restaureringen af Anna Moller).
Rigning: Selve udferelsen af rigningen, tildannelse af rundhol-
ter, udferdigelse af staende og lebende rig skulle ligge indenfor
den enkelte badejers egen forméaen. Dog skal der en professionel
smed til at lave de forskellige beslag i riggen. Rundholternes leng-
der fas af den rekonstruerede rigningstegning, medens selve pro-
portioneringen laves efter gzldende handvearkstraditioner. Her
er det meget vigtigt at rundholterne fir de rette proportioner —
nok si meget for syns skyld! Det er svart at se om en mast er rig-
tigt tildannet, men er den forkert er man sjzldent i tvivl. Igen kan
der henvises til Holck’s Fagtegninger. I denne er der anvist en
metode til dimensioner af masteemnet fra dekket og op til godset
— og fra dekket og ned til hzlen. De evrige rundholter sisom
bomme og gafler dimensioneres eksempelvis efter en regel, der
siger en kvart tomme per fod af hele rundholtets lengde. (Ring-
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Deksarrangement i Lynees-
baden Vilhelm af Kastrup.
(Foto: Kaj Lund, 1978).

Andersen). For bomme skal storste dimension pi rundholtet
ligge i trediedelspunktet nzrmest nokken og for gafler skal det
ligge i trediedelspunktet nermest masten.

Til udferelsen af den stiende og lebende rig skulle det vere
overfledigt at henvise til Jens Kusk Jensens »Praktisk Semand-
skab«. I den vil man kunne finde svar pa nasten alle de problemer,
man steder pa ved oprigningen af gamle sejlskibe. Det er dog ho-
vedsagelig store skibe som f.eks. bramsejlsskonnerter, brigger,
barker og fuldskibe, der er beskrevet i1 bogen. Nar det drejer sig
om de helt sma fartajer sisom joller med smakkesejl, kan der hen-
vises til Kusk Jensens lille bog »Semandskab for baade, lystfarte-
jer og motorbaade«.

Selve oprigningen af skibet er vel nok det, der optager den en-
kelte fartejsejer mest. Desvarre er det ogsa den del af restaure-
ringen, hvor alt for mange forfalder ul at overhznge riggen med
en masse unedige detaljer. Det er de ferreste, der har indset, at
skibet rigget op efter sit oprindelige udseende og i overensstem-
melse med den gzldende handvarkstradition, nok kan vare me-
get enkelt, men miske sd meget desto mere virker stzrkest, fordi
den er udfert rigtigt. Sztter man f.eks. to-delt master 1 et skib,
der oprindeligt har haft pzlemaster, tager man miske noget af
den lethed af rigningen, som lige netop har veret karakteristisk
for dette skib. Et andet eksempel, hvor der er szrlig tilbgjelighed
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til at romantisere, er ved anszttelse af vanter. Her ber man s=tte
jomfruer og taljereb, hvor der oprindelig har siddet jomfruer og
taljereb, og vantskruer, hvor der har varet dét. Ved de mindre
fartgjer, som f.eks. silde- og dzksbidene, virker det forkert at
sette sma jomfruer og taljereb, hvis der oprindelig kun har varet
sat an med sytov. Igen at man pa jollerne sztter vantet an med sy-
tov, hvis det oprindeligt blot har varet stukket ned gennem et af
hullerne for toldepindene — hvis der overhoved har veret vanter
- og gjort fast pd langremmen.

Sejl: Det er vel nok de farreste, der tor give sig i kast med selv
at sy sejl, men pa et eller andet tidspunkt vil de fleste nok sta over-
for at skulle reparere et sejl. Igen kan der henvises til Kusk
Jensen. Bag 1 bogen har han et afsnit om sejlsyning.

Den her beskrevne fremgangsmide ved restaureringen af
gamle treskibe ma nok betegnes som idealsituationen. Det er kun
de fzrreste, der har rid til indenfor en kort tidsperiode, at re-
staurere skibet fra ende til anden. For de fleste fartojsejere er re-
staureringen en langvarig proses, hvor tid og penge er en af-
gorende faktor. Restaureringen kan derfor strzkke sig over
flere 4r. Si meget desto mere er der grund til at have en helt klar
malsztning for restaureringen af skibet. Man beor allerede pi et
meget tidligt tidspunkt have klarhed over skibets historie og dets
oprindelige udseende, for siledes, med udgangspunkt i dette, at
kunne tage stilling til, hvordan skibet skal indrettes, sa det ogsa til-
fredsstiller kravet til dets fremtidige anvendelse som lystfarte;.
Man kan derpa trin for trin restaurere skibet i det omfang, der
er tid og penge til det. — Og her er det meget vardifuldt at man, sa
snart fartgjet er tilstrzkkelig sedygtigt og kan opfylde sikker-
hedsbestemmelserne, meder op til regattaerne og kommer sam-
men med andre traskibssejlere, som har de samme interesser og
problemer.
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STEEN SIEBKEN

Skonnerten Martha
o Vil

... eller »Vores made«

Som med TS — siledes ogsa med os. Det hele begyndte 1 1971. Kri-
stian Blak havde gennem nogen tid varet pa udkig efter et passen-
de skib, som kunne rigges op igen - og sejles med, pi den rigtige
mide, for sejl og s videre.

Nazrmest fra barnsben havde han plasket rundt i bide, og sam-
men med sin bror havde han ogsa naet selv at bygge en — SPUT-
NIK - en sejljolle. Foravrigt efter Populer Mekanik’s »13 bade
du selv kan bygge«.

Men han fik altsd lyst til noget sterre, og si faldt valget pa
Martha, 51 BRT, dengang hjemmeherende i Faborg. Et typisk
dansk traskib, jagtbygget med platgattet agterende og rund
stzvn. Skibet havde i nogen 4r tjent som stenfisker, heldigvis
havde det veret udstyret med en stilkasse i lasten, men det var
selvfalgelig alligevel nodvendigt at bearbejde det en del, inden det
igen kunne blive et ordentlig sejlskib. P4 det tidspunkt, hvor Kri-
stian overtog det, var der kun den drastisk nedkappede fokkemast
tilbage af den oprindelige to-mastede skonnertrigning, og agter
var det traditionelle trestyrehus, som selv om det da var meget
hyggeligt, matte vige, hvis skibet skulle fores tilbage til sit oprin-
delige udseende.

Kristian havde set pi flere af disse gamle treskibe, som jo den-
gang var nemmere at fi fat i end nu, og Martha var som de andre
blevet kigget efter i semmene bide af ham selv og hans radgivere -
og han syntes altsd nok, at den si ud til at vere besvaret vard. Ef-
terhinden som han fandt frem til flere af de tidligere skippere, fik
han ogs3 ret si fyldige oplysninger om, hvordan skibet havde set
ud i sin skenne ungdom, og hvordan det i tidens leb var blevet
behandlet og brugt. Skibet var oprindelig bygget i Vejle i 1899 pa
Simon Lindtners Varft som en to-mastet for-’n-agter skonnert,
med pzlemaster, og ferst i 1923 udstyret med motor.

Men inden rigningen kunne szttes op, var der nogle andre ting,
der skulle klares. Fra begyndelsen havde man varet klar over, at
kelsvinet var tjenligt til udskiftning. Fornyelserne af temmeret i
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skroget var sa smat startet i 50-erne, men 1 et halvfjerds ar gam-
melt skib var der naturligvis stadig noget at se til. Og under alle
omstendigheder er et skib af Marthas sterrelse jo underlagt de
regler og krav, det offentlige vil forlange opfyldt, hvis skibet skal
sejle under dansk flag. S3 sammen med de venner, der hurtigt be-
gyndte at blive draget ind i arbejdet med skibet, og under ledelse
af Ole Hartvig, fik han skiftet kelsvinet og nogle bordplanker og
spant-stykker hist og her. — Kort sagt: Dette skib begyndte i stot
og sikkert tempo at drzne Kristian for kontanter af enhver art.

Det havde fra begyndelsen stiet ham klart, at skulle skibet blive
ferdigt og klar til sejlads 1 sin oprindelige skikkelse, sa skulle det
ske pd grundlag af ger-det-selv-princippet. Derfor kom der
efterhinden 1 forholdsvis vide kredse til at gi rygter om én, der
gik og rodede med et gammelt skib, som han selv var ved at sztte i
stand, — om at man kunne komme med ud at sejle om sommeren,
og om at man ogsé ville vare velkommen til at hjzlpe til om bord
med lidt af hvert. Og derfor skete det selvfolgelig ogsa, at nogen
rundt omkring, som f.eks. os med »Rasmus Klump bygger skib«
og lignende 1 baghovedet, slumpede til at gere vores entré. Det
skete selviolgelig ogsi, at vi pa disse sejlture 1 de danske have lod
samtalen falde pi selve dette at have et sddant skib, pengene det
kostede, maden at fi det til at ligne noget pd, tiden der ville gd
inden det overhovedet kom si vidt, — og alle disse ret alvorlige og
uromantiske anliggender. Ja, i sommeren 1973 fik Kristian fra
flere forskellige, uathzngigt af hinanden, forslag i retning af at
gore skibet til en eller anden form for selvejende institution.

Hvad vi pé denne made havde stukket nzserne i, var der i alt fald
nogen af os, som forst en rum tid senere begreb i fuldt omfang.
Resultatet af sommerens snak blev imidlertid, at Kristian 1 efter-
aret 1973 kaldte venner og bekendte af skibet sammen, for at
prove, om det kunne lade sig gore at stable en organisation pi
benene, der ville kunne tage sig af skibet fremover. Det var samti-
digt hans hensigt vederlagsfrit at overgive skibet til den som ejen-
dom, hvis den altsd kom op at std. Et forhold, der jo mitte glede
de forsamlede nok si meget pa grund af den tillid, der 13 1 det, men
som sikkert ogsa forlenede os med en snert af en ganske ubegrun-
det optimisme i forbindelse med sagens skonomiske aspekter i
svrigt.

Den gruppe, der patog sig denne opgave, var nemlig ret homo-
gen med hensyn til alder. De zldste var midt i tyverne, de yngste
maske lige knap tyve, og de fleste af os havde derfor forholdsvis
begrznsede erfaringer angiende operationer, der krzvede ri-
dighed over storre pengemidler. Skibet, der havde kostet godt
50.000 1 1971, var altsa en gave, der blev lagt i vores favn, — det
mindste, vi sa kunne gore, var at klare resten! Foreningen til
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Andreas (nu Martha) Ud for
Riigen 1910. Manden ved stor-
bommen er den daverende
forer C. C. Gadeberg.

(Foreningens arkiv).

Skonnerten Marthas Restaurering blev dannet. Den blev ejer af
skibet, og dens eneste, men klart erklzrede formal blev, at re-
staurere og bevare det som et sejlferende skib og udforske dets
historie. Foreningens vedtzgter fastslir desuden, at medlem-
merne selv aktivt skal deltage i lesningen af disse opgaver. Altsd
Geor-det-selv-princippet som organisationens grundliggende
krav til sine medlemmer.

I okonomisk henseende var foreningens centrale problem, at
skibet, som forholdene var, ikke kunne anvendes direkte til ind-
tzgtsskabende virksomhed, f.eks. ved passagersejlads, eller som
lejrskoleskib, ferst og fremmest fordi ingen af os var skibsforere
med erhvervscertifikat, men ogsa fordi skibet ikke var i en sidan
stand, at det umiddelbart, eller for den sags skyld i en nogenlunde
nazr fremtid, ville kunne szttes i drift som f.eks. lejrskoleskib. Pa
den anden side, hvis Foreningen til Skonnerten Marthas Restau-
rering ejede et skib, kunne dette udmarket i foreningens regi
sejle med — og feres af — foreningens egne medlemmer, forudsat,
at forerne og skibet i ovrigt opfyldte de almindeligt gzldende
krav, nir skibet fungerede som sikaldt lystfarta;.

Et andet ret si vasentligt element i den ekonomiske problem-
stilling var, som fer antydet, at der i eller omkring den kreds,
der dannede foreningen, og blev dens ferste medlemmer, ikke
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Martha 7973.
(Foreningens arkiv).

var nogen, der var bemearkelsesverdig rige. Og man kunne hel-
ler ikke forvente opbakning fra en eller anden pengesterk »bag-
mands-gruppe«. Vi var ganske enkelt 22 personer, der skulle ud-
fore arbejdet med restaureringen selv, men vi skulle altsd ogsd
selv sarge for det skonomiske grundlag. Vi forestillede os faktisk
— hvor markeligt det maske kan lyde for en tznksom efterud — at
projektet var rimeligt gennemferligt med vores bare hznder og
forenede evner. De nedvendige penge ville komme ind i form af
kontingent fra medlemmerne, vi forestillede os nemlig, at denne
skare ville vokse ret hurtigt til en halvtreds-tres stykker, og nar
disse si betalte 300 kroner om éret, ville vi kunne fi indtegter pa
godt 20.000 kr. pa irsbasis, nar de fonds- og legatmidler, en for-
ening som vores jo nok ogsa ville kunne fa, blev talt med sammen
med de indtegter skibsorkestret Bramsejlsmusikanterne, som
allerede da var ved at skabe sig et navn, lovede at komme med. Det
kunne jo ogsé vare, at foreningen ville fi gaver fra medlemmerne
selv, sagde nogen.

I 1973 var 20.000 kr. som bekendt et gevaldig stort belab, og -
fandt Foreningen til Skonnerten Marthas Restaurering i alt fald —
et tilstrekkeligt skonomisk grundlag for at kaste sig ud i arbejdet
med denne vores 51 BRT 73-arige gamle dame.

Et eklatant og drabelig flot fejlsken, kan vi nok sige i dag uden at
fornzrme nogen endda!

Foreningens opbygning som sidan er ret traditionel. General-
forsamlingen, hvor alle aktive medlemmer har stemmeret, er det
gverste organ. Den trzder sammen to gange érligt, og her skal s3
alle planer for skibet og foreningens virksomhed forelzgges og
godkendes, her vazlges den daglige ledelse, bestyrelsen, pd seks
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personer. Som en slags garanti til Kristian for, at arbejdet med
skibet fortszttes i den retning, hvor han begyndte, er der i ved-
tzgterne indfejet en bestemmelse om, at den skipper, der har fun-
geret lzngst i foreningens tjeneste, — det vil i praksis sige ham selv,
sa lenge han ensker at vere medlem, — har fast sede 1 bestyrelsen.
Det er bestyrelsens pligt at serge for at de nedvendige opgaver
med skibets vedligeholdelse og restaureringen bliver udfert, hvil-
ket for si vidt indebzrer, at det bliver dens egen sag, om den kan
drive medlemmerne til at bestille noget eller ej. Og bortset fra
den faste skipper i bestyrelsen, er alle dens medlemmer pa valg
ved hver generalforsamling, alt i alt, kan man vel nok sige, et ex-
tremt demokratisk islet. I tidens leb har det alligevel vist sig, at
bestyrelsens medlemmer faktisk kun udskiftes, hvis de ikke selv
onsker genvalg. Et forhold, der sikkert hznger neje sammen med
selve projektets karakter.

I perioden omkring foreningens dannelse diskuterede man me-
get sidant noget som muligheder for skattefradrag for gave-
ydere, tilskud fra fonds og legater, og mange andre ting, som si-
dan set slet ikke havde noget at gore med skibs-restaureringen.
For hvad selve skibet angik, var alle stort set enige i alt det vesent-
lige. Som omstzndighederne faldt, var den forste bestyrelse i alt
fald sammensat saledes, at flere af dens medlemmer var uden no-
gen szrlig erfaring med Martha fra tdligere, eller for den sags
skyld med andre aldrende traskibe. Det medferte, at den ar-
bejdsiver, der var i foretagenet i hej grad kom til at dreje sig om
andre ting end selve arbejdet pa skibet.

Man gjorde meget ved udforskningen af skibets historie, szr-
ligt i det ferste halve irs tid. Der blev skabt kontakt med Andreas
Gadeberg, sen af skibets ejer og forer fra 1901 til 1915, og dette
forte med sig, dels at vi fik suppleret de oplysninger om skibet,
Kristian tidligere havde faet fra Thorvald Pedersen, I.C. Fabri-
cius og Axel Pedersen, de skippere, han selv havde haft forbin-
delse med, — dels, at vi for alvor fik kendskab til skibets tidlige ar,
hvor det havde varet hjemmehorende i Vejle, og de mennesker
der havde varet omkring det helt fra det blev bygget. Det var
selvfolgelig primart dette kendskab til skibets forbindelse med og
oprindelse i Vejle, der senere 14 til grund for foreningens enske
om igen at skabe skibet et tilhorsforhold til Vejle. Men hvad der
maske er nok si interessant i en lidt bredere forstand, er, at vi ef-
terhinden kom i besiddelse af forskelligt fotografisk materiale,
der kan vise specifikke trek for Vejle-byggede skibe fra omkring
srhundredskiftet. BlLa. var vi si heldige at have fotografier, der
viste Martha pa en sidan made, at det har veret muligt at udmale
den oprindelige rigning fra dem. Vi ledte naturligvis ogsi med lys
og lygte efter originale tegninger, men uden resultat.

Medlemmer med evner og anlzg for de mere udadrettede op-
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gaver, PR — som det s smuke kaldes, var ogsa meget heldige i de-
res bestrebelser. Foreningens sag blev omtalt bade i radio og avi-
ser, og vi var selvfglgelig stolte som paver over, at sddan noget
var muligt. Men det gav ogsd zgte konkrete resultater, for vi kom
ad den vej i kontake med skovrider Erik Christiansen, der lovede
os alt trz til master og rundholter, nar vi engang fik brug for det.
Denne gestus var jo et eminent skulderklap, der gav os et praj om,
at det skam ikke kun var i vores andegdrd, man interesserede sig
for sd uoverskuelige ting som at bevare gamle sejlskibe.

I dette tidsrum, hvor alting var i stebeskeen, gjorde vi en af
foreningens sterre opfindelser, Martha-Posten, medlemsbladet.
Fra starten et forum for planer, ideer, meddelelser og ikke
mindst skrener. P4 lezngere sigt blev denne funktion selvfelgelig
bladets vasentligste. Allerede fra foreningens forste tid boede
medlemsskaren ret spredt ud over landet — selv om de fleste altid
har varet at finde i Dstjylland, og derfor var det betydningsfuldt
med dette bindeled, der kunne give de fjernestboende et pust fra
skibet og de steder, hvor der skete noget.

Pa de fleste skibe har man det jo nok med at fortlle historier
om alle de szre og undertiden dramatiske situationer, de om-
bordverende mere eller mindre uforskyldt havner i. Siledes
ogsd pa Martha. Netop i en forsamling som vores, hvor de fleste
kun ser hinanden en gang imellem, og hvor kun en del af styrken
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er ved at vere klar. 1976.
(Foto: Bo Serensen).

sejler samtidig, bliver det at fortzlle — og here — de forskellige
skrener igen og igen, nemt et fast indslag. Det gor ogsa, at man al-
tid har emner nok at tage fat pa, nar nye interesserede melder sig.
Alt det spendende og maske oven i kebet lidt smaskere kommer
pi denne made til at udgere en slags »andelig« ballast for alle dem,
der har berering med skibet. Det bliver en fzlles arv, som vi alt
efter sjzlsstyrke og temperament omfatter med de samme folel-
ser, som gzlder selve skibet. Med bladet fik vi ogsa fzllesbetegnel-
sen »Marthanere«.

Opgavens omfang ...

Medlemsskaren voksede stet, dog selvielgelig alt for langsomt for
os, der allerede var sprunget ud i det. Men det tog tid fer det rig-
tigt gik op for os alle, at vi var med for at arbejde, og ikke for at
lege forening og sejle ture. Medvirkende til denne blede start var,
at perioden mellem hovedsynene pi et skib som Martha jo er to
ar, si da skibet havde overstdet et sddant i 1973, havde foreningen
et sorglest ir 1 1974. Om sommeren sejlede vi for det meste som
ledsageskib for Imme Gram og Seppe Als, spejder-vikingeskibene
fra det senderjydske. Skibet havde dengang fast havn i Haderslev
netop pi grund af det gode veteranskibs-milje, der ridede dér
omkring »Nausten«, hvor Jensine var taget under behandling, og
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hvor ogsa Imme Gram holdt til. Vi med Martha havde »husly«
over for hos Grethe Witting-projektet.

Men anderledes alvorsskyer trak sammen omkring os. For de
mere kyndige var klar over, at for det var rimeligt at begynde
den egentlige oprigning, trengte temmeret 1 forskibet, specielt
stzvnen, til en kerlig hind. Forgrejerne pa Martha ville blive
meget lange, ca. 11 meter — skibets skrog malt i dekket er godt 20
meter — og man var ikke sikker p, at den gamle stzvn uden videre
kunne bzre en sidan belastning igen. S3 vi begyndte si smit at for-
berede os pd at skifte stzvntemmeret. Samtidig skulle der ogsa
skiftes hvad der viste sig nedvendigt af spanter og bordplanker, i
alt fald 1 den ene side af forskibet. Vi bestilte et l2s temmer, som
ingen af os fer — eller for den sags skyld siden — havde set magen
ul.

Arbejdet begyndte 1 sommeren 1975 1 Seby under ledelse af
Kristian og Ole Peter Kjellerup, der var badebygger af profes-
sion og netop blevet medlem. Da det gik op for dem — de fleste af
os andre var med pd den varste — hvad opgaven egentlig indebar,
overvejede man at »ngjes« med reparationer af den gamle stzvn.
Men bl.a. fordi Statens Skibstilsyn stzrkt tilridede det, besluttede
man at skifte alt stevntemmeret. Stzvnens nederste del, fra kolen
til lidt over vandlinien, ville kunne ns i den periode, vi kunne ar-
bejde 1, i denne forste sommer; dertil ca. 10 spanter og planker i
forskibets bagbord side som de vasentligste udskiftningsopgaver
det ar. Resten, altsa stzvnens overste del og styrbord side skulle
sa klares aret efter.

Der er ikke meget at sige til at bade vores venner i Seby og
mange andre der, som kendte skibet fra tdligere beddingsbeseg,
nok var noget skeptiske. Mon ikke vi havde gabt lidt for hejt. Men
det lod sig faktisk gere. Underdelen af stevnen kom pa plads og
passede ogsa til resten. Ole Peter folte det som sit andet svende-
stykke, og vi andre var ogsa przget af en vis hojtidelig stemning.
Skibet blev samlet midlertidigt, og vi sejlede hjem. Nu med kurs
mod Vejle, hvor vi havde fiet plads fremover.

Arbejdet ombord fortsatte i efterdrsferien, og ret efter i stort
set alle ferier og helligdage. I pasken blev den overste del af stev-
nen monteret. I Seby havde vi fiet at vide, at den bare skulle
kunne glide ned pa plads, styret af bordplankernes ender 1 spun-
dingen, en forklaring, der havde fiet os til at kigge lidt, men det
virkede fint. Der blev bygget en stor buk af telefonpzlestumper
skrzvende over fordzkket, heri blev stzvnen hengt op, og si
firet ned pa plads. Om sommeren igen til Seby for at gi pa bed-
ding, denne gang for at klare styrbordsiden af forskibet. Vi skif-
tede 22 stykker spant og en tilsvarende mengde bordplanker.

I takt med at projektets omfang gik op for os for alvor, skete
der ®ndringer 1 andre forhold, der fik nok si stor betydning for
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Agterrammermne tildannes,
sommeren 1980.

(Foto: Henrtk Christiansen).

foreningen. Kristian drog bort for at sli sig ned pi Fereerne og
var altsd ikke lengere involveret 1 den daglige ledelse. Det ansvar,
som han havde baret den vasentligste del af, sikkert fordi han som
ejer oprindeligt havde stiet med det alene, skulle resten af for-
eningen og specielt bestyrelsen, nu selv til at overtage fuldt ud.
Medlemmernes antal var ogsa vokset, selv om nogen af de »gamle«
efterhinden trak sig ud, og det indebar, at der efterhinden var
mange, som ikke fandt sig tilrette 1 det praktiske arbejde om
bord, fordi deres erfaringer ikke rakte si langt. P4 generalfor-
samlingen 1 efterdret 1975 bred det, vi kalder foreningens »ung-
domsoprer, for alvor ud. Vi dreftede indgiende vores indbyr-
des relationer, krav om at man forholdt sig mere bevidst og di-
rekte til oplering af nye medlemmer, rimeligere fordeling af
interessante og mindre interessante opgaver, ligesom ogsi
sporgsmailet om, hvordan det skulle forega, nir bern var med om
bord. Specielt de kvindelige medlemmer fandt ofte de forhold og
de opgaver, foretagenet bed dem, utilfredsstillende. De mere
»etablerede« medlemmer forsvarede sig naturligvis bravt; men
pa lzngere sigt blev der sat meget i skred, og nogle verdier er
blevet trukket frem, som tidligere var utilgzngelige for 1 alt fald
en del. Nir der arbejdes pa skibet af et storre antal medlemmer
med flere forskellige opgaver, tilstreber man at koble »nye« og
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»gamle« sammen, saledes at indseende og greb om sagerne bedre
kan smitte af. En lige fordeling af spzndende opgaver hemmes af
de krav, arbejdet naturligvis stiller til erfaring og hindelag, men
er faktisk uomgazngelig nedvendig hvis medlemmernes interesse
skal kunne fastholdes.

I de lange vinteraftner i disse ir begyndte det ogsa at ga op for
os, at der var visse mangler ved projektes skonomiske grundlag.
Selv om der efterhinden var godt et halvt hundrede sakaldt aktive
medlemmer, og ca. hundrede stettemedlemmer — de sidste betaler
kun lidt i kontingent, men har til gengzld ingen stemmeret — sa
var der ikke penge nok i kassen pa noget tidspunkt. Bramsejlsmu-
sikanterne tjente virkelig af og til hederlige summer, men de sam-
lede indtzgter vedblev at vare for sma. Imidlertid viste det sig
igen at medlemmerne selv var redningsplanken. Foreningen op-
fandt et system, efter hvilket den kan line beleb af medlemmerne
for en kortere periode. Det forudsatte selvfelgelig, at der skulle
vere medlemmer, der havde lidt »frigjort kapital«, men det har
der altsa heldigvis varet siden. Den principielle holdning bag
denne losning var, at foreningen ikke onskede at line penge ude-
fra med sikkerhed i skibet. Senere viste det sig muligt at kombi-
nere disse interne lan med en kassekredit, som det offentlige stil-
lede kaution for. Perspektivet i denne skonomiske metode er, at
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4 Maritim Kontake

restaureringsperioden ma vare at betragte som en fase, der kre-
ver investering, der si ma forventes at give afkast, nar skibet i
ferdig stand kan szttes i normal drift. Man har forevrigt fortalt
os, at det 1 »vore dage« er ret ualmindeligt, at foreninger kan lane
penge af deres medlemmer, det var noget man ellers kun sa, »for
verden gik af lave«.

Verden omkring os ...

Traskibsejernes Sammenslutning havde jo fungeret siden 1971,
og Martha havde veret medlem sa nogenlunde fra starten. Flere
af vores medlemmer ferdedes undertiden 1 »TS-kredse«, og vi
gjorde naturligvis ogsd brug af de muligheder for fordelagrigt
materiale-indkeb, som man segte at bygge op. Men i almindelig-
hed havde vi — bortset fra de forste ar i Haderslev — sidan set for-
holdsvis ringe samkvem med andre traeskibsfolk. Vores »skiv«
sejlede jo ikke szrlig meget omkring. Man har talt om vores ar-
lige ture til Seby for beddingssztning og hjem til Vejle igen som
landets dyreste ferierejse. Alt i alt har »marthanerne« varet for
dybt begravet i deres eget mere eller mindre adskilte skib ul at
kunne have sarlig velopdyrkede forbindelser til andre skibsfolk
ud over resten af kongeriget. I pinsen 1976 blev Henrik Toft, som
havde vzret formand for foreningens bestyrelse i en periode,
valgt ind i TS’ bestyrelse. Ole Wich, der allerede dengang kom
meget omkring, var ogsi undertiden engageret i samarbejde med
andre skibsfolk om udstillinger rundt omkring. I tidens leb har
det selvfelgelig specielt veret dem, der for os var bindeleddet til
TS. 11977 var vi i stand til sammen med TS at arrangere regattaen
i Vejle Havn i forbindelse med jubilzumsfesten dér, og det er en af
de fa gange, Martha’s besztning har haft lejlighed il at deltage i
den slags ting med faner og klingende spil, og si mange andre
skibe samlet pa et sted.

Men nir det kom ned til de praktiske skibsbygningsmassige de-
taljer, har TS for os vret for langt vak. Rent bortset fra, at det
set fra Jylland kan virke som en organisation sterkt praget af det
sjzllandske, s3 kan man kun dérligt lere at kalfatre og hevle ma-
ster pr. telefon eller brev. Den expertise som findes i TS-regi,
har vi siledes ikke rigtigt kunnet trekke pa — ikke at det skal leg-
ges TS til last, men det har nok varet én blandt flere medvirkende
arsager til, at man pid Martha er blevet forholdsvis rask til at for-
lade sig pa sig selv.

Pi den anden side ville dette i lzngden kun sla til som en skrad-
der i helvede, hvis vi ikke i Seby havde haft mulighed for at disku-
tere problemerne igennem pa kryds og tvers, med de venner vi
har fiet der. Naturligvis bliver man dygtigere og klogere af at
prove selv end af at lade vere, ogsd i disse anliggender; men ho-
vedparten af vores fond af kneb og fiduser, ma vi nok indremme,
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stammer fra fagfolk i Seby. Enkelte af dem har vi sigar ind imel-
lem haft mistenkt for at legge deres private ferier, sadan at de
kan komme forbi med et godt rid eller fem, nar de har pi for-
nemmelsen, at vi gir og fedter lidt med det hele, og haber at der
daler en tegning ned fra himlen. Under alle omstzndigheder er
det af uvurderlig betydning for gennemferelsen af restaurerin-
gen af et skib af denne storrelse — med de begrznsede midler, vi
selv rdder over - at vi rundt omkring traffer nogle interesse-
rede, som har lyst til at hjzlpe i stort og smat. Sadan nogle venner
findes ogsa 1 Vejle, hvor skibet jo altsa stort set ligger konstant, og
hvis de ikke var der, ville vi trods alt kun have en teoretisk inter-
esse i forbindelsen, som tidligere omtalt, mellem skibet og byen.

Et skib der ligner noget ...
Efter maraton-beddingsturene i 1975 og 1976 hvor nogle af med-
lemmerne havde varet ned til at deltage i op til seks uger 1 trzk i
arbejdet, var de store indgreb 1 skroget til at se en ende pi. Hvad
der var meget heldigt, for ret efter, hvor vi iegn tog pd bedding —
for at skifte bundplanker agter — mitte opgaverne loses uden at
ret mange af »de gamle reve« kunne vare til stede. Kristian var
langt vek, og Ole Peter maétte hellige sig et nystartet temrer-
firma. Si det var smit med erfarne »marthanere« i Seby den
sommer. P4 den mide kom foreningsformen atter pd en hird
preve. Folk, der ganske vist havde varet med til lignende opgaver
for, skulle nu ikke bare klare @rterne helt selv, men fik ogsd for
alvor gjnene op for, hvad det vil sige selv at skulle tage ansvaret
for det man laver — og undertiden stér lidt tevende over for. Men
styrken stod det igennem, og da skibet var klar til at g 1 vandet
igen, og vi jo var ret spzndte pd om det var tzt, eller det ville
fortsztte direkte ned pa bunden af havnen, meddelte en af de lo-
kale iagttagere os, at Martha da altid plejede at vare tet, nir den
gik ud, si meget havde man da lagt marke til. Det var meget bero-
ligende at marke tilskuernes tillid. Skibet var tzt ogsi denne
gang, og vi kunne atter stzvne nordpi. Nu med en ny skrueaksel
rumlende i dybet agter, frisk fra Seby Motorfabrik. I det for-
lebne ir havde man nemlig féet gennemfort en hovedreparation af
maskineriet, delvis med hjzlp fra Fredericia Skibsvarft, men
forst og fremmest fordi foreningen blandt medlemmerne taller
nogle med fagkundskab pa dette omride. Det har veret karakte-
ristisk for foreningen, at hvor det 1 tidens leb har skortet pi
skibstemrere og deslige blandt medlemmerne, har vi altid varet
godt hjulpet, hvad angik folk med uddannelse inden for metal- og
maskinteknik.

Det forhold kom os tilgode, da vi i slutningen af 1978 gik 1 gang
med at fremstille de forskellige dele til rigningen — i ferste omgang
dog kun den stdende. 1978 var ellers betznkelig nzr ved at ligne
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Masterne er pa plads
pinselordag 1980. Foreningens
medlemmer forbereder »rejse-
gildet«.

(Foto: John Erik Kristensen).

en ded periode, mange medlemmer med erfaringer tillod sig at
holde sommerferie pd egen hind, Martha-Posten var tzt ved at
lide bladdeden, hvad der forevrigt viste, hvor vigtig den i virke-
ligheden var, — og sa videre. Men vi havde hert fra folk omkring
Jensine, at om der s kun var tre tilbage, sa gjaldt det bare om at fa
en mast op — eller altsd for vores vedkommende nok to — s ville
mismod og trzthed forsvinde som dug for solen. Tilrigning af
skibe var sd sandelig ellers ikke netop det vi havde haft mest at
gere med. Vi havde jo i bogstaveligste forstand arbejdet os op fra
bunden. N3, tegningerne, vi havde udarbejdet, dreftede vi med
verftet 1 Thisted og fik pd den mide retningslinier for dimensio-
nering og den slags, og derefter begyndte vi at studere: Jens Kusk
Jensen, Kaj Lund, alt hvad der var at finde f.eks.af gulnede lere-
beger i skibsrigning pi Statsbiblioteket i Arhus, og foreningens
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egen fotosamling om Martha og lignende Vejle-skibe. Nu var vi
jo ved at fi en fornemmelse for, hvad vi skulle kigge efter. En
spendende periode, hvor der igen kom et virkeligt opsving 1 ar-
bejdet, og hvor vi lerte udtryk og beregningsmader, vi forhen
ville have betvivlet kunne vare af denne verden.

Hos et medlem med hus pa landet blev der indrettet riggerloft,
tomrerverksted og studerkammer 1 tilknytning tl hans eget
smede- og maskinvrksted, og i zblelunden blev der hevlet ma-
ster. Interessen for de nye opgaver viste sig meget starre end vi
miske kunne have regnet med, og folk kom jzvnligt rejsende
endog langvejs fra for at vare med i arbejdet. Med et kort inter-
mezzo om sommeren, hvor vi tog pa bedding et par uger — nar-
mest for at holde os i form — fortsatte arbejdet aret ud, og i for-
aret 1980 var det hele endelig ved at vere klar — pd en made havde
vi vist selv lidt svart ved at tro det.

Alle wirer og beslag blev monteret pd masterne, mens de 13 pa
langs, og pinselerdag skulle alt s3 pa plads pa skibet. Det var fak-
tisk et stort ojeblik, da fokkestaget blev trukket frem til beslaget
over stezvnen og havde den rette lzngde. Resten af pinsen blev til-
bragt med at fardiggere jomfruer og andre detaljer, og si be-
gyndte skibet igen virkelig at ligne noget.

Sd vidt, sd godt ...

Da vi i sin tid begyndte at sejle med Martha, sa man ikke sa mange
andre gamle trskibe sidan som nu. I de seneste ir behover selv
vi, som kun sejler fa dage om 3ret, ikke at vzre lenge ude, for vi
meder enten den ene eller den anden af de mange fine skibe, der
nu findes, og vi gleder os selvialgelig ogsd meget til at blive helt
fzrdige, komme under sejl igen og sa videre.

Nord for Als, sommeren 1980,
skibsdrengene skreller
kartofler.

(Foto: Marian Siebken).
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Martha pa beddingen i Soby,
sommeren 1980. Langs
spilbuset ses svedekassen

og den gamle dampkedel.
(Foto: Marian Siebken).

Men om det dybest set er derfor, vi har giet og rodet med dette
skib i lobet af den sidste halvdel af halvfjerdserne — det er nok kun
en del af forklaringen. At sejle er dejligt, og vi er jo spendt pd at
lzre skibet at kende under sejl. Men det er ikke kun speg, nir en
del medlemmer havder, at de regner med at komme til at kede sig
en del, nir vi »kun skal sejle«. Det der har fanget os, er selve ud-
fordringen. Problemer, der egentlig ligger ud over, hvad vi selv
skulle kunne klare, og som altsa for os har haft skikkelse af et
gammelt skib af tre, — det kammeratskab, der har udviklet sig
mellem mennesker, der ofte oprindeligt itkke har haft andet til
fzlles end en fengslende drem, — det er, hvad der har grebet os pa
en mide, som vores omgivelser miske ser klarere end vi selv.
Men, OK, nir Martha kommer ud til ses for sejl, bliver vi nogle
erfaringer rigere, og fir maske andre synsvinkler.
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Postskonnerten Vigilant af Christianssted.
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BIRGER THOMSEN

Baltimore-Klzpper-
skonnerten

I begyndelsen af 1800-tallet vandt de hurtige og meget skarptbyg-
gede skonnerter fra Baltimore beremmelse - eller rettere blev de
berygtede verden over.

Baltimore-klipperen kendetegnedes ved sin skarptbyggede og
sterkt fremfaldende stzvn og sin ligesa stzrkt agterhzldende
hzk. Vandlinierne var elegante, af nzsten aerodynamisk perfekt
form, skroget skarpt med stor dybgang og stor styrlastighed -
dvs. at det stak betydelig dybere agter end for.

Rigningen var let genkendelig ved de stzrkt agterstagede ma-
ster, og Baltimore-klipperen var typisk rigget som skonnert —
ofte med bram- eller topsejl pa begge master. Skonnertsejlet var
uden bom og al rig- bdde stiende og lebende - reduceret til et mi-
nimum. Master og rzer var si spinkle, at en Baltimore-klipper
idag ville {4 svart ved at blive godkendt til havkapsejlads — af sik-
kerhedsmassige arsager.

Iovrigt var skroget kendetegnet ved et lavt fribord, et glat dzk
og uszdvanlig smi dimensioner i temmeret — vagten blev sparet
til den store ballast, som skulle stabilisere det store sejlareal.

Baltimore-klipperen var bygget til fart og en forholdsvis lille
last. Den var et produkt af de givne ekonomiske og handelsmas-
sige forhold for de amerikanske kolonier, der i sidste halvdel af
1700-tallet havde arbejdet sig vk fra en total afhzngighed af
moderlandet England og efterhinden producerede flere og flere
varer. Den restriktive merkantilistiske politik, som flertallet af
Europas stater forte overfor deres kolonier: Spanien, England,
Frankrig og selvfolgelig ogsi det Danske Monarki, ville alle, at
deres kolonier skulle fore varer til deres eget moderland. Der-
som en amerikaner ville have sukker 1 theen eller kaffen, var han
folgelig nedt til at kebe sukker, som forst havde varet i England -
efter at have varet produceret pa Jamaica og derfra transporte-
ret til England. Det kunne vare lidt vanskeligt for amerikaneren
at se det fornuftige i at bringe hans sukker frem og tilbage over
Atlanten, for han kunne komme det i kaffen, og derfor benyttede
han en kortere, men ulovlig rute — kort sagt: han smuglede. Som
smugler havde man behov for et velsejlende og hurtigt skib, der
ville vere den bedste forsikring for skib og ladning, og det var

55



derfor helt naturligt, at de amerikanske skibbyggere lagde stor
vegt pa netop disse egenskaber.

Med udbruddet af den amerikanske Frihedskrig blev udviklin-
gen forsterket, idet det nu ikke alene var toldkrydsere, men
reelle flideblokader, som de amerikanske skibe skulle trodse.

At de hurtige skonnerter ogsa viste sig at vare fortrinlige som
kapere gjorde ikke deres popularitet mindre. I de tider var
skridtet fra kaperi til soreveri kun et spergsmil om et kaper-
brev, og det lille skridt blev ofte taget, og da pirater ogsd satte
stor pris pd hurtige skibe, var det ikke sjzldent, man sa de skarpt-
byggede amerikanske skonnerter under det sorte flag.

Efter Frihedskrigen kom den franske revolution, der ogsi eks-
porteredes til Vestindien. Napoleon fortsatte, hvor Revolutionen
slap, og i 1812 udbred der direkte krig mellem USA og England.
Da denne krig sluttede 1 1814, var der stadig rige muligheder for
hurtige skibe: Slavehandlen var blevet forbudt, de Sydamerikan-
ske kolonier gjorde oprer imod moderlandet Spanien, Vestindien
var en heksekedel af kapere og pirater, og endelig kunne man i
Osten tjene store penge pi ulovlig opiumshandel.

I nasten trekvart drhundrede var det primzre krav til ameri-
kanske skibsbyggere altsa fart, der reelt var det eneste, der kunne
sikre, at skib og ladning niede frem. Og de amerikanske
skibbyggere lavede hurtige skibe. De eksperimenterede forst
med mindre fartgjer, lodsbide og lignende, og fandt derigennem
frem til vellykkede skrogformer, der senere omsattes 1 storre
skonnerter. Udgangspunktet for deres eksperimenteren er svart
at fastsld idag. Disse hindvarkere benyttede sjzldent andet end
deres ojemil og enkelte sma trzmodeller, hvorfor det kan vzre
vanskeligt at se, hvor de har faet deres ideer fra. En af de sterste
kapaciteter hvad angar amerikansk sejlskibshistorie, H.I. Cha-
pelle mener dog, at det skarptbyggede skrog stammer fra Bermu-
da-sloop’en, som de amerikanske skibbyggere, i forste rekke fra
sydstaten Virginia, gjorde lzngere og satte en skonnertrig pa.
Selve skonnertriggen var kendt i Amerika fra begyndelsen af
1700-tallet og populer pa grund af det forholdsvis lille mand-
skab, som den krzvede. Omkring 1800 var man néet frem til den
klassiske form for Baltimore-klipperen, saledes som den blev be-
skrevet i indledningen. Pi dette tidspunkt blev de omtalt som
»Virginiabuilt«, og det er forst senere, i slutningen af typens kar-
riere, omkring 1830—40, at den omtales som klipper. Imellem
disse to irstal koncentreredes bygningen af disse hurtige skon-
nerter omkring Baltimore, og det er af denne grund, at typen
idag kaldes Baltimore-klipper.

Baltimore-klipperen vandt sin sterste bersmmelse i rollen
som kaper under krigen mod England 1812-1814. I dette tidsrum
blev der bygget mange skonnerter af typen, og en del af ret an-
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Tyv fanger tyv. Den engelske
orlogsskonnert Pickle tager
slaveskibet Bolodora den

6. juni 1829,

Efter maleri af W. . Huggins.

seelig storrelse. Siledes Prince de Neuchatel, som var moderat
bygget i skroget for at kunne fore sin armering pa 18 kanoner.
Det drejede sig altsi om en veritabel »man-o-war«, men mindre
kunne ogsi gere det: oftest var de amerikanske kapere kun be-
vebnet med et par mindre karronader og en enkelt lang kanon,
den sikaldte »Long Tom«, der var placeret i en drejerapert
midtskibs. Den beskedne bevebning skyldtes Baltimore-skon-
nerternes ekstreme design, der umuliggjorde placeringen af for
megen vagt pa dekket. Dette forhold var amerikanerne udmer-
ket klar over, men den engelse flade kom ud for ubehagelige over-
raskelser, nir de erobrede en sidan skonnert og udrustede den
med skyts efter Royal Navy’s standard: de blev simpelthen livs-
farligt ustabile. De engelske tabslister for skonnerter i vestindiske
farvande taler deres eget tydelige sprog: mange af dem forliste.

De meget hurtige amerikanske skonnerter opererede ikke
alene i amerikanske farvande, de hjemsegte selv de engelske ky-
ster og drev rovdrift pa den engelske sehandel. Der var stort set
kun to muligheder for at komme dem tillivs: enten kunne man
erobre dem under vindstille, ved at »skzre dem ud« med mand-
skab i robide, eller ogsa skulle de overraskes i hirdt vejr af et
langt sterre skib, der under sidanne betingelser havde alle for-
dele. Under nzsten alle andre forhold var de umulige at fange.

Ved krigens afslutning i 1814 radede man over et stort antal af
klipper-skonnerter, der var specielt bygget til kaperi eller som
blokadebrydere. Disse skibe havde nu svart ved at klare konkur-
rencen overfor storre, men langsommere handelsfartojer pa
grund af deres ringe lastkapacitet. Imidlerud dbnede der sig nye
anvendelsesomrider for de lange, hojtriggede skonnerter: I Syd-
amerika var der udbrudt en rzkke revolutionskrige, og her
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gjorde Baltimore-klipperen god fyldest som kaper og patrulje-
fartej pd hhv. oprers- og regeringsside. Pirater var som altid
glade for en hurtig skonnert, der var en god forsikring mod en
alt for tidlig ded for enden af et reb. Med forbudet mod handel
med slaver dbnede sig en ny handel: illegal sejlads med slaver. Her
var Baltimore-klipperen ogsd fortrinlig: som kaper var den byg-
get til at rumme mange folk og var altsa egnet til at medfere sin
nye menneskelast, og dens hurtighed tjente et dobbelt formil: at
undga orlogsflidernes patruljefartejer samt at bringe den skre-
belige last af slaver hurtigt frem uden for stort »svind«.

Topsejlsskonnerten Caribee
ved Miami 1972.
(Foto: P. M. Wood).
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Sejltegning til Baltimore
Clipperen Pride.
H. I. Chapelle efter Marestier.

De forskellige orlogsmariner, der kom udfor Baltimore-
klipperen i embeds medfer, lzrte hurtigt at fa respekt for den, og
det varede ikke lznge, ferend man — i overensstemmelse med ord-
sproget »lad tyv fange tyv« opkebte sidanne fartojer og indsatte
dem i bekzmpelsen af deres illegale sastre.

Baltimore-klipperen satte sig ogsi varige spor 1 Norden. I
1812 anleb den amerikanske skonnert Experiment Karlskrona,
hvor den derverende admiral Puke blev si interesseret, at den
blev kebt af den svenske flide. Det blev ikke ved Experiment
alene: den svenske flade byggede i de folgende ar yderligere fire
skonnerter efter Experiments tegning og typen gjorde god fyldest
som patruljefartejer sejlskibstiden ud.

Den danske flide havde rige muligheder for at lzre de hurtige
og manevredygtige amerikanske skonnerter at kende i Dansk
Vestindien. I 1797 og 1799 havde man derfor indkebt to skonner-
ter, dog af engelsk oprindelse, som blev benyttet som tendere for
de storre, udsendte orlogsfartejer. Efter Freden i 1814 indkebte
man derfor i Baltimore to skonnerter, som i Vestindien skulle
szttes ind mod pirater, kapere og slavehandlere. St. Thomas og
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Macaria viste sig at vere overdadige sejlere, men viste sig des-
verre ogsa at vzre usunde og en stor del af besztningerne blev
angrebet af feber. Macaria solgtes kort efter, men St. Thomas sej-
lede til Kebenhavn, hvor den ferst blev bortsolgt i 1821, uden dog
at vere anvendt 1 tjeneste herhjemme. Det er dog ikke usandsyn-
ligt, at flidens fabriksmester, Schifter, har haft et godt gje til dette
fartej, for da han i hhv. 1827 og 1830 konstruerer vagtskibe til
Store Belt og Elben, nedkom han med tegninger til et par skon-
nerter, der havde umiskendelig lighed med de beremte Balti-
more-klippere.

I de amerikanske farvande var de fleste revolutioner gennem-
fort eller nedkempet med udlebet af 1830’erne. Den engelske
flade, der isr tog sig af bekzmpelsen af den ulovlige slavehandel,
var samtidig blevet sd effektiv, ikke mindst i kraft af fartgjer, der
var konstrueret pd erfaringer fra Baltimore-klipperen, at denne
handel var blevet for risikabel. Sereveruvesenet var ogsi be-
kempet med de samme fartojer. Alt dette beted, at Baltimore-
klipperens zra var ved at vare forbi. Som handelsfartgj i legal
handel var den ingen konkurrence for de tungere, langsomme
fregatter og brigger, hvis store lasteevne bragte fragtraterne
ned. Baltimore-klipperen, som Chapelle bedemmer til forment-
lig at vere den bedste all-round sejler, der nogensinde er kon-
strueret, forsvandt hurtigt ud af billedet fra 1830-40. Kun i sar-
lige tilfzlde overlevede enkelte af disse smukke skibe, et af dem
som postpaket mellem de Dansk Vestindiske Qer. Vigilant var si
heldig at finde en anvendelse i et lovligt erhverv, der samtidig
krzvede fart, og bragte helt op til 1917 post og passagerer mellem
St. Croix og St. Thomas. I sine senere ar omtaltes den adskillige
gange i den lokale presse, idet der iszr dvales ved dens mystiske
fortid, hvor Vigilant skulle have varet kaper, slaveskib og endog
havde sejlet under det sorte flag! Det er skzbnens — eller rettere
tidens — ironi, at denne fortid blev opfattet som noget helt specielt
for Vigilant. Det ville snarere have veret markvaerdigt, dersom
hun ikke havde veret indblandet i sidanne forretninger.

Ironisk er det ogsd, at en af de smukkeste sejlskibstyper, der
nogensinde er blevet skabt, hovedsagelig er blevet anvendt til at
sprede dod og edelzggelse, at den mest uskyldige anvendelse af ty-
pen har varet smugleri. Det er derfor gledeligt, at byen Balti-
more har kunnet fiksere pd dens betydning som kaper under kri-
gen mod England 1812-14. Man har mere end dette, idet man har
kastet sig ud 1 eksperiment i skibsarkzologi: I 1976-77 byggedes
en kopi af en typisk Baltimore skonnert. Konstruktionen var ba-
seret pa de bevarede tegninger af typen fra det engelske admirali-
tets samlinger i Greenwich. Selve bygningen foregik som i
1800-tallet, uden moderne hjzlpemidler. Idag fremtrzder Pride
of Baltimore — hvad andet kunne man kalde denne smukke skon-
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Pride of Baltimore i bidevind.
(Foto: Bob Dollard 1979).

nert — med fuld bevebning som kaper, og kun med de nedvendig-
ste af moderne navigationshjzlpemidler. Pride benyttes til
eksperimentelle sejladser i amerikanske farvande og har tlfulde
levet op til de forventninger, man naturligt har stillet til denne sene
efterkommer af de overdidige sejlere fra Baltimore. Nu mangler
blot, at Pride of Baltimore som sine forgengere tager springet
over Atlanten. Jeg er sikker pi, at hun vil gere lykke, dersom
hun viste sig i danske farvande.
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CARL FREDERIK GARDE

Med brosten i lasten

Vi 14 pé en lille plads i Vinern og lastede brosten til Trelleborg.
Skibet var en danskbygget galease pd 90 tons dedvagt. Nu herte
den hjemme i Hamburgsund i Bohuslin. Vi var tre mand om
bord. Skipper og reder i een person, en 30-arig lille og tet, bom-
sterk svensker. Kokken, en spinkel 15-arig knegt fra Kerte-
minde, der vidste meget lidt om madlavning. Jeg var bedstemand,
dampskibsopdraget matros, dog med et par danske bedstemands-
hyrer bag mig.

Der er forskel pi at vere bedstemand og den bedste mand, men
titlen var en god stette 1 den usikkerhed, man som stor lemmel
slzbte rundt pd. Den led af noget, nar man gjorde sig til over for
pigerne ved lordagsdansen 1 de svenske folkeparker.

Men nu - det var i slutningen af 40°’rne — 13 vi altsa ved en bro
oppe 1 Vanern og baksede med brosten, der var hugget ud af fjel-
det. Skipperen passede spillet. Kokken og jeg var i lasten for at
stuve. Hver eneste sten skulle i begyndelsen smides ud i borde el-
ler ind under dzkket bade pa for- og agterkant. Havnearbejdere
var der kun pi kajen. Om bord matte vi selv klare det.

Vi havde ganske vist nogle gummilapper, der var skaret ud af
gamle bilslanger til at beskytte hznderne. Alligevel blev huden
slidt af fingerspidserne, der i lebet af en dags tid var abne sir.
Arbejdshandsker duede ikke. For det forste skulle vi selv betale
dem, og hyren var lille. For det andet blev der slidt hul pd dem i
lebet af et par timer. Jeg beklagede mig en enkelt gang. Skipperen
kiggede pd mine bledende fingre. »Dem skal du vare glad for,«
sagde han, »sd kan det vare du fir lidt hard hud pa poterne.«

Vi lastede hende s3 hirdt, at vandet stod ind over skandzkket
midtskibs. »Det er fordi vi ligger i ferskvand,« sagde skipperen,
»hun bliver lettere, ndr vi kommer ud i Kattegat.« Det var selv-
folgelig rigtigt, men forskellen var kun halvanden tomme. Lasten
var kun trekvart fuld af sten. Tyngdepunktet 12 dybt i skibet og
gav en tung, sendrzgtig rulning, si snart vi kom senden for sker-
girden og stod sydover. Om aftenen fik vi nordvestlig kuling.
Med en last af korn eller salpeter, ville hun have ligget naturligere
og bedre varet i stand til at folge seen. Brostenene gjorde, at hun
havde meget svart ved at komme op, nir en se kom rullende halvt
agterfra. Vi folte det, som om hele Kattegat kom bragende ind
over os hvert gjeblik. Normalt ville sejlene ogsi have stattet. Nu
virkede lasten som et kempependul, hvis svingninger intet kunne
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bremse. Slingeragen var afsindig, og skibet var nasten ikke tl at
styre.

Det gjorde det ikke bedre, at hun som de fleste andre smaskibe i
de ir var berevet bide skenhed og sejlevne. Motoren, en tocy-
lindret Hundested, havde reduceret sejlene til kun at vere stotte-
og hjzlpesejl. Bovspydet var pillet af, s3 det eneste forsejl var fok-
ken. Mesanen var slet ikke rigget, masten stod der kun som et
rudiment. Det hezndte, nir vi havde god tid, at vi sejlede for sejl
alene, men netop da blev man klar over, hvor sergeligt hun var
mishandlet.

Vagten bestod altid af to mand, mens den tredje havde frivagt.
Det vil sige, at man inden for et degn havde to vagter 2 otte timer
med fire timers frivagt imellem. Det gav 16 timers arbejdsdag -
nogenlunde det samme, som vi ofte havde i havn. Overtiden var
nok opfundet, men ikke betalingen for den. Min hyre var pa 200
svenske kroner om méneden plus kosten, som jeg end ikke ville
byde mine uvenner, og logiet, der bestod af en fugtig koje i lukafet
forude. Basta.

Det var sensommer. Merket faldt pd ved 9-tiden. Vi var ded-

trette efter lastningen. Sejladsen til Vinersborg og videre gen-
nem Gétailven og Trollhdttan havde vi taget 1 et strek. I Gote-
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borg 13 vi kun et par timer for at proviantere. Sa videre ud ul det
satans vejr 1 Kattegat. Det verkede i kroppen, de hudlese fingre
sved, og det friske ssmandsliv havde mistet enhver ullokkelse. In-
gen samtaler, kun korte, indedte bemazrkninger om kurser og
pejlinger. Kokken slap for at lave mad. Han skulle bare serge for,
at der var kaffe pa kedlen hele tiden. Den slubrede vi til knzkbred
med tyttebarsyltets).

Jeg sov med alt klunset pa, til kokken kom og purrede mig ud
for Halmstad. Skipper skulle have frivagt, og de naste fire timer
var det kokken og mig. Jeg fik kurs og position. Skipper sikrede
sig, at jeg var pa det rene med fyrene, og forsvandt ned il sig selv
med en bemzrkning om, at hvis der var det mindste, skulle vi
purre ham omgaende.

Jeg styrede den forste time, mens kokken 14 pa baznken 1 bag-
bords side af styrehuset. Trods rystelserne og rulleriet sov han
som en planke, mens vi fortsatte ned mod Kullen. Rutinen var s,
at han skulle styre den naste time, og nar han havde aflest mig ved
roret, skulle jeg ned for at smere maskinen. Det skulle gores en
gang 1 timen.

Det var svert at {3 liv i ham, men op kom han. Jeg fortalte ham
kursen, og han gentog den, mens han klamrede sig til rattet. Jeg

WARRREEN
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Pa vej ind 1 Vattern pa hjem-
rejse gennem Gota Kanal.

5 Mantim Kontakt

gik ud pa dakket, dbnede kappen til maskinen og kravlede ned.
Kappen vendte mod styrbord, og lige inden jeg forsvandt i hullet,
kiggede jeg et gjeblik pd en flot fuldmine mellem forrevne skyer i
vest.

Det tog nogle minutter at smere. Da jeg igen stak hovedet op
gennem kappen, var minen vzk.

Forst troede jeg, den var gemt bag en sky. Men himlen var sam-
tidig blevet alt for merk og skummel. Si opdagede jeg, at vinden
var vendt, og at ménen var sprunget om i nordest. Sidan opleve-
des det 1 hvert fald et kort sekund.

Jeg for ind i styrehuset, hvor kokken hang snorksovende over
rattet uden at ane, han havde foretaget en stagvending og for fuld
fart var pi vej ind mod Hallands Vider6. Da jeg fik liv i ham, var
han meget forbavset over, at han stod tl rors. Han kunne ikke
huske, han havde aflast mig og gentaget kursen. Han anede ikke,
hvad den var.

Nu turde jeg ikke lzgge mig til at sove. Ikke fordi jeg ikke sto-
lede pa ham. Vi var bare begge to si udmattede, at vi var nedt til at
holde hinanden vigne. Da vi havde fiet vendt og igen styrede syd-
pi, lod vi deren std dben i luv side. Det gav ganske vist et skvat
engang imellem, men det gav ogsa frisk luft. Alt imens bzllede vi
kaffe og fortalte historier for ikke at falde hen.
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Vinden flovede om morgenen, efter at skipper var kommet pé
vagt igen. Vi sagde intet om kokkens svinkezrinde. Vi niede Trel-
leborg si tidligt, at vi kunne g igang med losningen med det
samme. Nu var der kran pi, sa skipper kunne gi ned i lasten.
Bade kokken og jeg havde habet, vi ville komme s sent frem, at vi
kunne skeje ud efter ankomsten, men det blev altsd logn. Vi var
noget modlese, men skipperen, som ikke havde slidt fingrene til
blods, sagde, at det ikke var noget at tale om. Nér vi var tre mand
i lasten, ville det ga hurtigt.

Det gjorde det. Den kran var en fanden. Med sin store grab ad
den stenene i et tempo som havde det varet lakridskonfekt. Det
havde taget flere dage at laste 1 Vanern. Nu blev lasten tomt pa fi
timer. I begyndelsen kunne uhyret bare tage for sig, men siden
mitte vi ned med stengrebe og smide alle de brosten, der la under
dxk, hen midtskibs, si grabben kunne fa fat i dem. Vi kunne na-
turligvis ikke folge med. Skipperen bandede, for det var ham, der
skulle betale kranen og kranfereren, som bare sad og ventede og
pillede nzse og reg cigaretter oppe isit lille bur.

Vi blev ferdige ved syv tiden om aftenen. Skalkede lugen med
det samme, si vi kunne vere seklar nzste morgen. Man burde jo
vare giet til kejs. Men nu var jeg sé led ved brosten og saltvand og
alt, hvad der havde med det forbandede skib at gore, at jeg va-
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skede mig og tog landgangstej pa. Ikke fordi der foregik noget i
Trelleborg. Efter at have spist lidt pa en kaffebar gik jeg i biogra-
fen. Det var en film med Cary Cooper, men jeg sa den ikke. Jeg
faldt i sevn 1 den blode stol og vignede forst da en kontroller
prikkede mig pa skulderen. Filmen var slut, og jeg var eneste til-
skuer tilbage i salen.

Udsovet var jeg ikke. Der var ikke andet at gore end at ga om
bord og g3 til kejs, s jeg kunne vare frisk nzste morgen. Vi
skulle til Liibeck i ballast og hente en last af et eller andet. Jeg mis-
undte skipperen og kokken, som allerede havde sovet ordentligt i
flere timer.

Det havde de bare ikke. Da jeg kom om bord, sad de i styrehu-
set med en flaske brzndevin, nzsten tom, imellem sig.

»Nihi du,« sagde skipperen, »vi sover fan inte. Vi sitter bara
och vintar pi dej. Vi ska segla nu, serru.«

Havde jeg varet voksen nok, ville jeg have sagt blanke nej. At
sige nej til en skipper 13 uden for min forestillingsevne. Men jeg
burde have gjort det. At sejle ud, nér to tredjedele af besztningen
var stangfulde, var selvfelgelig uansvarligt, og ingen kunne have
krummet et hir p3 mit hoved, hvis jeg havde sagt nej.

Jeg nojedes med at ymte noget om, at det jo nok kunne blive be-
sverligt at komme ud af havnen under de vilkar. Skipperen sva-
rede, at det skulle jeg fanneme ikke blande mig i. Det var hans skib
og hans ansvar, og han vidste bedst, hvornar der skulle sejles. Jo
for vi kom til Liibeck jo bedre.

Og s3 sejlede vi minsandten. Skipperen startede selv motoren.
Der lod lidt tummel nede fra maskinrummet, men han klarede
det. Sa gik han selv til rors. Jeg kastede los, mens kokken gjorde
nogle famlende forseg pé at kvejle trosserne op. Skipperen sty-
rede ud ad havnen, mens han hujede en vals ud i natten. Vi ramte
ingen af molerne, og han grinede lyksaligt.

Vejret var pragtfulde. Kulingen var aflest af en blid brise fra ast.
Minen var oppe og stjernerne blinkede. Men jeg ned det ikke rig-
tigt, og da skipperen forlangte, at vi skulle sztte sejl, hadede jeg
ham. Vi skulle ganske vist kun have to sejl op, men storsejlet, som
var af bomuld og sovset ind i petroleum og red farve, var tungt
som en ulykke. Lidt hjzlp fik jeg af kokken, men med arme, der
foltes som bylder, og fingre, der gjorde ondt, lige meget hvad
man rorte ved, var det en besvarlig sag. Det tog en evig tid, og det
hjalp kun lidt at skipperen stod i det dbne vindue og heppede pa sin
elendige svzkling af en bedstemand.

Men op kom kludene da, og da vi samledes i styrehuset, med-
delte skipperen, at nu var han tret. Han overlod mig generast
vagten indtil klokken fire og beordrede kokken til kojs.

Havde det veret under andre omstendigheder, var jeg maske
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blevet stolt af at fi overladt kommandoen. Nu var jeg rasende.
Men jeg kendte ruten, og det var ikke noget problem at stikke
kursen ud pd kortet. Og sa sejlede jeg.

I begyndelsen var jeg si tynget af ansvaret, at det holdt mig lys-
vigen, men efter en times tid sneg trztheden sig igen ind pa mig.
Jeg kogte en kande kaffe (for det gor man i Sverige). Jeg smurte et
par klemmer, og jeg gjorde gymnastik bag rattet for at holde mig
vagen.

Jeg opdagede ved at stille lidt pa sejlene, at hun faktisk styrede
sig selv. En snor pd rattet, og hun holdt sig pa kursen. Det var
vidunderligt. S kunne jeg ga tur pa dekket, nyde luften og stjer-
nehimlen, holde udkig og blese alle fordrukne skippere og kokke
et stykke.

Ind imellem satte jeg mig ind 1 styrehuset, leste lidt i et gammelt
ugeblad, drak mere kaffe.

Mens jeg sad og leste, faldt jeg 1 sovn.

Jeg vignede med et szt halvanden times tid senere. Et gjeblik
befandt jeg mig 1 en lammende choktilstand. Jeg aner stadig ikke,
hvad det var, der vekkede mig. Choket kom, da jeg blev klar
over, at jeg havde sovet. Et gjebliks vild forferdelse over, at ski-
bet havde sejlet uden rorsmand og udkig. Hvor var jeg henne?

Det var blevet lyst. Og dér — lige om styrbord — havde jeg den
beje, hvor jeg skulle zndre kurs for at styre direkte ned mod
Travemiinde. Hun havde ikke rokket sig en tomme fra kursen, og
den gode skzbne, der havde purret mig i rette tid, undrer jeg mig
over endnu.

Jeg tog lanternerne ind og slukkede dem, gik ned og smurte
maskinen, satte mere kaffe over og kom efterhanden til mere nor-
mal bevisthed. Jeg blev mere og mere gal pa skipperen, som skulle
have varet pa vagt en times tid for. Jeg blev sa gal, at jeg besluttede
at spare mig selv for synet af ham, lade ham sove til vi anduvede
Travemiinde. Jeg sejlede videre, nogenlunde udhvilet, i hvert fald
vagen og formentlig mere vagtsom, end jeg nogen sinde for havde
varet.

Da jeg nogle timer senere purrede bade skipperen og kokken,
og deres askegra ansigter viste sig over dek, meddelte jeg dem at
jeg nu ville ga til kojs og sove til jeg vignede. De sejlede selv op ad
floden, fortsjede og begyndte at laste uden at gore krav pa min
medvirken. Jeg haber ikke, jeg overspillede min retfzrdige
harme, men de respekterede den i hvert fald. Om eftermiddagen
tornede jeg ud, tog det pzne toj pa og bad skipperen om penge.
Jeg fik et antal mark, hvorefter jeg gik i land og veltede mig i,
hvad Liibeck kunne byde pa af synd, og det var ikke sa lidt.

Da jeg nogen tid senere menstrede af, tog jeg en matroshyre pi et
stort motorskib. Det var som at komme fra et pensionat i et slum-
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kvarter til et luksushotel. En dejlig kahyt, ordentlig mad, bad og
toilet, fast arbejdstid og en ordentlig hyre.

Men der manglede noget. Det var industrisejlads, og der blev
ikke stillet andre krav til een, end at man passede sine vagter og sit
arbejde. Ingen udfordringer, som var verd at tale om. Tryghed i
alle ender og kanter. Serejser af den slags, som lzgen anbefaler
den stressede forretningsmand. Masser af oplevelser i havnene,
og, bevares, dirligt vejr ind imellem.

Men ikke den samme fornemmelse af sejlads. Jeg tror det var
dengang, jeg begyndte at dremme om at fi eget skib engang. Eget
treskib. Ikke en lystbid i szdvanlig forstand, men et skib, som
var si stort, at jeg kunne gi pd dekket. Et, som ikke var ribbet
for spryd og sejl, bare fordi der var en maskine i.

1 1954 gik jeg i land og fandt mig et job af en helt anden art.
Drommen om skibet levede, men jeg fortrengte den, for hvor-
dan fanden skulle det nogensinde blive muligt at fa si mange
penge? En mindre bid kunne der miske nok vare blevet rad til,
men det var ikke det, jeg ville. Det skulle vare en galease.

Fortrzngningen varede en snes ér. Alligevel folte jeg mig stadig
mere som semand end som landkrabbe. Og da jeg si pludselig fik
tilbud om at line en ombygget fiskekutter nogle somre i trzk,
slog de gamle gnsker ud i lys lue. Jeg opdagede til min forblef-
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felse, at jeg intet havde glemt. De gamle ferdigheder sad i ryg-
marven og dukkede op med venlig fortrolighed.

Da sa kutteren en dag skulle szlges, var det en uudholdelig
tanke, at sejladsen igen skulle forvises til dremmens tigede ocean.
Kraka, som jeg havde set og vret ved at dine over, stod til salg i
Treskibsejernes blad.

Vi kebte hende uden at have en ere. Forst bagefter solgte vi
huset, sa kontanterne blev skaffet. Det var sindsoprivende spzn-
dende — som at sejle i skzrgirden i stormvejr.

Der ligger syv tons brosten i hende som ballast. Pznt ordnet og
skjult under derken i lasten, som nu er en rummelig kahyt. Jeg
gleder mig over, at jeg ikke skal losse og laste dem, men kan lade
dem ligge. At ingen skipper kan sende mig ud p3 sejladser som
dem, jeg lige har fortalt om. Af erfaring ved jeg, at een kok er nok
til at forderve maden. Ham er jeg ogsd glad for at undvare.

Men uden nostalgi og uden at tvinge erindringen kan jeg allige-
vel tznke tilbage pi bade skipperen og kokken med en vis mild
felelse. Det var trods alt sammen med dem og andre af samme
slags, man fik bacillen i blodet. Det var pé trods af dem, jeg for-
elskede mig 1 treskibet som vasen. Men det var pd grund af dem,
jeg fik provet si meget, at jeg mange ir efter turde binde an med
det herlige skib, som en skibsbygger 1 Kalundborg sesatte i 1922.
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KNUT VON TREPKA:

‘RS No. 1 Colin Archer

Colin Archer-skoytene er blitt beremte verden over som noe av
det beste i norsk batbyggerkunst. Den forste redningsskeyta som
ble bygget i 1893 for Norsk Selskab til Skibbrudnes Redning,
fikk konstrukterens navn RS1 Colin Archer og ble prototypen
for de senere redningsskeytene.

Idag eies skoyta av Norsk Sjefartsmuseum som i 1974 overlot
hele ansvaret for restaurering og drift av skeyta til Seilskoyte-
klubben Colin Archer.

Skoyta vedlikeholdes og seiles av familien Gunn og Knut von
Trepka og sennen Christian og fungerer samtidig som et seilende
museum.

»Sendag den 20. mai 1894, vind NO, snestorm og tykke og ual-
mindelig svert hav. Alle baater og farteier fra Varde fiskevar i
havn. Kl. ca. 5. eftermiddag kom havnefogden til siden med
telegram fra Havningberg, hvorfra meldtes et fartei totalt forlist
og flere baater, samt at sjgen var saa stor, at det var umulig at
lande, og at 20 mennesker paa vaagen stod i fare for at miste livet,
hvorfor dampskip tilkaldtes for muligens at opta dem, der var i
fare.

Vi gik seil med skeiten saa hastig som mulig under et pres av
seil, styrende for Havningberg. Snetykken var saa slem, at vi
hadde stort besvaer med at finde frem, da landet ikke kunde sees
mere end paa ca. /> kvartmils avstand, og undertiden kun nogen
skibslengder. Omtrent kl. 8'/. fik vi Havningberg i sigte. Sjegen
var da ualmindelig svar; vi styret ned mot brendingerne saa ner
som mulig. Alt stod i mundingen av bugten i saagodtsom ét braat.
Derefter gik vi bout og la skeiten over b.b. Fokken var da rebet
ind med to reb. Vi fik oie paa baaterne og fartsierne inde i hav-
nen.

Forholdet var specielt vanskelig, da der var liten plads, og det
grundbrakte paa 10 4 12 favne vand. Vi seilte rundt farteierne,
dzmpet sjgen med olje og mangvrerte saaledes, at vi fik baaterne
op i oljefloden, hvilket dempet sjeen meget godt.

Vi holdt det saaledes gaaende, bakket, fyldte, stagvendte, forde-
vind rundt efter bedste skjen og med godt held, saaledes at vi i
lopet av 3 kvarter hadde optat 22 mennesker, deriblandt en dame.
De optagne mandskaper fik ordre til at gaa under d=k, og derpaa
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seilet vi ut forbi de varste grundbrazkninger og la bak paaven-
tende nedsignaler fra de farteier, der hadde folk ombord. Flere
var da forladte, der var kun 7 farteier paa havnen. Jeg tillater mig
her at bemerke, at jeg ikke vovet at ligge lengere inde mellem far-
teierne og grundbrazkningerne, da vi hadde skeiten fuld af men-
nesker og sjoen saa voldsom som fer skildret. Da vi hadde ligget
ca. '/ time og speidet efter nedsignal, men intet obervert, satte vi
kursen for Varde. Snetykken og stormen tiltok. Ogsaa de ovrige
farteier hadde hat nedsignalerne oppe, men vi kunde ikke se dem.

I brystet av Persfjord fik vi en braadsje, som antagelig hadde
begravet os alle, hvis ikke skeiten hadde varet saa solid og sjedyg-
tig, som den er. Vi var fuldstzndig under vand med hele agterfar-
teiet, og prammen knustes, men forresten var alt i orden. Her-
ved bemerkes, vi hadde ordentlig rebede, st seil. Kl. 12 midnat
ankom vi til Varde og ilandbragte alle i god behold.

Ved vor ankomst var der telegrafisk ordre fra ulykkesstedet
om at vende tilbake saa hurtig som mulig. Vi gik straks ut paa nyt.
Veiret var da avtagende, men sjeen meget svar. Kl. 3.20 var vi
atter ved Havningberg og optok under samme mangvrering som
forrige gang 14 mennesker. Derpaa sattes kursen til Varde. Vin-
den lgiet av og gik vestlig. Omtrent kl. 10 ankom vi til Varde, og
mandskaperne landet. Derpaa blev skaiten fortsiet, og vi gik alle
tilkeis, da ingen baater var paa sjoen.
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Her er stor begeistring over vort arbeide. Skaiten besigtiges af
en masse mennesker. Det bemerkes, at dampskibet »Heimdal«
gjorde forsok paa at komme til Havningberg for at yde hjzlp,
men maatte paa grund af uveiret vende tilbake. Den kunde ikke
klare sig. Havnefogden var selv ombord.«

Dette skrev kaptein Antonisen i RS1 Colin Archer’s loggbok.
Denne redningsdiden har blitt stiende som den mest kjente 1 red-
ningsskoytenes saga og alle som bor langs kysten av Nord Norge
kjenner den.

Men hva er det s3 man opplever, — 85 ar etter?

Den 3. juli 1979 er det ingen tunge, merke skyer som hviler
over Havningberg. Sjeen er heller ikke som et fraende inferno.
Inn kommer en seilskayte av det gamle, gode slaget. Den ankrer
opp og beslar seilene.

Siden Havningberg for mange ir siden ikke fikk sin molo, er
dette tradisjonsrike fiskeveret forlengst fraflyttet. Men enna er
det en og annen som ser etter huset sitt sommerstid, og kanskje
bor her en tid.

Men denne dagen ser alt s3 ede og forlatt ut. Da er det at de om-
bord fir eye pi en bit som kommer fra land. En eldre kar sitter
ved arene.

»/E kjent ho igjen«, — sier han rolig over rekken. Mannen ror
snart innover igjen.

Si gir det enda noen minutter. Med ett blir det liv 1 et fraflyttet
ver. Ett flagg blir heist, sd ett til. Og enda to. Ogsa fra et vindu
blir det norske flagget rullet ut.

Ja, ganske riktig. Det er den aller forste redningsskeyta Colin
Archer som er kommet tilbake. Ikke for & ta opp sitt gamle kryss
i redningstjenesten 1 Dst-Finmark, men som et seilende bevis pa
noe av det aller beste i norsk sjefartshistorie.

Det er klart vi folte oss heytidsstemte under dette beseket i
Havningberg som var ett av heydepunktene under var tre mane-
ders lange seilas langs kysten Oslo — Kirkenes og retur. Vi rodde i
land og ble bedt pa kaffe hos Ma Petersen, enken etter den kjente
prosten Carl Petersen. Dette var hennes barndomshjem, og fer
irhundreskiftet var det telegrafstasjon her. Det var herfra be-
skjeden om Havningsberg-katastrofen ble sendt til Varde, og
som gjorde at RS1 Colin Archer la ut.

Colin’s gjensyn med Havningberg ble en helt egenartet opple-
velse. Uten 3 tenke over det, ble det til at vi senket stemmen. Vi
var pi historisk grunn. Vi dro videre til Varde og kom dit sent pa
kvelden. Der besokte vi selvsagt graven til Colin Archer’s torste
forer Nicolai M. Antonisen fra Nevlunghavn. Han endte sine
dager som fyrvokter her oppe, og druknet pa vei til fyret.
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Vir seilas startet fra Oslo pa selveste nasjonaldagen, den 17.
mai. Ferste etappe var kort, bare til Honnerbrygga foran Rad-
huset i Oslo. Det er blitt tradisjon at gamle Colin ligger her pi
nasjonaldagen. Det var en rekke hensikter med var seilas langs
norskekysten. Vi ville vise den nyrestaurerte redningsskeyte-
veteranen frem til flest mulig, knytte kontakt med Redningssel-
skapets mange stottespillere langs kysten, forseke i finne frem til
eldre karer med fartstid fra de eldre seilskeytene (og aller helst
Colin Archer), besoke alle de stasjonene der redningsskeyta har
vart i tjeneste m.m.

Turen skulle g s raskt som mulig til Bergen. Derfra bar det
videre nordover, Alesund, Bode, Harstad, Honningsvig, Hav-
ningberg, Varde, Vadse og Kirkenes lengst nord. Hele tiden var
det stort fremmete av folk som ville se skeyta. Serlig 1 Nord-
Norge var det mange interesserte tilskuere. Her var det mange
som tilsynelatende helt hadde mistet kjennskap til dette med seil,
helst de unge da. Da maskinen kom forsvant seilene totalt, ingen
lystbittradisjoner har holdt dem i hevd. Men til gjengjeld visste de
hva Colin Archer var for noe, og alle hadde hert om Havning-
berg. Overalt ga folk uttrykk for hvor verdifullt det var at
skayta var blitt tatt vare pa for etterslekten.

Pi Andenes ventet 90-dringen Hartander Hansen, forer av
RS1 Colin Archer fra 1922 til 1929. Vi hadde ikke visst om dette
for det ble en god del omtale 1 forbindelse med hans 90-drs dag.
Dette var en av de tingene som gjorde at v1 ville legge ut pa lang-
fart med Colin Archer denne sommeren. Under det store restau-
reringsarbeidet som har pagatt, har vi hele tiden forsekt i gjore
alt si originalt som overhodet mulig. Og kanskje kunne nettopp
Hartander Hansen vare til uvurderlig hjelp. Motet med den al-
drende redningsskeyteskipper vil vi aldri glemme. En tindrende
klar Harander Hansen var selvsagt veldig spent pi om det nye
Archer-mannskapet kunne sine ting. Det var ikke fritt for at han
spurte en del, nzrmest for 4 prove oss litt.

Praktisk talt alle steder hvor vi kom langs kysten var, flokket
folk seg om dette levende museum. Eldre mennesker sto gjerne i
smagrupper pa kaia og diskuterte og pekte. I Vadse var det mange
som husket Hartander Hansens tid som skipper pa Colin. Flere
fortalte at de var blitt slept inn. Mange artige episoder fra den
gamle tiden ble nevnt. Gamle fiskere kunne fortelle at nar de seilte
ut om morgenen, dro de forbi Colin og banket i skutesida. Det
var for 4 melde fra at de var dratt ut. »Det var en betryggelse 1
vite at om noe skjedde, si hadde vi Colin Archer«, sa en gammel
kar.

Turen vir langs norskekysten var en opplevelsesrik og fanta-
stisk seilas men hektisk, og ca. 1000 navn i gjesteboken bzrer bud
om at det var folksomt ombord denne sommeren.
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Colin Archer i Soroysund,
Finmark, sommeren 1979.

Det hele startet for 90 ar siden. I pertoden 1845 til 1869 druknet
det hvert ir nesten 750 mennesker i Norge. De aller fleste av disse
var fiskere, og den overveiende delen fra Nord-Norge.

Den forste som engasjerte seg 1 dette problemet var doktor
Oskar Tybring. Sammen med den kjente batbygger Colin
Archer og Kristiania Kjgbmansforening stiftet han i juni 1891
Norsk Selskap til Skibbrudnes Redning, NSSR. Det var enighet
om at det utenlandske redningsvesen med rakettapparater og
redningsbiter med faste stasjoner pa land ikke passet for var kyst
med unntagelse av Jeren og Lista. Det vz hadde behov for var fly-
tende redningsstasjoner (mindre dampskip eller seilfartoyer)
som kunne forebygge forlis ved 4 slepe inn fiskeb3tene under fra-
landsstorm fer det var for sent. Svart mange var av den oppfat-
ning at Redningsselskapet burde benytte dampskip til denne tjene-
sten langs kysten. Under et forlis pa Langesundsfjorden 1 1891
gjorde imidlertid en lokal losskeyte s godt redningsarbeid at sel-
skapet gikk inn for seilskoyter.

Det ble arrangert en landsomfattende konkurranse om kon-
struksjon av en redningsbit. Denne ble vunnet av Chr. Stephan-
sen. Komiteen var imidlertid ikke helt forneyd med Stephansens
forslag og Colin Archer fikk i oppdrag & komme med et eget for-
slag basert pa sin losbattype. Colin Archer fikk ogsa i oppdrag i
modifisere Stephansens bit, denne fikk navnet Liv. Det ble ogsa
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besluttet at Colin Archers eget forslag skulle bygges. Den ble
bygget ved Colin Archers verft 1 Larvik 1 1893, etter sigende av
restumnaterialene fra polarskipet Fram. Byggesummen var kr.
10.900,43 (ol til folkene var da medregnet). Skeyta fikk kon-
strukterens navn og RS No. 11 seilet.

Colin Archer har felgende tekniske data:
Lengde: 13,95
Bredde: 4,65m
Dypgéende: 2,25 m
Deplasement: 30 tonn
Utvendig kjel: 6 tonn
Innvendig jernballast: 5 tonn
Colin Archer utarbeidet ogséd en komplett byggespesifikasjon
som dannet grunnlaget for bygging av alle de senere skoytene av
denne typen.

Kjolen. Pitch Pine eller god furu i ett stykke. Sidehugges og svare
til jernkjelen. Tyk op og ned, 6’ med 5 4 6-%'" bolter tverskibs,
klinket. Jernkjelens vekt 5 a 6 tonn, befestes med 2 skruebolter 1
hvert spant 1''' og 1-/"". Jernkjelen kan vzre i1 2 horisontale
lag. Fyllingene ved jernkjolens begge ender er i nederste halvdel
hirdt tre.

Stevner. Forstavn 6'' sidehugst, avtagende nedover fra v.l. til
4'" ved kjelen. Malhugst, evre ende 7', ved kjelen10"’. Akter-
stavn 7'’ sidehugst, avtagende fra v.l. til ca. 5'' ved kjelen. Mal-
hugst som forstavn. Begge stevner av ek.

Slembolter. Til begge stevner, ca. 10"’ i hjertet, befestet med
5/s bolter, gjennemgaende.

Spanter. Mest furu, endel ek, temmeret sidehugges 3'/z"’, und-
tagen de bundstokker hvorigjennem boltene tul jernkjelen
kommer, der er 5" tykke. Spantet bygges 1 2 ringer, der boltes
kompakt sammen. Mellem ringene smeores med karbolineum.
Dobbelte bundstokker (knzr, men leggen hver sin vei), over
tommerstotene strekksjener 1'2'' X '/4'' med gjennemg. bolt
eller navet skibsspig i1 hver ende. Spanteavstand midt til midt 0,60
m. Spantene befestes (for plankingen pabegynnes og fer jernkje-
len legges under) til trekjolen med 1 gjennemg. %s’’ bolt i hvert
spant.

Kjolsvin. Ek, fra spantet forenfor masten til pumpen, ca. 12"" X
4 pé midten, smalere ved endene. Alle jernkjelbolter gir igjennem
kjelsvinet.

Ytterhuden. 1'/2"" ek ca. 20 ganger, ikke over 6’ brede, over-
bords. Hver planke fir en enernagle, gjennemg. og en 5’' skibs-
spiker i hvert spant.
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Ekeribber. 3'' x 1", en mellem hvert spant — tappes inn i tre-
kjelen og befestes med 2 klinknagler i hver planke i1 ytterhuden.

Bjelkveiere. Ca. 8'' x2'' midtskib, bredden avtagende mot en-
dene, laskes sammen og befestes med skibsspiker og forbindes
med stevnene med breker under dekket.

Bjelker. Furu sidehugst 4'/2 2 5,5"" op og ned pa midten festes til
skibssiden med granknar, ca. 9 hver side. Knzrne sidehugges 3’
og befestes med enernagler. Avstand mellem bjelkene ca. 2 fot.

Lukekarmer. 2'/2"" ek. Under alle karmer, kraveller
5% 1",

Dekk. 2'" furu, ikke over 4’ brede planker. 2 spiker i hver
planke og hver bjelke. Glattkantet med drevstopp og drevet.

Vaterbord (esing). 5'' x 3’ ek med fals for dekket, festes med
fjerbolter ul spantene.

Pullere. 5'" x 5'' ek, nedre ende fast i et spant.

Stonnere. 3'' X 3" ek tappes ned i vaterbordet. Skruebolt settes
op under dette og gir helt igjennem stennene.

Bekken. Bygges som risset viser, den ovre platt 4'' X 1/’ ek.

Rorskaft. 10" x 4’ ek, avtagende tykkelse nedover fra v.l. 3
beslag.

Banjeren legges pa bjelker (stroer) 4’ X 4'', der festes til span-
tene. Banjeren legges av 2'/'’ furubattens med vanntette luker
midtskibs for nedtagning av ballast og festes forsvarlig til stro-
erne.

Garnering av 1'4"" furu legges fra bjelkveier til banjer. Den
drives si den blir vanntett.

Tverrskotter. 1 rummet kommer 4 vanntette skotter av 2"
ploiede planker, der deler rummet 1 3 deler foruten endepar-
tiene.

Anm. Banjer, garnering og endeskotter danner siledes en in-
dre bat, som vil bolde biten flott i tilfelle der sldes hull 1 ytter-
huden.

Colin Archer var et meget avansert fartey for sin tid. Den tunge
kjelen gjorde at hun kunne fere mye seil i hard vind, noe som er
helt nedvendig ved sleping av andre farteyer. Det fortelles at 5
nordlandsbater pi slep ikke var uvanlig. (En fembering er om-
trent like lang som skeyta.) En annen viktig egenskap er evnen til 4
ligge bi. I alle vindstyrker fra lett bris til full storm kunne hun lig-
ge bi ute pa fiskefeltet klar til innsats.

I motsetning til de fleste av Archers bater, fikk redningsskey-
tene 2 master. Dette gir noe darligere seilegenskaper i lett vind,
men lettere hindtering og bedre trimmemuligheter.

Riggen er robust og letthindterlig, med pélemaster og klyver-
bom som tas inn nér den ikke er i bruk. Listen over blokker gir
en ide om den lepende rigg:
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Blokverk til redningsskeite. Oktober 1906

Klofald. Pat. 1 8" dobb. med sjakkel og hunsfot. @verste

Klofald. Pat. 1 8'" dobb. med sjakkel. Nederste

Pigfald. Pat. 5 8" enk. med ledige kroge

Storskjed. Jern 1 8" dobb. pé leigangen med x holdt

Storskjed. Jern 1 8’" dobb. under Bommen med sjakkel og
Hunsfot

Fokkefald 1 6" enk. med stiv krog og hunsfot. @verst

Fokkefald 1 6" enk. med stiv krog. Nederst

Fokkeskjeder. Jern. 2 7'' enk. med alm. ledige kroge

Fokkeskjoder. Jern. 2 7' enk. med lange ledige kroge

Klyverfald 1 6’ enk. med stiv krog. Nederst

Klyverfald 2 6" enk. med ledige kroge. Paa masten

Revtalje 1 6" enk. med hunsfot og stiv krog

Revtalje 1 6’" dobb. med stiv krog

Halsetalje 1 5" dobb. for taugstrop

Halsetalje 1 5 enk. med stiv krog og hunsfot.

Halsetalje 1'/2"" Klotter at bezndes i ok. af
Bommen

Mesanskjed 1 5 enk. paa leigangen med hunsfot og
sjakkel

Mesanskjod 1 5'"  dobb. med sjakkel under bommen

Mesan Klo og Pigfald 2 5’ enk. for taugstrop

Topseilskjed 1 5" enk. for taugstrop

Topseilfald 1 5'" enk. for taugstrop

Topseilfald 1 5" enk. med stiv krog

Klyverstrzktalje bl 5’ enk. for taugstrop

Klyverstrzktalje 1 5"" enk. for stiv krog

Klyverskjoder 2 6" enk. for taugstrop

Jomfruer 12stk. 4/ enk. ’/s'* huller. Spor for jernbeslag
1‘/2" X J/l(,”.

Klottere 6stk. 1Yy enk. Klyverskjeder, Storseilshals,
Topseilskjed.
Topseilindhaler

Klettere 6stk. %' enk. Flaggliner m.m.

Klottere 6 stk. 1" enk.

I desember 1893 satte RS1 Colin Archer kursen nordover og tok
fast stasjon 1 Henningsver under Lofotfisket. Alle ble glad i
skoyta og takknemlige for den hjelp hun ydet. Da fisket i Lofoten
var over, fulgte skoyta fiskeflaten nordover til Finnmark og her
tok hun sin ferste faste stasjon i Varde den 19. mai 1894. Skjebnen
ville det slik at hun skulle settes pa prove allerede neste dag. Det
var da den beremte redningsdaden 1 Havningberg fant sted. Dette
satte for alvor fart i Redningsselskapets arbeid og utbredelse og
satte punktum for diskusjonen om seilskoyter eller dampskip i
redningstjenesten. Kaptein Antonisen, bestmann Nils Olsen og
matros Hartvig Pedersen ble da ogsa tildelt Kongens rednings-
medalje for sin innsats.

I de 40 3rene som fulgte gjorde Colin Archer tjeneste i Finn-
mark som har en av verdens mest verharde kyster vinterstid.
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Colin Archer losses { Oslo,
december 1962.

Hun ble prototypen pa ca. 30 skeyter som etterhvert ble bygget.
Diskusjonen om motor i skeytene var stadig fremme, men de fle-
ste forerne var imot dette. En motor med tilstrekkelig effeke ville
bli si tung og plasskrevende at seilegenskapene ville bli vesentlig
forringet. Ikke minst pa grunn av den store propellen. Den tids
motorer var lite driftssikre og en motorstopp 1 et kritisk aye-
blikk kunne fi fatale felger. Jeg tror denne vurderingen var rik-
tig, men jeg er ikke i tvivl om at fererne hadde hatt en annen me-
ning dersom alternativet hadde vart en moderne dieselmotor.

Pa tross av at man nedvendigvis stadig var oppe i farlige situa-
sjoner, forliste bare 3 av skeytene. Dette forteller mye om egen-
skapene til disse skoytene og til de menn som seilte dem.

Forst 1 1930 var batmotoren blitt sa god at den forste rednings-
skoyta med hjelpemotor ble bygget.

I 1933 gikk Colin Archer ut av tjeneste som redningsskeyte.
Hun hadde da tilsammen reddet 67 biter med 237 mann fra den
visse ded og slept i havn eller assistert 1.522 bater med ca 4.500
mann. Hun ble solgt til konsul Borge i Tensberg som brukte
skoyta som lystbat. Det var uvanlig pa den tiden & bruke bruks-
bater som lystbater. Datidens yachter si som kjent ganske anner-
ledes ut. Prisen var vel ogsd ganske sikkert en helt annen. Red-
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ningsskeytene ble solgt for rundt kr. 5000, — komplett med full
uttrustning. Borge installerte en 20 Hk 1 syl. Bolinder hjelpema-
skin og utferte en del endringer av innredning og styrebrenn.

1 juli 1938 ble Colin Archer solgt til ekteparet Charles og Anna
Crownshield i Wilmington, North Carolina 1 USA. Hun var
norskzttet med pikenavnet Foyn Bjennes. Hensiktet var en
senere jordomseiling. Anna Crownshield kom selv til Norge for
i hente Colin Archer og sammen med et mannskap pi 4 mann
seilte hun skeyta over til USA p3 53 degn. Jordomseilingen ble
det ingenting av da hennes mann ble syk. Skeyta ble derfor lig-
gende og forfallet begynte.

Tidligere flaggskipper i Den Norske Amerikalinjen, kaptein
Olaf Bjornstad overtok stillingen som Redningsselskapets gene-
ralsekretzr i 1961. En av de forste sakene han begynte a arbeide
med, var 3 spore opp Colin Archer for 4 bringe selskapets forste
redningsskayte tilbake til Norge. Skoyta var ni i sergelig forfat-
ning der hun 13 i Potomac River halvfull av vann. Fru Crown-
shield var villig til 4 selge Colin Archer for en symbolsk sum og
pengene ble nok en gang skaffet til veie av Oslo Kjebmansforening
som ogsa skjenket skoyta til NSSR i 1893. Bjernstad fikk Wil-
helmsens Rederi til 4 frakte henne gratis hjem med M/S Tasco. Og
den 29. desember 1962 ble Colin Archer satt pd vannet i Oslo.
Hun gikk da rett til vinteropplag pé verft pi Lindoya rett utenfor
Oslo havn. Takket vare iherdig innsats fra Bjernstad og andre
ildsjeler ble det utfert et omfattende restaureringsarbeide, og
biten ble satt 1 seilklar stand.

Selv tapte jeg mitt hjerte til Colin Archer da jeg si henne for
forste gang, liggende nyrestaurert ved Honnerbryggen i Oslo pa
Redningsselskapets Dag den 7. juni 1964.

Redningsselskapet benyttet skeyta som representasjonsfartay i
grene som fulgte. I 1965 fikk jeg selv sjansen til & vere med 4 seile
med kaptein Bjernstad i »Skagerakseilasen«. Det var en stor opp-
levelse som jeg aldri glemmer. Skoyta hadde da ingen maskin og
var siledes et rent seilfartay. I 1967 ble det installert en 40 Hk
Volvo Penta diesel hjelpemotor.

Etterhvert hadde ikke Redningselskapet kapasitet til 4 ta seg av
skayta. Deres oppgave er tross alt i redde liv, ikke & drive
museum. Da Bjernstad gikk av som generalsekreter 1 1969 ble
Colin slept til Redningsselskapets hovedbase 1 Kristiansund og lagt
i opplag. Underveis til Kristiansund gikk stormasten overbord,
biten sprang lekk og holdt p4 4 synke.

Skeyta ble igjen liggende 4 forfalle. Lekkasjer i dekk og mang-
lende ventilasjon gjorde sitt til forfallet. Larvik By, hvor Colin
Archer ble bygget i 1893 fikk tilbud om 4 fa baten som museum,
men tiden var ikke moden for slike tanker i Norge, man hadde
ikke penger til 4 bygge et eget hus til det bruk.
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6 Marium Kontake

I 1972 ble Colin Archer gitt som gave til Norsk Sjefartsmu-
seum. Museet hadde heller ikke penger eller folk til a ta seg av
skoyta og inngikk derfor en avtale med en sjespeidertropp om
vedlikehold og bruk. De var meget entusiastiske, pusset henne
opp og seilte henne en sommer. Det var imidlertid mer enn
oppussing som skulle til, og sommeren etter ble hun atter lig-
gende. Hosten 1973 ga speiderne opp og leverte skoyta tilbake til
museet.

Vinteren sto for deren og Sjefartsmuseet henvendte seg til den
nystartede Seilskeyteklubben Colin Archer (SSCA) hvis formal
er 4 bevare bruksbittyper med seil som hovedfremdriftsmiddel.
Selv hadde min kone Gunn og jeg nettopp solgt vir gamle seilkut-
ter Apollo og var i ferd med 1 overta losskeyta Ferder pd 39 fot.

Vi tilbed oss i ta vare pd Colin Archer over vinteren. Skoyta
viste seg 4 vere i dirlig forfatning. Alle luftedpninger i garnerin-
gen var spikret igjen for mange ér siden, dekk og dollbord hadde
store lekkasjer. Alle vannlepene var tette og vannet sto over alle
bunnstokkene. Bommen var brukket og all lepende rigg ritten.
Vi innsi at skulle vi overta ansvaret for skeyta, mitte vi inngd en
langsiktig avtale med museet slik at vi kunne gjore en skikkelig
jobb. SSCA inngikk en 10-irig avtale med museet om videre re-
staurering uten utgifter for museet og full bruksrett til skeyta. Vi
ga opp Ferder og inngikk en lignende avtale med SSCA og ble
delegert ansvaret, bruksretten og ikke minst jobben med det hele.

Vi gikk igang. Det ferste som ble gjort var a serge for god ven-
tilasjon av hele skroget. Lekkasjer i dekket ble tettet. All innven-
dig ballast tatt ut og rengjort, vannlepene apnet. Alc utstyr ble re-
parert og lopende rigg ble overhalt. Hele skayta ble pusset opp
fra kjol til mastetopp. Det meste av dette arbeidet ble utfert av oss
som skulle seile henne. Alle de andre medlemmene i SSCA har jo
sine egne bater, men en liten gruppe har hele tiden bistitt med
penger, naturalia og innsats. Ildsjelen her har hele tiden vart
Carl Emil Petersen. Aret for i 1973, hadde Carl Emil deltatt i
KDYs Veteranskipsstevne i Fiborg med sin kjente skeyte Rundo
som vant 1. premien som beste restaurerte veteranskip.

Vi ble invitert til 4 delta ved stevnet i Kebenhavn i 1974 med
Colin. Etter mineder med hardt arbeid kunne vi sette seil med
kurs for Kongens by. Stevnet var en stor opplevelse. Colin vant 1.
premien »Harpunloggen«. Vi mette likesinnede og fikk mange
nye venner. Folk med veteranskip er en egen type mennesker.
Man har et felleskap straks man motes.

Aret etter i 1975, var det nytt stevne, denne gangen i Korser/
Svendborg. Vi folte oss nzrmest forpliktet til 4 seile ned med
vandrepremien. En rekke arbeider mitte gjores denne vinteren
ogsd. Hele riggen ble tatt ned, mastetoppene var for heye, de ble
kappet. Stormasten ble snudd bak frem for & fi frem den rette
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Til Hardanger i februar 1977.
Fra venstre: Harald Sandvik,
Reidar Jobansen, Gunn og

Knut von Trepka og Egil Rund

buen, og alt ble pusset opp og vi var igjen seilklare. Stor ble vir
forundring i Svendborg da vi vant »Harpunloggen« for annen
gang.

Etter seilas rundt Fyn var vi tilstede ved Traskibsejernes som-
merstevne i Ebeltoft.

Takket vere en rekke gaver, penger, utstyr, maling etc, hadde
vi etterhvert fitt skoyta tilsynelatende slik som vi ensket. Det var
bare det at vi stadig vekk ble mer og mer klar over at skroget var i
elendig forfatning. Sparkel og maling kan skjule mye, men det sto
ikke til 3 nekte, fribordet, spantetoppene og stevnene var fulle av
rite. Vi sokte Norsk Kulturrdd om stette og fikk kr. 30.000,-.
Bitbygger Djupevig i Hardanger hadde sagt seg villig tl 4 pata seg
arbeidet med  reparere skroget pa »gunstige betinger«.

En merk februarkveld i 1977 heiste vi seil med kurs for Har-
danger. Det var kulig fra nord, 10 kuldegrader og tett snedrev.
Det var slike forhold Colin var bygget for, og seilasen var en fan-
tastisk opplevelse.

Skeyta gikk pa slipp hos Djupevég og rivingen av fribordet be-
gynte. Hele huden til litt under vannlinjen ble fjernet. Deretter
ble over halvparten av spantetoppene og for- og akterstevnen
skiftet. Etter at fribordet pd nytt var bordet opp i eik, ble skan-
dekket, med rekken p4, tatt av i sin helhet, Omtrent halvparten av

dekksbjelkene blev skiftet og nytt dekk lagt. Skandekket ble der-
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Colin Archer under reparasjon
i Hardanger 1977.

I forgrunden til venstre
badebygger Djupevag.

etter montert og nye nedgangskapper bygget. Hele denne repa-
rasjonen ble utfort utenfra slik at innredningen ikke ble rort. Re-
parasjonen ble selvfelgelig langt dyrere enn vi regnet med pa for-
hind (men det regnet vi jo med pa forhand). Takket vere flere
bevilgninger fra Norsk Kulturrid og en rekke gaver fra privat-
personer og firmaer fikk vi regnestykker til a ga opp. Igjen var
det Carl Emil som tross tapet av Runds ved Groenland, var ho-
vedbidragsyter. Hele sommeren gikk og sent pa hesten seilte vi
Colin Archer hjem igjen fra Hardanger.

I 1978 var det SSCAs tur til & arrangere veteranskipsstevne og
Colin var lederfartoy for fellesseilasen fra Marstrand til Oslo. Vi
fikk ogsi denne gang mange gode venner med veteranskip fra
mange land.

Vi hadde lenge hatt lyst til & seile til Nord Norge med Colin
Archer der hun gjorde tjeneste som redningsskeyte i 40 ar.
Under hele restaureringen hadde vi prevet a gjore alt sd originalt
som mulig, men det var fortsatt endel ting vi var usikre pi. Kan-
skje var det fortsatt folk i live som hadde noe a fortelle. Ved jule-
tider i 1978 leste i en avisartikkel om gamle Hartander Hansen pi
Andenes i Nordland som hadde 90 &rs jubileum. Han var eneste
gjenlevende forer av de seilende redningsskeytene. Han hadde
ogsa fort Colin Archer fra 1922-29. Det var ingen tid 4 miste. Jeg
la frem ideen for Redningsselskapet som ble i fyr og flamme.
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Dette var en fin anledning til 3 anskueliggjere selskapets virke 1
gamle dager. En slik seilas ville vere fin PR for selskapet som i
stor grad er avhengig av innsamlede midler. Dette forte til at vi
greide a4 fa permisjon (riktignok uten lenn) fra jobben i 3 mane-
der.

Turen ga oss svar pd en rekke spergsmal om disse skeytene og
livet ombord i gamle dager. Det som har interessert meg spesielt
er i avslere alle de geniale hemmeligheter som ligger gjemt 1 gaf-
felriggen. Skoyta er utrolig lett 4 hidndtere for seil nir man utnyt-
ter disse.

Siste sommer deltok Colin Archer 1 Sail Training Race fra Fre-
derikshavn til Amsterdam. Vi seilte som skoleskip med 4 gutter
som elever og ble nr. 4 i var klasse.

Vir avtale med Norsk Sjefartsmuseum er senere fornyet. Den
er nd lepende med 8 &rs oppsigelse. For museet er fordelen ved
denne avtalen at skeyta blir restaurert og bevart som et seilende
museum uten at de har utgifter, ansvar eller daglig tilsyn. Museet
kan innkalle skoyta til arrangementer og lignende.

Et vesentlig moment ved en slik avtale er etter min mening at
den er langsiktig og at den er gunstig for begge parter. En person
ber ha ansvaret for og full bruksrett til biten. Dermed oppnir
man den interesse og entusiasme som er nedvendig for & restau-
rere og bevare et seilende museumsfartay.
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HANS JEPPESEN
En skipperfamilie
1870-1931

Et eksempel fra Limfjorden

I foriret 1870 var jagten Trine Johanne Marie af Logstor pi vej
fra Thisted over Nordseen til Skotland med havre. Den tur havde
skibet veret pi mange gange for, og det blev heller ikke dets sidste
rejse. Vor historie begynder dog d. 27. april, da skibets ferer og
ejer den 47 ir gamle Jeppe Jeppesen Seegaard blev kastet over-
bord af en styrtse og omkom.

De folgende sider vil folge familien Seegaard herfra og gennem
et halvt drhundrede og dermed bidrage til at fortzlle om hoved-
trzk i Limfjordens sefart i samme tidsrum.

Familien fik forst besked om ulykken gennem et telegram fra
Leith, som d. 10. maj meddelte: »Trine Johanne Marie arrived
today Seegaard drowned send over a Capt. to take the vessel
home-.

Problemerne ma have set nasten uoverskuelige ud for fru
Trine Seegaard, som foruden tabet af sin mand ogsé risikerede at
miste det skonomiske grundlag for hendes og de 4 drenges tl-
vazrelse. Den yngste Marinus var kun 3 ar, Jeppe var begyndt pa
konfirmationsforberedelsen, Christian pa 15 var kontorelev pi
Logster toldkammer, og den zldste Peder Svendsen Seegaard
havde vinteren for bestiet sin styrmandseksamen. Meget kom til
at afthznge af den 20-rige Peder, men forst gjaldt det om at {3
skibet hjem og i fart igen. En styrmand fra et norsk fartej forte
Trine Jobanne Marie til bestemmelsesstedet Grangemouth i Skot-
land, og derefter blev en dansk skibsferer antaget af Trine Soe-
gaard.

Denne losning blev nedvendig, fordi Peder var blevet indkaldt
til Marinen 5 dage efter ulykkesbudskabet, og da vernepligten af-
sluttedes d. 15. sept., mitte endnu en hindring overvindes, for
han kunne overtage faderens stilling ombord. Som 20-irig var
Peder ikke fuldmyndig, og ferst efter en audiens hos kong Chri-
stian d. 9. kunne han erhverve det nedvendige skipperborger-
skab. Sejlskibstidens skippere var temmeligt unge efter vor tids
begreber, men man mi dog erindre, at sefolkenes uddannelse be-
gyndte allerede i 14-4rs alderen.
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Peders baggrund ligner den vi kender hos jzvnaldrende fra
samme milje. Fer konfirmationen var han ofte med faderen i
sommermanederne, og siden fik han fast hyre ombord. I 1865
gjorde han 3 rejser pa Kebenhavn og 2 til England som jungmand,
aret efter var han pimenstret Trine Johanne Marie som matros,
hvor de havde 7 rejser mellem Limfjorden og Kebenhavn, og i
1867 var han bedstemand pi 1 tur til Norge og 4 rejser mellem
Skive og Kebenhavn. I november 1867 tog Peder til Hamburg,
hvor han fik hyre som letmatros ombord i Ganymed, en skon-
nert fra Stubbekebing pa 138 registerton. De folgende 10 méne-
der si Peder Swansea, Rio de Janeiro, Santos, Capo Verde, Fal-
mouth og atter Hamburg. I vinteren 68—69 var han pi naviga-
tionsskolen 1 Kebenhavn, og umiddelbart derefter kom han atter
med faderen, blot nu som styrmand.

Peder havde hermed gennemgéet den almindelige praktiske og
teoretiske uddannelse for tidens sefolk, men stzrkt var det giet,
og hans manglende erfaring kan ogsa have haft indflydelse pé for-
lebet af den forste rejse som skipper i Trine Johanne Marie.

I oktober 1870 kom skibet fra Malme med trzlast, og var pa vej
mod Kolding, da det pd strzkningen mellem Hessels og Sjzlland
lob ind i en orkan fra nordest, som varede over et degn. P
grund af snetykning var det umuligt at {3 landkending, og ast for
Zbela strandede Trine Johanne Marie.

Lykkeligvis kunne ladningen dog udlosses pa strandingsstedet,
hvorefter skibet blev bugseret til Bogense for at gennemgi en
storre reparation. Efter varftopholdet naede P.S. Seegaard at
udfere en rejse Malme-Abenri, hvorefter han for egen regning
indtog en last mursten til Logster. Pi grund af is ndede man dog
kun til Aalborg, hvor skibet métte oplegges indtil foriret 1871.

Efter denne vanskelige begyndelse matte der gores noget uszd-
vanligt for at sikre familiens skonomi. Peder indgik en overens-
komst med sin moder, hvorefter hans hyre de ferste par ir blot
bestod i et vederlag til toj og fede, og derhjemme i Logster tog fru
Seegaard en ingenier, som havde tilsyn med Frederik d. 7’s kanal,
1 pension. Ingenigren betalte 60 kr./maned for husets to bedste
varelser og fuld kost.

I 1871 genoptog P.S. Seegaard sejladsen i faderens gamle ruter,
som ogsa gav beskzftigelse til mange andre skibe fra den vestlige
del af Limfjorden. Fra Limfjorden sejledes med terret hvid havre
til England, og pa hjemturen bestod ladningen af kul og rijern.
Ind imellem var der ture med stykgods o.l. mellem Limfjords-
byerne og Kebenhavn.

Aret efter blev han dog tilbudt fast hjemfragt af trelast fra
Norge og Sverige af konsul Schou i Struer, medens han selv
kunne bestemme lasten pa udturen. P.S. Seegaard nzvner selv to
grunde til sin accept. Dels var Trine Johanne Marie egentlig lidt
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Skonnert Haabet og jagten
Stine og Trine.

Malet af P. S. Soegaard i hans
tid som havnefoged. Maleriet
ejes af hans oldebarn

Finn Seegaard, Aggersund.
(Foto: Bent Mikkelsen).

for lille til Nordseen, og sliddet pa fartej og rig var derfor for
stort, dels var landbrugerne i ferd med at ga over til animalsk
produktion, og ... »fodre deres Korn op 1 Stedet for at udskibe
samme«. Meget tyder pa, at P.S. Seegaard skiftede rute pa det
rigtige tidspunkt. I de felgende ar forbedredes familiens skonomi
vasentligt, medens sejladsen med Trine Johanne Marie fortsatte.

Familien blev dog ikke skénet for ulykker. Midt pa sommeren
1872 matte broderen Christian gi i seng, og efter 14 dages syge-
leje dede han af tuberkulose 17'/; 4r gammel.

For Peder gik det stadig fremad. I 1873 blev han forlovet med
den jzvnaldrende Ane Kirstine Rasmussen, og aret efter blev de
gift og fik bolig hos moderen. Umiddelbart efter zgteskabet an-
vendtes Kirstines formue til at erhverve skipperparten pd '/ i
fartejet, som ved samme lejlighed fik nyt navn og opkaldtes efter
bade skipperens moder og kone Trine og Stine.

I midten af 70’erne fik P.S. Seegaard tilbudt sterre skibe. Sa-
ledes enskede kaptajn J.A. Dahm i Legster at szlge sin skon-
nert-brig Frants, som med sine 112 NRT var byens storste skib.
Neasten samtidig hermed fik P.S. Seegaard mulighed for at kebe
part i skonnertbriggen Anna fra Thisted. Begge tilbud blev af-

87



slaet, da moderen og konen enskede, at han skulle fortsztte med
de korte rejser, som gav mulighed for at komme relativt ofte
hjem.

I vinteren 1878-79 kebte P.S. Seegaard i stedet for den lille
skonnert Haabet bygget i Ribe i 1865. Skipperparten i Trine og
Stine blev overdraget til Jeppe Andreas, som ogsd overtog sejlad-
sen for konsul Schou, medens P.S. Seegaard kom 1 fast fart for
grosserer Bach i Vestervig med stykgods pé ruterne Kebenhavn,
Sydsverige, Stettin og Vestlimfjorden. Det forste ar mitte han
dog ogsd tage et par Englandsrejser.

Foraret 1879 startede siledes flot med den 23-arige Jeppe som
forer i jagten Trine og Stine, og den 29-irige Peder i skonnerten
Haabet. Samme ir blev Jeppe dog, ligesom tidligere Christian,
angrebet af tuberkulose, der i sommeren 1880 forirsagede hans
ded.

Trine og Stine forsvandt ogsid for familien under ulykkelige
omstzndigheder. Jagten sprang lek og kantrede under en orkan
1 Kattegat pa vej fra Oscarshamn til Aalborg med trzlast. Fore-
ren, hans kone og deres to bern omkom, medens besztningen
blev taget op af en tysk damper og landsat 1 Holland. Trine og
Stine blev i stzrkt medtaget tilstand bjerget ind til Helsinger,
hvor jagten blev kondemneret, og P.S. Seegaard fik udbetalt
2.000 kr. af assurandererne.

1879 blev siledes et bevagende ar, men det skulle ogsa vise sig at
blive begyndelsen til en lang og fremgangsrig tid for familien med
skonnerten Haabet som det materielle grundlag. P.S. Seegaards
regnskabsbog for de ferste 12 ar er bevaret, og den giver os et
udmearket indblik i &rsrytmen, ruterne og ekonomien hos ejeren
og fereren af et lille fragtskib hjemmeherende i Limfjorden.

Haabet havde omtrent samme lastevne (38 NRT) som familiens
jagt, men det har givetvis varet en fordel at skibet var 10 ér
yngre, ligesom skonnertrigningens flere og mindre sejl har vaeret
nemmere at hindtere end den gamle jagts {3 og store. Den fulde
besztning bestod af en dreng (kokken), en bedstemand og skipper
selv, hvor kokken almindeligvis fik 15 kr. | manedlig hyre, bed-
stemanden det dobbelte og skipper 60 kr./mined. P4 enkelte rej-
ser har P.S. Seegaard haft en mere kvalificeret bedstemand med
en lidt sterre hyre, ligesom kokken af og til fik lidt mere. Pa kor-
tere ture var der til gengzld ingen kok ombord. P4 sterre skibe
herer man jo ofte om, hvordan der laves szrkost til dem henne
agter, men det har dog nzppe varet ulfzldet 1 si lille et skib som
Haabet. Thvertfald bruges der samme beleb i kostpenge for alle
tre. Indtil 1889 regnes med 85 ere pr. mand og derefter 90 ore.
Det syner ikke af meget, men kostpengene svarede til ca. 20 % af
skibets samlede udgifter (se bilag p. 96), og nar man sammenlig-
ner med drengens og bedstemandens hyre pa henholdsvis 50 ore
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Udskiftning af sejl pa skonnert
Haabet af Logstor. 1879-90.
Kilde: P.S. Soegaards regn-
skabsbog.
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og 1 kr. pr. dag, si forstir man, at sejlskibstidens sofolk var
yderst interesseret i rygterne om kosten ombord, for de lod sig
pamenstre.

Skonnerten Haabet ma have veret et solidt skib, det vidner dets
historie for og efter Seegaards tid om. Det blev bygget 1 Ribe i
1865 til Poul Berthelsen, Ho ved Varde, som strandede med det i
Thyboren kanal p3 vej fra Kebenhavn til Fane med stykgods d. 4.
november 1873. Almindeligvis forbindes den slags begivenheder
med storm og uvejr, men i dette tilfzlde var irsagen vindstille,
idet Haabet for udgiende i kanalen netop skulle tl at passere
havrevlen, da vinden forsvandt, hvorved skibet mistede styringen
og drev ind p4 kysten. Ladningen blev solgt ved auktion i Lemvig,
og skibet erklzret for totalforlist. Helt galt kan det dog ikke have
veret, for fra Skibsregistret ved vi, at Haabet fra 1876 er hjem-
mehorende i Nykebing Mors hvor det ejes af et partrederi be-
staende af skipper C. Poulsen (25/42), skibsbygger V. Riis (3/42)
og kebmand ].P. Bach fra Vestervig (14/42). De to sidstnzvnte
har nok investeret arbejde og kapital i det havarerede skib.

Da P.S. Seegaard overtog Haabet i 1879 har skroget sandsyn-
ligvis veeret i orden. Fra hans regnskabsbog ved vi, at han ferste
ir kunne nejes med at skifte et par deksplanker. Rigningen er
gradvis blevet fornyet med en ny mast i 1880 som den sterste ud-
skiftning. Sejlene har naturligvis hele tiden matte repareres eller
fornyes. Det er relativt sjzldent at P.S. Seegaard har kebrt sejl-
dug, og derefter selv syet sejl, men ved flere lejligheder har han
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erhvervet brugte sejl til 3040 kr., mens nye sejl kostede 3 gange
s meget. Kobsprisen for skibet var 5.000 kr., og efter knap 6 irs
sejlads kunne P.S. Seegaard d. 8. dec. 1884 notere 1 regnskabs-
bogen: »Hermed er Haabet udbetalt og jeg erholdt Skjede, Gud
vere lovet. Gud give fremdeles Lykke med Haabet«. Bilag 1 og
fig. 1 viser, at han ogsa havde grund til at vare tilfreds. I hele pe-
rioden 1879 til 1890 har han overskud pa sejladsen, og specielt
indtil 1885 er det pznt stort. Nedgangen efter 1885 kan dels skyl-
des, at P.S. Seegaard har taget det lidt mere med ro, nu da skibet
var betalt, men maske har det ogsa veret vanskeligere at fa frage
pa grund af konkurrencen fra dampskibsruterne. Netop i disse
ar sikrer D.F.D.S. sig herredemmet over savel ruten Limfjor-
den-Kebenhavn, som over lokale eksportrederier. I 1883 over-
tog selskabet siledes Nordjyllands Dampskibsselskab med 3 skibe,
og aret efter aktieselskaberne S/S Morso og S/S Vendsyssel. Pa ud-
giftssiden 1 regnskabet dominerer posten »skibets drift igvrigt«.
Det er typisk udgifter som havnepenge, bolverkspenge, lods-
penge, dampslzbebad 1 Kebenhavn og sméiindkeb som »3 potter
fernis«, »en lanterne repareret,« »en mand til hjzlp at lade ved
Badsgardsvig o.l.«. Det ses ogsd, at P.S. Seegaards skipperhyre
og kaplak tilsammen er nasten det dobbelte af udgiften il kok og
bedstemand.

Fra 1879 og de felgende 17 ar sejlede P.S. Seegaard 1 fast fart
med den vestlige Limfjord som rutens udgangspunkt og Vest-
sverige eller Dresundsomridet som vendepunkt. I regnskabs-
bogen er for hver rejse anfert dens varighed, udgifter og indtzg-
ter, hvilke pladser, der er anlebet, og som regel ogsa hvilken lad-
ning, der er medbragt.

Almindeligvis begyndte aret med, at skibet, som havde ligget i
vinterleje i Logster, blev rigget til forst 1 marts méined. Nogle ar
var der mulighed for at hente lidt last i f.eks. Krik, Doverodde
eller Glyngere, men som regel mitte skibene 1 den vestlige Lim-
fjord pa dette tidspunkt gd i ballast pa ferste rejse ud. Turen gik
derefter til f.eks. Malme efter tre, eller Kebenhavn efter styk-
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Peder Svendsen Seegaard,
fotograferet i 1896 som
nyansat havnefoged i Logstor.

s

gods. Trz fra Sverige og stykgods fra Kebenhavn var netop den
almindeligste last. Andre ladninger var cement fra Stettin, og iszr
om efteraret oliekager fra Kebenhavn. Cement blev siden en vig-
tig last ud af fjorden for mange af omradets skibe. A/S Aalborg-
Portland-Cementfabrikken begyndte sin virksomhed i1 1891. Ved
hjemkomsten blev ladningen som regel losset 1 mindre partier pa
ladepladser som Krik, Doverodde, Tissinghus og Vildsund eller i
kebstederne Nykebing Mors, Thisted, Struer eller Skive. I labet
af et ir gennemforte Haabet 8-9 rejser af ca. 1 maneds varighed,
og den eneste afbrydelse var et kort sommerophold 1 Legster,
hvor skibet blev renset og smurt i bunden. Sidst i november blev
der lagt op her, og vintermanederne gav derefter god ud ul
sterre vedligeholdelsesarbejder.
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I 1896 @ndredes tilvarelsen for familien Seegaard, idet P.S.
Seegaard fik tilbudt og modtog stillingen som havnefoged i Log-
stor. Vi kender ikke hans motiver hertil, men mange af tidens
skippere valgte at ga i land for de blev 50 ar, hvis de havde mulig-
hed for at fastholde tilknytningen til den maritime verden, som
f.eks. reder, maegler eller i offentlige stillinger som netop havne-
fogeders. Den mest narliggende forklaring herpa er vel, at det
fysiske og psykiske pres som skipper kunne mzrkes hirdere pa
dette alderstrin. Det ma ogsa huskes, at selv om P.S. Seegaard
kun var 46, da han gik 1 land, sa havde han pa dette tidspunkt va-
ret skibsforer 125 ar.

I skonomisk henseende har havnefogedembedet i sig selv ikke
varet overdadigt. Da P.S. Seegaard blev fastansat var lennen 750
kr. arligt med pligt til selv at bekoste og bzre uniform. Belabet er
lide sterre, end hvad han plejede at tjene i skipperhyre og kaplak
(se bilag) ombord 1 Haabet. Her havde han desuden et overskud
pa skibets drift.

Fortjenesten var dog ikke si stor, at det kunne betale sig at
holde fremmed skipper, og aret efter blev Haabet derfor solgt til
skipper Enevoldsen, Lagster for 3.500 kr.

Hermed forlader skibet vor historie, men forinden mi det dog
nzvnes, at det si sent som i begyndelsen af 1970erne kunne ses
som galeasen Meretha ved skibbroen i Ribe. Da der ikke kunne
skaffes penge til et restaureringsprojekt, blev Haabet opgivet.
P.S. Seegaard havde imidlertid ikke givet op. Ved siden af havne-
fogedembedet fik han snart flere bierhverv. I de ferste ar arbej-
dede han sammen med N. Springborg med skibsklarering, og
efter dennes ded fortsatte han alene indtil byen 1 1911 fik en eds-
svoren skibsmagler.

Da der i 1903 blev oprettet dampskibsforbindelse mellem
Aggersund og Logster, blev P.S. Seegaard desuden kasserer i sel-
skabet med et vederlag pd 20 kr. pr. mined. Ved oprettelsen af et
ledefyr 1 1908 til den nye 13 fod dybe gravede rende over Logster
Grunde fik P.S. Seegaard endnu et bierhverv som fyrbetjent.
Ogsa pa landjorden ndede P.S. Seegaard at fejre 25 ars jubilzum,
idet han ferst gik pd pension som havnefoged i 1922 og aret efter
som fyrbetjent.

I maritime skildringer indtager familielivet nzsten altid en
yderst tilbagetrukken plads. Forklaringen herpa er nok delvis, at
sefolk jo pr. definition er meget hjemmefra, og mandens og kvin-
dens verden derved adskilles meget klart. En anden grund herul
kan vare, at de fleste maritime historikere, bevidst eller ubevidst,
iser tiltrekkes af miljeets romantik, spznding og eventyr, og
disse begreber forbindes sjzldent med skipperen derhjemme i
stuen hos familien ifert sutsko. I vores tilfzlde med P.S. Seegaard
synes alle afgerende handlinger dog at have sammenhang med fa-
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Logstor havn nytarsdag ar
1900. Oliemaleriet udfort af
P. S. Soegaard efter fotografi.
I havnen ses den hollandske
gravemaskine, som arbejdede
med at uddybe sejlrenden
over Logstor Grunde wvest for
byen. De mange flag kan dels
skyldes nytdret, men maske
¢ lige sd hoj grad, at man
fejrede byens nyerbvervede
kobstadsrettigheder.

Original pd Limfjordsmuseet.
(Foto: Bent Mikkelsen).

milien. I mange tilfzlde kan vi se det skonomisk hensigtsmassige
heri, og ofte leber handelsmassige, venskabelige og familizre
forbindelser sammen, uden vi i dag kan vide, hvilke faktorer dati-
dens mennesker tillagde sterste vegt, men dog pi en mide, som
klart adskiller P.S. Seegaards verden fra den tilvarelse, hvori
hans nutidige standsfzller lever. I det folgende vil jeg soge at give
nogle eksempler pa disse betragtninger.

Ved faderens ded blev den kun 20 &r gamle P.S. Seegaard for-
sorger for sin mor og de 3 yngre bredre, og fik herved et ansvar,
som mi have hvilet tungt pd si ungt et menneske. Det gik, og som
vi har set, endda godt, men selv for si relativt velstillet en familie
som Sgegaards, har afstanden til et gkonomisk nederlag varet
kort. En vasentlig del af forklaringen pa, at det lykkedes, findes
givetvis 1 det for den tid selvfelgelige: individernes interesse ma
underordnes familiens ve og vel. Saledes accepterede P.S. See-
gaard efter det ferste vanskelige ar, at han blot fik et vederlag ul
klzder og kost, ligesom moderen tog en logerende for at bedre
den fzlles okonomi. Ferst tre ar senere kunne P.S. Seegaard
begynde at beregne sig skipperhyre, og da han samme ér blev gift
med Ane Kirstine Rasmussen flyttede de ind i en lejlighed hos
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moderen. Ane Kirstines medgift blev karakteristisk nok brugt tl
at erhverve 1/6 part i1 familiens jagt. Da det unge par aret efter
kunne erhverve en ejendom i Legster, kebte de hus overfor
moderens. P.S. Seegaard overtog ogsa faderens rolle som lere-
mester for de yngre bredre. Bide Carl Andreas og Marius havde
de farste 3 ars sejltid med storebror som skipper.

Peder og Kirstine fik efterhanden 5 bern, og deres uddannelse
og giftermil fortzller ogsa om familie- og handelsforbindelser.
Den zldste Jeppe blev opkaldt efter sin farfar, men han blev ikke
semand. Med faderens egne ord »da han Legemligt og Aandeligt
egnede sig for Kontorarbejde blev han antaget som Elev paa Log-
stor Toldkammer« — vi aner en skuffelse, omend en fremtid ved
en af Etaterne i tidens gjne har varet nok sa sikker. I 1904 vendte
Jeppe tilbage til Logster som toldassistent, og samme ar blev han
gift med Sophie Salvesen, datter af en af byens kebmand P.W.
Salvesen.

Den to ar yngre Katrine blev opkaldt efter sin farmor. Efter
konfirmationen fik hun en uddannelse, som det passede sig for en
pige i den tids borgerlige milje. Forst var hun hjzlpelererinde
ved en privatskole 1 Odense, derefter pa hejskoleophold, sa et
kursus i dameskreddersyning hjemme 1 Logster og endelig lerte
hun husholdning pa hovedgirden Agird i Vendsyssel. I 1896 blev
hun gift med forstelerer L.T. Obel i Vrejlev.

Det tredje barn blev debt Rasmus Klevborg i 1880 — han dede
samme ar af engelsk syge. Navnet tyder pa en forbindelse til en
kebmandsfamilie i Thy.

Den nazstyngste sen Karl Andreas kom 11896 i lzre hos keb-
mand Salvesen, og derefter blev han kommis hos faderens og bed-
stefaderens forretningsforbindelse konsul Schou 1 Struer.

Den sidste i rekken blev Jens Peter Bach, opkaldt efter fade-
rens mangeirige handelsforbindelse. Da Jens Peter niede konfir-
mationsalderen var J.P. Seegaard forlengst giet i land som
havnefoged, si der var ingen mulighed for at begynde et liv som
semand hos familien. Semand blev han dog, og efter overstdet
eksamen fra navigationsskolen i Aalborg, gik han ind i Vandbyg-
ningsvasenet, hvor han blev til sin ded. Fremtiden for en semand
fodt i 1889 i Legster 13 ikke pa Limfjorden, og Jens Peter kom
derfor tl at bo i Esbjerg og siden i Helsingor. Pi den
tid havde Vandbygningsvzsenet temmelig mange ansatte ved
stationen i Logster, si faderens kontakter har nok varet nytuge
for sennen, men det tztte net af familie-, venskabs- og handels-
forbindelser var i oplesning, og disse relationer har nzppe haft
betydning for sennens karriere. I 1930’erne flyttede Jens Peter
dog atter til Logstor.

Peder Svendsen Soegaard dede som 81-arig i 1931. Hans op-
tegnelser fra de sidste ar er kortfattede, og de domineres af op-
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lysninger om selvbryllupper, giftemal i nzste generation og fed-
sel af endnu et slzgtled. Hans egen tilverelse kom til at rumme ad-
skillige afsnit af Limfjordens sefart. Som ung niede P.S. Seegaard
at deltage 1 den traditionelle fart med korn til England og Norge
ombord i en lille jagt. Som ferer og ejer af skonnerten Haabet
mnezrkede han, hvordan omlzgningen af landbruget og byernes
vekst gennem sidste halvdel af 1800-drene gav et nyt grundlag for
fjordens skibsfart. Den direkte eksport af landbrugets produkter
blev hurtigt overtaget af dampskibene, og de mange galeaser og
skonnerter fandt i stedet beskzftigelse ved iszr at sejle stykgods
fra Kebenhavn og trz fra Sverige til Limfjorden. Da P.S. See-
gaard solgte Haabet i 1896, har det nok varet nzr hejdepunktet
for de sejlferende treskibe. Da han dede 1 1931 havde Limfjorden
stadigvek 140 skibe med hjemsted her, men kun 2 var rene sejl-
skibe, og 99 var sejlskibe med hjzlpemotorer — mekaniseringen
var 1 gang. 1 1871, da P.S. Seegaard lige var begyndt at sejle som
skipper, havde fjorden 144 registrerede skibe, som horte hjemme
i byer som Aalborg (36 %), Thisted (30 %), Legster (13 %) og
Nykebing Mors (10 %). I hans dedsir var 72 % af skibene hjem-
skrevne i Aalborg — centraliseringen var sldet igennem.

I 1933 dannedes Limfjordskippernes sammenslutning pd café
Bristol 1 Aalborg. Det erklerede formail var, at sikre fjordskip-
perne mod konkurrencen fra jernbaner og lastbiler ved at skip-
perne enedes om nogle minimumsfragtrater.

I de 3 forhandlingsprotokoller pa Limfjordsmuseet kan man
lese om den lange og ulige kamp. I 1960 blev foreningen oplest.
Denne sidste fase af fjordens sejlskibsfart oplevede P.S. Seegaard
ikke — han ville n2ppe have brudt sig om den.

Artiklen er baseret pa folgende utrykte kilder:

Private Erindringer af P.S. Seegaard.

Som 75-arig har P.S. Seegaard nedskrevet sine erindringer i et kladdehzfte pa 50
sider, som desuden indeholder enkelte dokumenter, fotografier og avisudklip.
Originalen ejes af forfatterens barnebarn, fhv. skibsforer T. Seegaard, Legster,
som har ladet Limfjordsmuseet tage en kopi.

Regnskab for skonnert Haabet — 1879-1890.

De 60 sider indeholder P.S. Seegaards egenhzndige regnskaber fort rejse for
rejse.

Skanket til Limfjordsmuseet af T. Seegaard.

Fotokopier og afskrifter fra Skibsregisteret, Lemvig. Auktionsprotokol m.m.
vedrerende skonnert Haabets historie.

Samlet af installater Arne G. Hansen, Ribe og stillet til museets ridighed i 1972.

Desuden er Limfjordsmuseets hulkortregister over skibe hjemmeherende i Lim-
fjorden 1871-1971 benyttet. Registerets grundlag er Danmarks skibsliste.
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Regnskab for skonnert Haabet af Logstor 1879-90

1879 1880 1881 1882 1883 1884 1885 1886 1887 1888 1889 1890
Indtzgt:
Pafragrussamsnn coveverninnrnnnnnns 4.198 3.954 3.720 3.694 4.101 4.036 3.662 2.994 3.149 2.948 3.496 3.513
Udgifter:
Kostpenge..........covvevennnnnes 584 702 612 573 683 612 657 575 573 509 462 629
Hyre for bedstemand og kok ... 348 426 381 413 422 399 450 402 273 277 330 362
Hyre for skipper .................. 464 554 484 514 524 491 516 466 522 420 488 514
Kaplak (5 % af fragtindigt) ..... 210 188 184 185 206 202 178 149 152 147 173 179
Storre vedligeholdelsesudgifter 68 238 333 247 65 178 92 118 74 90 51 215
ASSUTANCE «oovvvrirreannneaeanns. 169 169 519 146 160 126 126 126 126 126 107 126
Renter.....oooooiiiiiiiniiiiinn. 250 250 250 250 250 250 250 200 160 160 160 160
Skibets drifti evrigt............... 1.090 722 236 620 884 718 598 471 840 706 836 986
Udgifterialt...........ooovininnn. 3.183 3.249 2.999 2.948 3.194 2.976 2.867 2.507 2.720 2.435 2.607 3.121
Overskud.......ovviviiiinininnns 1.015 705 721 746 907 1.060 795 487 429 513 889 392

Kilde: P. Seegaards regnskabsbog, Limfjordsmuseet.
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7 Manum Kontake

CHRISTIAN NIELSEN
Sprydstageriggen

Jeg vil her forsege at give en lille skildring af sprydstageriggens
forskellige udformninger og af mine egne oplevelser og gleder
ved at sejle med joller med denne rigtype.

De fleste drenge ude fra vore mindre havne har nok alle gen-
nem generationer begyndt deres sejlads med et sprydstagesejl.
For mit eget vedkommende fik jeg som 10-drig i 1924 en pram,
hvortil jeg fik lavet mig et sejl af en hesian-szk, der blev surret til
masten og spilet firkantet med en sprydstage. Der var flere
drenge, der havde sidan en hesian-szk som sejl, hvis deres fedre
havde en pram, der ellers blev brugt til rusefiskeri eller dlestang-
ning.

Da min pram kun var 11 fod og mine kammerater gerne var 13
fod og vi alle havde samme sejlareal, si havde min pram jo sterre
sejlegenskaber en mine kammeraters. Af stor betydning var det,
at der ikke var vand i prammene, da dette nedsatte stabiliteten og
sa matte skadet selvfelgelig aldrig szttes uden med slipstik, si sej-
let hurtigt kunne blive lost for at prammen ikke skulle valte. Det
med slipstik gzlder for al sejlads med mindre joller.

Allerede som 12-irig fik jeg en 14 fods ringdzksjolle med
storsejl, fok og topsejl. Da de storre drenge nu gerne ville hjzlpe
mig med at sejle, fik jeg mere og mere kendskab til at sejle spryd-
stagejolle. Vi sejlede sma kapsejladser om aftenerne og nok lagde
jeg jolle tul men var kun gast, og en storre dreng sad ved roret og
dirigerede, hvordan sejlene skulle std, hvornir der skulle slzkkes
lidt pa et skade eller hvornér der skulle hales lidt hjem igen.

Senere fik jeg sammen med en bundgarnsfisker en 18 fods dam-
jolle, som han om foraret brugte til bundgarnsfiskeri. Ved pinse-
tid overtog jeg jollen og gjorde den i stand med maling og lignende
og sa var jeg sejlende hele sommeren. Nu lzrte jeg at sejle, selv om
det var svart for en 14 irs dreng at sztte en les sprydstage pa en
18 fods jolle.

Da der pa Fejo var flere fiskere, der i deres unge dage havde
fisket med havbad, var der blandt dem mange gode jollesejlere og
det var dem, der lzrte mig at sejle bak fra molen for at komme fri
af de andre fartgjer. Det var lidt af en kunst, for nir jollen var
bakket ud, si var det med at {4 opskud og jollen til at ga frem og
falde af uden at komme i karambolasje med de ved molen liggende
fartejer. Man larte her Sprydstagejollens gode egenskaber, som
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for eksempel nar vinden blev for kraftig og man kun skulle hjem
for en halv vind eller en lznser og man ikke ville rebe, sa kunne
man tage sprydstagen ned og binde nokken af storsejlet ind til
masten og sa sejle for smakken som trekant (bermudasejl).

Nir man rigtigt fik kontrol over sin jolle og den var trimmet
som den skulle, si lzrte man ogsa som de gamle fiskere, at nar
man stod pa damdzkket, s3 kunne man styre sin jolle ved at ga et
skridt frem eller tilbage. Ved at ga et skridt frem blev jollen mere
luvgerrig og ved at ga et skridt agter kunne man fa jollen til at
falde fra vinden og nir dette forst var lzrt, sa felte man sig som en
rigtig semand.

Ved de storre sommerkapsejladser med andre fiskere med
samme jolletyper mitte jeg gerne have en erfaren fisker med, for
her gik alt jo pa at komme forst. Jeg havde gerne en gammel hand-
vadsfisker fra Vene i1 Limfjorden Anders Jyde med som skipper.
Han var sammen med andre fiskere fra Limfjorden flyttet til
Bandholm ved arhundredskiftet. Han var kendt som en fin jolle-
sejler og var af den gamle stoute type, hej, markeret ansigt, sort
hir og erenringe; han brugte snus og han sagde: »Hvis du som
gast laver noget forkert eller kommer forsent efter mine ordrer,
si spytter jeg dig lige mellem gjnene.« Det matte jeg jo tage med,
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Min forste jolle, en 14 fods
sprydstagejolle med smakke
og fok hvor jeg sidder ved
roret stolt af at kunne sejle
som 12 arig. Ene mand.



Mm 14 fods jolle ved mole i
Fejo bavn. Jeg bar en hjclper
med, der kan sette mig ind i
sprydstagejollens forskellige
sejlegenskaber. Selv star jeg
agter som 12 arig.

da det jo gjaldt om at fa de bedste sejltider. Vi fik da ogsa en forste-
przmie hjem og jeg slap for at blive spyttet mellem ejnene. For os
drenge var de gode lzremestre i den zdle kunst at sejle en spyd-
stagejolle.

Sprydstageriggen er af gammel dato og er kendt fra det estlige
Middelhav allerede fra tiden omkring Kristi fedsel. Der er fundet
adskillige relieffer fra denne tid, der viser denne rig. Et af de fine-
ste og mest beromte findes pa en sarkofag fra havnebyen Por-
tus og stammer fra det tredie drhundrede. Sarkofagen stir pi
Glyptoteket i Kobenhavn og er altid et beseg vard.

Fra 1600-tallet kendes sprydstageriggen i nzsten hele Vest-
europa, men iser fra Holland og England, hvorfra de store leg-
tere fra Themsen med den enorme stiende sprydstage (Thames-
barges) stadig er bekendte. Pa svensk findes der en beskrivelse af
sprydstagriggen af Ake Ralamb s3 tidligt som 1691. P4 de storre
europziske floder, har der varet sprydsejlsriggede flodpramme
pa 20 ul 80 tons og i esteuropziske floder endnu sterre pramme
(Kahn, Kihne) med 3 sprydstagriggede master hvor sprydsta-
gerne stdr i taljer og kan varieres i forskellige stillinger.

I Danmark har vi 1-, 2- og 3-mastede sprydstagejoller fra 12
til ca. 27 fod. P3 Limfjorden er de gerne med én mast og kaldes
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sjzgte, fra Middelfart til Osterseen og op i den Botniske Bugt er
de smakkejoller med 2 eller 3 master og i det meste af det avrige
Danmark kaldes den 1-mastede sprydstagejolle for kragejolle.

Sprydstagejollen blev hurtigt brugt af fergefolk, lodser, tol-
dere, kadrejere og til lystsejlads og ofte har malere, iser i forrige
irhundrede, anbragt en eller flere sprydstagejoller som staffage
pé deres billeder af starre skibe.

I 1930°’rne arbejdede ingenier Aage Utzon med sin Aalborg-
jolle, en fornuftig lille ca. 16 fods sprydstagejolle, der gennem
mange ar var sespejdernes ovelsesbid, og bedre svelsesbad kan
man nok ikke vzlge. Jeg ma nu ogsa huske at nevne vor mindste
sprydstagejolle, Optimistjollen, som for vor ungdom i dag er
blevet et populert lille fartej. Men husk som med prammen:
aldrig vand i jollen, nir der skal sejles og szt aldrig skedet fast.
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Som 14 arig sejlede jeg en
sommer med sommergaster
for gestgiveren pa » Land-
bolyst« med dennes jolle
»Puk«. Det var en 18 fods
jolle med fast sprydstage
bygget af min bedstefader
badebygger Christian Nielsen
pi Fejo i 1916.

27 fods daksbad »Christiane«
af Fejo bygget af min fader
badebygger Carl Nielsen pa
Fejoi 1919 til fisker Aksel Bang
ligeledes Fejo. Baden, der
havde en 6 hestes Dan motor,
blev brugt ul fiskeri med
skovlvad, alevad, sildegam og
kroge. Baden har sprydstage-
rig med fast sprydstage.
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Den 1-mastede sprydstagejolle kendes nok af de fleste som
kragejolle og denne er af C.L.L. Harboe i 1839 beskrevet saledes:
»En Seilbaad med een Mast og Sprydseil, der er bygget liig de
helsingorske Fergebaade.« I 1852 kan vi hos D.H. Funch lzse at
en kragejolle »Er et bredt, klinkbygget Seilfartei, det er spidst 1
begge Ender, forer en Mast med et Sprydseil, samt en Fok og en
Klyver. Mere famelt er J.C. Tuxen i 1879: »En klinkbygget Seil-
baad, spids i begge Ender og med rejsende stevne«.

Om sprydsejlet skriver Funch: »Er et firkantet Fartoisseil,
som kaldes siledes, fordi det udspiles med et Spryd. Seilet har et
Skjede, et Fald og en Hals, og bjerges med et Givtoug, hvis Bugt
griber Agterliget.« Til sammenligning skriver Tuxen: »Spryd-
taklingen er enten to-mastet eller tre-mastet. Sprydstagen staar
med sin nederste Ende enten tezt ved Mastetoften eller med en
Gaffel paa den nederste Halvdel af Masten eller drejes omkring en
Tap 1 en Bajle paa denne.

Den 3-mastede smakkejolle har mange egenskaber, som dens
1-mastede kollega, kragejollen, ikke har. Den har en enklere rig
og kan under skiftende vind mindske sin sejlfering ved at nedtage
en mast eller ved at flytte en mast fra en tofte til en anden og der-
ved stadig have samme trim.

I Danmark er smakkejollen gennemgiende med samme storsejl
som kragejollen, men kommer man ned i sterse-omridet
bliver smakkesejlet mere hejnokket og oppe i1 den Botniske bugt i
Finland og Sverige, er man géet helt fra fald pa masten og sztter
smakken kun ved hjzlp af sprydstagen. Dette er en bade nem og
hurtig mide at bjerge sejlet p3, da forliget med sin lidseline sa
glider ned af masten nir sprydstagen fjernes. Masterne stir uden
vant og stag.

Sprydstagejollen har nu atter fiet et opsving, efter at der nu er
kommet flere smakkelaug rundt om i Danmark. Jeg héber at dette
m4 fortsztte og jeg hiber at der altid vil sejle sprydstagejoller af
alle typer rundt i de danske farvande og at disse ma sejle sammen
og vise deres forskellige gode egenskaber. Jeg ensker alle der har
en sprydstagejolle til lykke, for de har chance for at fa glede af
deres »skive.
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Hojnokkede sprydstagesejl
fra den nordlige ende af den
Botniske bugt. Sprydsejl
uden fald.

/ / | / )
/ {
[ f /, , / ‘l /l-/ i ‘/ / / / |
., 1 {7
A iy ’/5// 0/ ,/ i /,
' i 4 ro s !
ooyt oy / / /
,l S,l .' )/ /)/ /l S/ I_.)J | / //” /‘/ /l
= ] / e s e /-'/x / /I ,/ / I'I
~
o i /2 /8 Fod.

103



Skondak 13" Fg.
Logliste IvaIWiy,
. % Fyn

il
il

T v
1

|
T
|
(I

S TR - T ]

T

o T TN

A

i
&‘:
/,




3
~
.

fo & 1/,

No 8. Kragejolle

Langde: 20'3” =46,36m
Bredde: 7°9” =228m
Hejde: 2’9", = 0,87 m

Bygget i Guldborg ca. 1880 af badebygger Mortensen til Band-
holm Tolddistrikt. Byggemade: klinkbygget, kledning 5/8” fyr
samlet med jernklinker og befastet til spanterne, som er af eg,
med trznagler og til stzvne og kel med jernspiger. Bundstokke
og oplebere er lagt pa siden af hverandre og forbundet med spi-
ger. Jollen er forsynet med to faste tofter, ved den forreste er
masten forbundet med en jernbejle og star ned i en mastefisk mel-
lem 2 bundstokke. Jollen har ringdzk, stort fordzk og styrehul
agter med en lav karm. Karmen om rummet midtskibs er 4’ hej.
Dzkket ligger ud pa essingen, over kledning og essing ligger en
platessing af eg hvorpa en fodliste 1!/’ X134 af eg som gr helt il
stzvnene. Over midten vandleb (spygatter). Til fortsjnings-
anordning har jollen 2 smi pullerter for og agter samt for en pal-
statte, hvortil ogsd sprydet er befastet.

Jollen var malet. Skroget udvendigt lysegrit, i bundden red
(kobberbundfarve), Dzk grigult og fenderliste, essing, karme
samt tofter gule.
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2-smakket damjolle fra Eckernférde

Lengde: 19°0” = 5,96 m
Bredde: 6’7’ =2,07m
Hojde: 2’5” = 0,76 m

Jollen er bygget 1918 af Skibsbygmester Glasau i Eckernférde til
fiskeri med garn og kroge. Byggemade: Klzdningen er klinkbyg-
get af ?/”” eg samlet med jernklinker og spigret til stzvne, kel
og spanter. Klzdningen er i halse ved stzvnen hugget ind i denne
uden pi hverandre med undtagelse af overste planke, som er ski-
ret i mal til stzvnen. Jollen har essing, der er boltet ned 1 spant
samt spigret til kledningen. Oplengerne er lagt pa siden af bund-
stokkene. Midt i jollen er damtragt med dam med et rum, pa trag-
tens forkant en egetrastofte med jernbeslag til mast samt forbun-
det til spant og essing med jernknz. Fra dammen og frem pa bjer-
nen et mastespor hvilende pa bundstokkene, pa essingen for en
tofte til fokkemasten. Jollen har p3 essingen faste jerntolle pa
klampe. Agter har jollen en pligte samt ror med smogpind.

Jollen er malet. Essing og fenderliste er engelskred, overste
planke er gren og herfra og ned til vandlinien er blanktjeret
(finsk trztjzre). Bunden er kultjzret.
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3-smakkejolle Susanne

Langde: 19°0” = 5,96 m
Bredde: 6’0” =1,88m
Hojde: 2’0” = 0,63 m

Jollen er bygget i Middelfart ca. 1890 af bidebygger Mads Illum
til lods Hans Albert Petersen, Middelfart. Foruden at blive brugt
som lodsjolle blev jollen ogsi brugt til fiskeri og derfor forsynet
med dam. Jollen blev brugt til krogfiskeri og fiskeri med aledriv-
vid. Ved arhundredskiftet var der i Middelfart ca. 20 joller af lig-
nende type, ligeledes beregnet til dette fiskeri.

Byggemade: Stzvne, kel, essing spanter og sejltofte er eg.
Klzdningen er fyr og bygget pé klink samlet med jernnagler og
spigret til stzvne, kel og spanter. Jollen er forsynet med essing,
som er forbundet til spanterne med fjederbolte. Ovenpa essingen
ligger en platessing, som samtidig ger det ud for tolleklampe og
derfor nzrmest mi betragtes som slidlag for essingen. Jollen har
en fast tofte pi forkant af damtragten, et par lose tofter same pligt
for og agter.

Rigningen er 3 smakker med spidst topsejl og klyver. Masterne
har ikke vant, men stér lest i tofter og pligter.

Jollen er malet. Essing og fenderliste er sort og udvendig til
vandlinien gren. [ bunden sort.
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HENRIK HVASS

Ingenting med noget inden i

—som f.eks. Hjarbzk sjegtelaug

Mange, der interesserer sig en lille smule for skibe og sejlads, gar
med en drem et sted i sig om en ganske bestemt slags bad, som man
godt kunne tenke sig at eje. Ofte er drommen forbundet med
nogle romantiske forestillinger om noget, som ligger tidligt i ens
tilvarelse, og lige sa ofte bliver dremmen aldrig realiseret.

Det er typisk den lille lokale fiskerjolle, som har gjort et vist
indtryk, da man som dreng leb rundt pa havnen og fulgte med i
alt, hvad der skete der.

S4 pludselig en dag er muligheden der, drengen er blevet vok-
sen, tjener penge og fir rad til at kebe bad. Men bliver det si
dremmen — nej, ikke i denne omgang, det bliver noget helt andet
og sterre, en lille galease, ja netop.

Men dremmen er der stadigvzk, blot gir den nu ud p4, at nar
jeg engang bliver pensioneret, si vil jeg have sidan en lille bad at ga
og pusle med og drive lidt smafiskeri fra.

For mit vedkommende gik det lige nejagtig sadan. Det blev en
lille 20-tons galease, et dejligt skib pd alle mader. Men der er en
ulempe ved sidan et fartej, man fir sejlet alt for lidt. De forste
mange ir restaurerer man, istandsatter, rigger 0.5.v., s det med
at sejle indskranker sig til de sterre ture, sommerferier og nogle
weekendture. Man savner dette at kunne smutte en tur pi fjorden
en dejlig sommeraften efter arbejdstid. Det er for besvarligt i
galeasen, for det forste skal man forvarme pi motoren med en
blzselampe i 20 minutter, s skal man have hyret en mand eller to,
og man skal have flyttet op til 10 af de yoghurtbzgre, hvis fortej-
ninger indeslutter skibet som en edderkop i sit spind. Man orker
det ikke.

Si opstir tanken — man mai da sagtens kunne have den lille bad,
den fra dremmen, ved siden af. Ja, selvfelgelig, vi ma have fundet
en sjzgt hurtigst muligt, men det skulle vel heller ikke vere sa be-
svzrligt, de ligger jo i hundredevis rundt omkring i havnene, der
er ganske vist ikke flere tilbage her i Hjarbzk, men det er nok
en tilfzldighed, der ligger sikkert en et sted, der kun venter pa, at
jeg skal komme og hente den.

Sidan er det bare ikke lzngere, de er efterhinden forsvundet.
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Lykkeligvis viste det sig, at det kun var tilsyneladende, at de var
forsvundet. Ganske vist er en meget stor del af dem giet til
grunde, men de resterende har overlevet under hgjst forskellige
forhold. Enkelte kan endnu findes, nzsten ubergrt af menneske-
hand, gemt vak 1 en krog, men si er tilstanden for det meste
uhyre ringe. Andre er forvandlede til motorbide med inden-
bordsmotorer og ny kraftig agterstzvn til gennemfering af
skrueakslen. Ved samme lejlighed er roret flyttet ned under
vandlinien, ogsd med gennemboring i stzvnen, og denne fir si
ofte et 2ndret og mindre smukt forleb. Og hvad varre endnu er,
mange er efter tidens mode aldeles oversjaskede med den vem-
melige substans, som gar under betegnelsen glasfiber, tit helt
overfledigt og udelukkende som en hyldest til dovenskaben. Og
for at gere camoufleringen fuldkommen, er det ikke uszdvanligt,
at badene er gjort hejere, ved at fribordet er forsynet med en
ekstra planke.

Der skal efterhanden en kender med et sikkert blik til, for at
gennemskue objektet og genfinde sjzgten inde bag ved den ny-
vundne glans og herlighed.

At det var svert at finde sjzgte, fik man et tydeligt bevis for, da
fjernsynet i 1975 skulle bruge nogle stykker i forbindelse med op-
tagelsen af Fiskerne. Jeg blev sat pd opgaven med meget kort var-
sel, og det lykkedes da heller ikke. Man matte importere nogle
smakkejoller fra Sundet, der sa matte illudere limfjordssjzgte.
Denne episode medferte dog en skarpet interesse for sagen, og en
forstelse af, at der samtidig var en opgave at udfere, det var ogsd
blevet et elementart bevaringsspergsmal.

En gang i efteraret 1975 lykkedes det sa for mig at finde min
sjzgt, en lille 15-fods bad, selvfglgelig med indenbordsmotor og
ny agterstzvn, dog heldigvis uden glasfiber.

Det var tydeligvis en sjzgt, endog en zgte kittenslder, det vil
sige en af dem der er bygget af den navnkundige sjzgtebygger A.
P. Andersen i Nereng i Salling. Den blev kebt og meget hurtigt
rigget med et gammelt stel sejl, og sa blev der sejlet.

Hvad dette skulle rive med sig, havde jeg den gang ikke fantasi
til at forestille mig.

Jeg har allerede nogle gange omtalt dremmebaden som en
sjzgt, men hvad er en sjzgt egentlig? Det er simznd Limfjordens
fiskerbadstype fra tiden for de store motorbade. Og hvis man
sperger sjzgteejerne om, hvad de synes om den, si vil de uden
tvivl svare, at af alle danske smakkejoller er det den smukkeste og
mest velsejlende.

Et paradoks, en dremmebad ogsa i virkeligheden.

Nir noget er gjort sa godt, at det vel ikke kan geres bedre, sa
kan man lige s godt opgive at prave pa det, og det er derfor, jeg
ikke skal bevege mig ind pa at beskrive sjzgten detailleret, hver-
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8 Mantum Kontakt

ken teknisk, historisk eller som sejler, det er nemlig gjort godt og
grundigt. Det jeg hentyder til er Harald Norgaard Pedersens
bog om limfjordssjzgten, som blev udgivet i 1976. Denne bog be-
handler ud fra alle tznkelige synsvinkler dette fartej, og Nor-
gaard P., selv gammel limfjordsdreng, har behandlet emnet sa
grundigt og med en sidan karlighed ul sjzgten, at det ville vare
omsonst at kaste sig ud i noget lignende. Bogen kan vel betragtes
som Nergaard P.’s livsvark, og den blev da ogsi med det samme
sjzgtefolkets »bibel«, ligesom Norgaard P. selv blev sjzgtelaugets
»grand old man« indtil sin ded 1 efteriret 1980.

Dog alligevel, ganske kort:

En sjzgt er en smakkerigget fiskerbid, som den kendes fra sa at
sige alle danske kyster. Forskellen er, at der i limfjordsomridet i
tidens leb er udviklet et si sterkt enhedsprzg, at man kan tale om
en selvstzndig bidtype. Sjzgten er et klinkbygger, spidsgattet far-
toj, oftest med ringdzk. Den er altid rigget med sprydspejl, fok
og topsejl og adskiller sig generelt fra andre smakkejoller ved at
have slankere linier og stzrkt underlebne stzvne. I storrelse lig-
ger den fra ca. 13 til 23 fod. Den har formentlig sin oprindelse i
Sydnorge, og er i lige linie en efterkommer af vikingetidens nor-
diske badtype.

Det viste sig allerede i efterdret 1975, at jeg ikke var alene om at
have lyst til at sejle sjzgt. Jeg opdagede ret hurtigt, at baden aldrig
var hjemme, alle og enhver sejlede rundt i den, og allerede éret ef-
ter kebte to bredre, Leo og Leif Andersen to sjzgte. Herefter
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gik det sterkt, 1 1977 havde vi 7 sjzgte, og sidelobende hermed op-
stod Hjarbzk Sjzgtelaug, der i dag teller ca. 25 restaurerede og
sejlklare sjzgte.

Det vil sige, der stiftedes ikke noget laug, men der opstod en
interesse og et sammenhold omkring sjzgten, som viste sig at
vare sterkt og levedygtigt. Lauget er aldrig blevet officielt stiftet,
og bliver det miske heller aldrig, og det mi for mig at se ogsi
vaere det bedste, hvorfor absolut skabe nogle rammer om noget,
som er der alligevel og som heller ikke lader sig styre.

I et nummer af Ankertovskrogen, det er laugets formidler af
nyheder — det var en udgave, der blev lavet i forbindelse med et
kapsejladsstevne, og hvor vi gerne ville forklare udenforstiende
lidt om, hvad det hele gik ud pa — skrev et af laugets medlemmer,
Jens Hellerup, professionel semand, en beskrivelse af lauget, som
pi mange punkter var meget rammende. Jeg kunne tznke mig at
citere lidt der fra. Overskriften lod: Ingenting med noget inden i.
Hjarbek Sjegtelang. Der er nu en hyggelig klang 1 disse to ord.
Man ligesom fornemmer, at her gir kammeratskabet forud for
enkeltmandsprastationerne. I den and er det opstiet og i den dnd
skal det kare videre. Vi har jo unzgtelig ikke mange ar p3 bagen
som »organisation«, men pa sin vis har vi allerede hzvdvundne
traditioner at leve op til og arbejde videre med. Anden fra tid-
ligere tiders fiskersamfund ved Limfjorden kan - specielt i vor
stressede tid — vere lige sa bevaringsverdig som de bade, vi har
skenket vor uforbeholdne karlighed.

Egentlig er det vel lidt af en tilsnigelse, nar vi kalder vort eks-
klusive selskab for et laug. Vi har ingen bestyrelse, vi har ingen
love og vedtzgter og vi har ingen klart defineret formalsparagraf
—men vi har det hyggeligt sammen, bade til lands og til vands og vi
har en forpligtelse til at bevare det lille bitte kapitel af danmarks-
historien, der hedder sjzgtesejlads p& Limfjorden.«

Netop ja, lauget er opstiet, det er ikke stiftet, og det drejer sig
ikke blot om sjegten, men ogsa om alt det, som sjzgten har stdet
for, for som nu.

Man kan si sperge sig selv om, hvad det er der ger, at folk
pludselig finder pd at kere Limfjorden rundt, og bringe den ene
dynge sphagnum efter den anden hjem til Hjarbzk, for bagefter
at bruge utallige timer pa at forvandle en sadan stabel formuldede
sjzgtebrzdder til en ny gammel sjzgt.

En klar drsag kan der ikke pavises, for en analyse af sjzgtesej-
lernes alder, ken og sociale status viser nemlig, at vi virkelig
spznder fra yderpunkt til yderpunkt og tager alt med der imel-
lem, det sidste gzlder selvfolgelig ikke for fordelingen pé ken.

Tiderne miske, og kanske ogsa lidt flokmentalitet, men der er
ogsa umiddelbart igjnefaldende fordele ved denne form for sejl-
sport. For det forste er denne form si ekonomisk overkomme-
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lig, at alle kan vere med. Badene er relauvt billige 1 anskaffelse,
men krzver sa til gengzld megen knofedt. Kapsejlads drives pa et
sadant plan, at man ikke behever det sidste nye og dyreste grej for
at deltage, tvertimod, for hvor moderne kapsejlere, for at gere
sig gzldende nu om dage, ma have nye sejl i tide og utide, og som-
metider lidt oftere, ja si sejler sjzgtene med de samme sejl, sd
lznge de kan holde sammen.

Og som navnt, dette at beskaftige sig med sjzgte er andet og
mere end blot at dyrke sejlsport. Selv om sejladsen nok er det pri-
mere, er der andre vzsentlige islet. Alene restaureringsarbejdet
tvinger sjzgtesejleren ud i mange forskellige handvark, og et for-
seg pa at gennemfore en korrekt restaurering giver uvilkarligt en
vis indsigt i sjzgtens kulturhistoriske baggrund.

Dette sidste giver anledning til at fortzlle, at lauget har et sne-
vert og frugtbart samarbejde med Limfjordsmuseet i Logster,
der for ovrigt ejer en sejlklar sjzgt, der er en flittig deltager i lau-
gets arrangementer. Denne sjzgt hedder naturligvis Norgaard
P.. Museet har i ovrigt ogsa fremstillet en film fra et af de store
kapsejladsstzvner.

Af en eller anden grund er det uundgaeligt, at to mennesker,
der modes ude til sos 1 deres bide, vil finde ud af hvem der sejler
sterkest.
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Derfor er kapsejlads ogsa en af laugets storste aktiviteter. Der
sejles kapsejlads en gang om ugen hele sommeren igennem, og
herudover arrangeres der hvert ir den forste weekend i septem-
ber officielle verdensmesterskaber for limfjordssjegte.

Omkring arhundredskiftet og nogle artier frem, atholdt fiske-
riforeningerne rundt omkring pd Limfjorden kapsejladser for
sjegte, bland andet ogsa i1 Hjarbzk. Dette var en tradition, som
ligefrem bad om at blive taget op, og 11977, da vi havde de forste 7
sjzgte sejlklare, gav vi os 1 kast med et sadant arrangement, der
strakte sig over et par dage. Det er allerede blevet en fast arlig til-
bagevendende begivenhed, og fra de 7 lokale sjegte 1 1977 har det
udviklet sig til, at der 1 1980 startede 27 bade, og nu var der re-
przsentanter fra mange andre steder langs Limfjorden. Ideeen
har nemlig bredt sig, si der i dag restaureres og nybygges sjzgte
snart sagt over hele fjorden.

Det flotte navn, som stzvnet fik, blev, som sddan noget jo ofte
gor, hzftet pa ved en tilfzldighed. Under planlegningen af stev-
net i 1977 nzvnte en eller anden noget om, at vi kunne kalde det
for sjzgteverdensmesterskaberne, oven 1 kebet officielle, for
sjegtene var jo kun her, og vi var den eneste organisation 1 ver-
den. Siden blev det hzngende ved, og egentlig er det meget godt,
for det siger vel i og for sig noget om, at det ikke ma tages for al-
vorligt.

Og her er det, at man igen kommer ud for en ejendommelighed
ved sjzgtesejlerne. Hvis man sporger en af dem om, hvilken pla-
cering han forventer ved den kapsejlads han netop skal il at starte
1, sa vil han svare, at det da er rystende ligegyldigt — det er jo bare
sjov at vere med. Men det er bare lutter logn!

Selv om sidanne sejladser foregir i en meget afslappet stem-
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ning, og der udveksles gode rid, erfaringer og endda fiduser
bide fer og efter sejladsen, s sejles der indzdt for placeringerne,
nir man forst er pa fjorden. Uanset hvordan et sidant stzvne er
lagt an, s3 vil de fleste deltagere, i det mindste s lznge selve kon-
kurrencen stir pi, gore sit yderste for at opni si godt et resultat
som muligt, og sidan er det ogsd med sjzgtesejlerne, de sejler
kapsejlads, s& nerverne somme tider hznger uden pa setejet. Sa-
dan skal det ogsé vare, hver ting til sin tid.

Et ubekrzftet rygte vil dog vide, at en sjzgtebesztning er set pa
stranden ved en optrukket sjzgt natten fer verdensmesterska-
berne. De var udstyret med lommelygte og stiv kost.

Jeg var tidligere ved at give tiderne skylden for at sjzgten, og
for den sags skyld smakkejollerne i hele landet, har haft sa vold-
som succes og fremgang, og det er nok ikke helt forkert.

I anledning af 10-dret for starten pi det, der skulle blive til
Traskibsejernes Sammenslutning, kan jeg ikke lade vare at filoso-
fere lidt over udviklingen i disse 4r. Jeg mindes meget tydeligt en
dejlig lun forsommeraften i Roskilde, det var i slutningen af maj
mined 1971, aftenen for vi startede T.S. Det var det forste starre
stzvne for gamle treskibe herhjemme. Der blev ved med at
komme fartejer til havnen, det var et vidunderligt syn. Der var
selvfolgelig ikke si mange skibe, som der kommer til de store
stzvner i dag, men mange den gang. Det var mest sterre skibe der
kom, skonnerter, galeaser og jagter, mere eller mindre fardige
projekter, og de fleste af dem var privatejede.

Jeg havde selv pi dette tidspunkt ejet den for omtalte lille galease
ica. 5 4r, og si med glzde fremtiden i mede. Nu skulle der ske no-
get. Det gjorde der ogsd, der kom valdig gang 1 interessen for de
gamle skibe, men for nogle af os, der havde solgt vore sjle til de
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sorte magter, og jeg mener hermed de sorttjzrede fragtskibe,
blev drene fremover en kamp, som for nogle af os allerede var
tabt pd forhind. Traskibsejerne er stzdige, sommetider for ste-
dige, nogle af os skulle miske have stoppet noget fer. Man vil
kunne se, at storrelsen pi de privatejede skibe i de forlebne ir er
blevet mindre og mindre i takt med den skonomiske afmatning,
som jo netop si smit begyndte omkring dette tidspunkt. Heldigvis
har vi bevaret mange af de storre skibe endnu, men de er nu i
stort tal institutionsejede, eller de drives kommercielt, eller de er
i sterre fzllesejer. Man kan i nogen grad beklage denne udvikling,
for selv. om mange af de sterre skibe nu er 1 skonomisk sikker
havn, sa er det ikke i alle tilfzlde, at restaureringsarbejdet — rent
astetisk — har givet det smukkeste resultat, na — det ma vel retfer-
digvis sa siges i denne forbindelse, at det heller ikke er lykkedes
lige godt for alle de mindre privatejede fartgjer.

Men en ting er sikker, og det er, at den bacille, der gor nogle
mennesker modstandslese over for de gamle sejlskibe er resistent
over for alle mediciner, selv dirlige ekonomiske vilkar.

Hyvis man ikke kan f den man elsker, si mi man elske den man
far. - Nej, sidan er det ikke, ganske vist er min sjzgt i denne vin-
ter blevet sat i stand, s3 den er lige sd god som ny, og galeasen er til
salg, men det kan lige s meget skyldes, at nogle ting har zndret
sig umerkeligt i tidens leb.

Det nzrmere bekendtskab med sjegten, har medfert et nyt
varmt forhold, og ligesom det sa ofte gar i menneskeverdenen,
indgar man et nyt lykkeligt zgteskab med sin nye elskede, og skil-
les med vemod, men i forstéelse fra sin gamle.

Livet er alt for kort til den lange kamp mod vejrmeller, som
kampen for at holde et stort gammelt treskib er for almindelige
mennesker.

Det, som opfylder en stor del af ens tilverelse — skibene — skal
ikke vere en belastning, det skal vare fyldt med glede og frem for
alt skal der sejles.

Det er derfor vi af vort fulde hjerte, og uden bitterhed, elsker
limfjordssjzgten.
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Kerteminde havn

Topsejlsskonnert, skonnert-

brig og krydstoldjagt i havnen

for jernbanen kom til byen  Flere af de her gengivne fotografier stammer fra et nedlagt foto-
L atelier i Kerteminde. Den ejendom hvor de var efterladt skulle

(Foto: Karen Sondahl,

e rives ned og den og dens indhold keres pa lossepladsen. Kun et til-

fzlde reddede negativer og billeder fra total tilintetgorelse.

Kast aldrig gamle billeder vak. Har de ikke interesse mere for
ejeren, ber de gives til nzrmeste lokalhistoriske arkiv, hvor de
vil blive opbevaret og registreret. De er med til at fortzlle om en
tid og et folkeliv, som aldrig kommer tilbage — de er en vasentlig
del af vor kulturarv.

119



120



Pa dette foto, som formodent-
lig er taget fra jernbanebroen
kort efter drbundredskiftet,
ses nordsiden af havnen med
store fragtskibe og fiskernes
beltsbide, som ogsd havde
plads ber indtil fiskeribavnen
blev bygget pd bassinets
sydside omkring 1904.
Havnelodsen 1903 oplyser, at
der ikke var bugserdamper at
fa, hvorfor der, som det ses
tilhajre, var anbragt en pele-
rekke gennem havnen til
varpning. Pa jagten, der er
nesten gemt bag beltsbadene
til venstre, kan leses
»...minde«. Det er formentlig
Rhea tilbprende kobmand

J. A. Larsen, Kerteminde.

Fiskerne piller sild af garnene
bistdet af koner og born, som
er kommet pd havnen med
mad og kaffe i kurve. Yderst
en spidsgattet beltsbad og
inden for den en spejlbygget.

PRI,

&

Kertemindefiskere pa sten-
fiskeri og molebygger: pa
Samso 1896 eller 1897.
Bemerk lossegrejerne pa de
fem bdde til bajre.

(Foto: Chr. Jorgensen,
Tranekjer).
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Efter 1. verdenskrig begynder

styrehusene at dukke op med
\ afrundet agterkant og
skydedor. Pd den store kutter
til hojre ses dog stadig et
gammeldags nathus. Den er
tovrigt hjemskrevet i Fakse
Ladeplads.

En beltsbad lenser i havn for
bade motor og rebet storsejl
forbi bavnens vartegn » Baake
med en Tonde paa Toppen paa
Yderenden af S.Molen«.




Slettopskonnert Alfa (ex
Eben-Ezer, ex Karen, ex

De 2de Bredres Minde) u#nder
udsejlingen fra Kerteminde.
Alfa mdlte 49 brt og var
bygget af fyr i Kristianssand
i 1847. Den wvar i en drrakke
ombkring 1920 hjemskrevet i
Kerteminde.
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PETER SKANSE

Bruksbatar i Skdne

Under hosten 1980 har undertecknad f6r Kulturen i Lund fore-
tagit inventering och uppmitning av traditionellt byggda bruks-
batar i Skine. Arbetet f6regicks av en mindre provundersékning
i Kullabygden viren 1979. Med traditionellt byggda bruksbitar
menas hir pd hantverksmissig grund framstillda, klinkbyggda
trabatar avsedda att brukas inom nigon huvud- eller biniring.
Avsikten med artikeln ir att limna en kort redogérelse {6r pro-
jektets bakgrund, malsittning, arbetsmodell, filtarbete och resul-
tat.

Bakgrund
Det skinska bitbestindet ir, liksom vad giller de flesta 6vriga
svenska landskap, mycket ofullstindigt undersokt och dokumen-
terat. Endast en stdrre sammanhingande faltundersokning har
gjorts tidigare, under ledning av Ernst Klein'. Denna undersok-
ning var dock 1 huvudsak inriktad pa sjilva fisket, den omfattade
endast kuststrickan Oster om Trelleborg och de uppmitningar
som utférdes var av mycket ofullstindig karaktir. (Se figur 1.)
Sammantaget gor detta att materialet 4r ganska svirtolkat. Ut-
Sver detta finns en allmin uppsats av Eskeréd?, som till stor del
bygger pd Kleins material, samt en del lokal- och specialunder-
sokningar’ av varierande omfattning.

Inledningsvis kan allts3 konstateras att ndgon samlad bild av det
skinska bruksbitsbestindet ej finnes, varken vad giller nutid
eller historisk tid.

Malsattning

Det skinska kustnira fisket och insjofisket har under efterkrigs-
tiden genomgatt, och genomgar fortfarande, mycket kraftiga for-
indringar, vilket inte minst avspeglar sig i batbestandet. Moto-
rerna har till exempel under denna period blivit si kraftiga att de
gamla skrovformerna ej lingre ansetts limpliga. Detta ar sirskile
mirkbart vad giller ekorna pi Osterlen, vilka i mycket stor
utstrackning ersatts av snipor och rundgattinger. Nya byggnads-
material som plast och stil har gjort sitt intdg och dessa tillater
helt andra former och problemlésningar. Sjilva fiskets teknologi
har dessutom férandrats pa ett sidant sitt att det ger dterverknin-
gar iven p3 bitbestindet. Sirskilt galler detta alfisket, dar 6ver-
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gangen fran palade bottengarn ull flytbottengarn medfér att de
for sydkusten s typiska palkranarna (se foto nr. 7) i stort spelat
ut sin roll. Den kraftiga utbyggnaden av fiskehamnarna under
tiden fore andra virldskriget medférde dessutom att de for den
linggrunda kusten si typiska landgingsprimarna (se foto nr.
4) blivit 6verflddiga. Listan skulle kunna gdras avsevirt lingre.

Fran Kulturens sida formulerades malsittningen for arbetet sa
att »det skanska bruksbatsbestindet skulle kartlaggas och att ett
laimpligt urval skulle i ritningsform dokumenteras«. Behovet av
uppmitningar for att ticka landskapet uppskattades till mellan 20
och 30 stycken.

Arbetsmodell

Projektet borjade med att en arbetsmodell diskuterades fram.
Den skulle tjana som grund for valet av uppmatningsobjekt. Mo-
dellen gick ut pa att materialet kunde delas in utifran tre olika
aspekter; den geografiska, den tidsmissiga och den funktionella.
Ett limpligt val av objekt skulle da kunna belysa materialet ur alla
aspekterna.

Den geografiska aspekten ansdgs viktig dd de naturliga forut-
sattningarna vad giller de olika farvattnen och kuststrickorna va-
rit av stor betydelse. Som exempel kan hir nimnas Oresunds
krabba sj6 och den inverkan detta har haft pé batbestindet har.

Den tidsmissiga aspekten var viktig di det ir den som lamnar
grundvalen for bedémningen av foriandringar under undersok-
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Fig. 1. Smipa bygd i Ystad.
Efter uppmatning av

E. Behmer.

(Nordiska Museets arkiv).



1. 19-fots snipa fran Skaret
tillhorig Nils Nilsson.

Byggd av Gunnar Svensson i
Molle ar 1971.

ningsperioden. Stor vikt fistes vid f6rsoken att finna exemplar
som var byggda innan, alternativt opaverkade av, motorn.

Den funktionella aspekten var vikug framfér allt for atr visa
hur delar av bédtbestindet anpassats till speciella uppgifter, van-
ligen da fiskets teknologi.

Samtliga dokumenterade objekt har valts med ledning av denna i
forvig utarbetade modell.

Filtarbetet
Sjilva faltarbetet bedrevs i koncentrerad form under en dryg
manads tid hosten 1980, férutom vad avser férundersokningarna
1 Kullabygden. Samtliga fiskeldgen 1 Skane besoktes. Det befintliga
bestindet av bruksbitar fotograferades. Lokalt kinda personer
vidtalades och ett preliminirt val av objekt gjordes. Ganska snart
boérjade de bitar som var aktuella f6r uppmaitning att utkristal-
lisera sig. Filtarbetet avslutades med sjilva uppmaitningsdelen, vil-
ken tog i genomsnitt en dag per objekt.

Under hosten utfordes si sjalva utritandet av uppmitningarna
(se figur 2, 3 och 4). Fotografierna monterades samt forsigs med
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tillhorande textuppgifter och intervjumaterialet skrevs ut. Ett
preliminirt f6rsék till utvirdering av materialet utférdes ocksa.

Resultat

Inventeringen visar att det skdnska b3tmaterialet ir mycket
komplext sammansatt. Frin oster har blekingsekan med sin
akterspegelskonstruktion tringt in i landskapet. Detta har tro-
ligen till en bérjan skett genom kép av ekor frin Blekinge och
senare, under forra seklets andra del, iven genom lokal produk-
tion. Det vistligaste beligget for byggnation av denna battyp har
visat sig vara Revhusen &ster om Ystad.

Fran vister har den nordvisteuropeiska rundgattingen paver-
kat det inhemska materialet, och man kan siga att den skénska
snipan utgdr ett mellanting mellan rundgattingen och den nordi-
ska snipan.

Olikheterna mellan vist- och sydkustens tvestivade batar ir
helt betingade av farvattnens olika karakeir.

Den pi minga stillen langgrunda kusten har givetvis ocksa satt
sin prigel pa batbestindet. Dels har man, som tidigare nimnts,
behovt flatbottnade batar fér transport av folk och redskap ut
och in fran de pi svaj liggande storre fiskebdtarna och de vid den
oppna kusten lossande och lastande skutorna. Dels har man fér
att kunna utnyttja vissa speciella fiskevatten, till exempel de
grunda bukterna pi Oresundskusten, behovt flatbottningar (se
foto nr. 2).

Aven nir det giller insjdmaterialet ir detta av olika anled-
ningar, sisom de ligre kraven pa sjoduglighet, ofta flatbottnat.
Alfisket med stora palade bottengarn, som var s3 typiskt for syd-
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2. 16-flateka fran Vikhog.
Troligen byggd av Bengt
Persson i Hollindarebusen vid
Lédde as mynning under
1910-talet. Baten dr forsedd
med sump | aktern.



3. 27-fots dacksbat frin
Lomma, sundstyp. Byggd
Limbamn dr 1919. Tidigare
Fiskebdt med registrerings-
numret MO 651.

4. 17-tons Landgdngspram
fran Vaster Jir. Byggd 1 Lilla
Hammar pad 1930-talet av
Magnus Larsson. Anvdndes
ursprungligen for

transporter till och fran de
dicksbatar som ldg pd svaj.

9 Maritim Kontake

kusten, skiljer sig markant frin 6vriga fiskesitt, vilket ocksa satt
sina spar 1 bitbestindet. De stora redskapens hanterande kriver
primar av olika slag, palkranar och garnprimar. Tekniken in-
fordes i Skine omkring senaste sekelskiftet. D4 man under de
senaste dren allt mer bérjat 6vergd ll flytbottengarn Sverges det
dyrbara och tungarbetade palandet och dirmed blir dven batarna
overflodiga.

Pi Osterlen har de gamla hommebatarna (se foto nr. 5), en
specialiserad form av blekingsekan, levat kvar dnda upp till dags
dato. Detta som en trolig foljd av att redskapen hir, pd grund av
bottens beskaffenhet, férankrats med draggar och ej med pélar,
samt att de ej antagit samma enorma dimensioner som p3 syd-
kusten.
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5. 19-fots hommebat frin
Stenshuvud soder om Kruik.
Till typen blekingseka, men
med denfor hommebatar

typiskt »flata« botten.

6. Smpa fran Raa. Aldre typ
som helt ar avsedd for rodd
och segling. Byggd pa platsen.

s VR
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7. 19-fots motorsnipa och
palpram fran Lilla Beddinge
pa sydkusten, tillboriga
bréderna Nilssons alfiske.
Snipan byggd av Malte
Géransson i Oster Jir utanfor
Trelleborg dr 1958. Palprimen
byggd pa platsen av fiskelaget

sjalva.

De nagot storre klinkbyggda, dickade rundgattingarna (se
foto nr. 3) avsedda for framférallt sillfisket finnes i tre typer,
vilka limpligen kan benimnas, sunds-, sydkust- och blekinge-
typen. Formen i huvudsak styrd av de farvatten baten ir avsedd
for. Samtliga typer utvecklades under tiden strax fore sekelskiftet
och blev verkligen snabbt spridda i och med att motorn bérjade
anvindas 1 fisket i b6rjan pa 1900-talet. Inom vissa mindre omri-
den lyckades den rundgattade dicksbaten aldrig fi nigon domine-
rande stillning. Detta giller till exempel Kullabygden, dir de smi
Sppna sniporna (se foto nr. 1 och 6) kvarlevde i stérre omfatt-
ning dn i 6vriga omriden.

Under arbetets ging har dessutom ett antal bruksbitar av
frimmande ursprung registrerats lings den skinska kusten. Det
giller giggar, norska snipor och danskbyggda 6ppna rund-
gattingar.

Giggen stoter man pa i de olika delar av Sverige dir mindre
handelssj6fart bedrivits i ndgon omfattning. Det rér sig helt en-
kelt hir om utrangerade skeppsbatar.

Den norska snipan férekommer i ildre uppteckningar och
berittelser frin Kullabygden. Uppgifter som i minga fall kan
styrkas genom fotografier frin smihamnarna pi denna kust-
stricka. Endast ett fatal finns idag kvar.

De danskbyggda rundgattingarna har frdn Sjilland gjort sitt
intdg 1 det sydskénska fisket, mojligen som ett komplement till den
egna produktionen, vilken redan under 1950-talet var vil l3g.
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1G fots SNIPA

Agcre Axel KpdGran Mitra
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1G fots SMIPA

Léag L475mm trocd 1530mm Dup SESmm Djuxg 4imm \

Bygod pd 150 tcker av Chnstion Chnstignssan | Aritd
Agere Awel Kjeligen Maimo
Uometningaritnng 1 skeia 110

Obszder 1579
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Fig. 2, 3 och 4. 16-fots smipa fran Arild tillhorig Axel Kjellgren. Byggd under
1940-tallet av Christian Christiansson i Arild. Béten doptes till Elvan och var ocksa
Christianssons elfte bygge.

Sammanfattning

Batbestandet langs den skdnska kusten och i den skinska insjéarna
ir fortfarande ganska rikt och vildifferentierat, detta giller sir-
skilt syd- och ostkusten. P4 grund av fiskets f6rindrade teknologi
och struktur ir dock minga battyper i dag direkt pa vig att for-
svinna. I en del fall, till exempel vad giller de sydkustbyggda
dicksbatarna och de norskbyggda sniporna i Kullabygden, ar det
tveksamt om man &verhuvudtaget kan finna nagot exemplar i sé-
dant skick att det later sig dokumenteras.

Nyproduktionen av traditionella batar i Skine ar ocks 1 det
nirmaste helt borta, vilket i sin tur ytterligare kommer att pa-
skynda férindringsprocessen.

Genomsnittsdldern i det skinska bitmaterialet ir betydligt
ligre in motsvarande i landskap som Bohuslin, Blekinge och Sma-
land. Detta som ett troligt resultat av det hirdare trycket pé bat-
platser i de skinska hamnarna.

Foton och ritningar fran Kulturen 1 Lund. Samtliga foton tagna av Peter Skanse.
Uppmatningen utford av Peter Skanse och Bertil Andersson.
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Bevarade Skanska batar 1 museisamlingar

Kulturen i Lund
Snipa Abbekas, byggd 1 Trelleborg ca. 1880
Snipa Lerhamn, byggd i Moélle 1945

Sjéfartsmuseet i Malmé
Dicksbat Limhamn, byggd i Trelleborg 1918

Blekinge Museum i Karlskrona

17'/--fots snipa, byggd ca 1900 i Trelleborg

16/:-fots eka, »o0a-bit«, byggd 19371 Ystad

20/--fots hommebit frin Baskemélla, byggd i Blekinge (Noger-
sund) 1900

Limbamns museum i Limbamn
Dicksbat byggd senast 1904 i Limhamn

Osterlens museum i Simrishamn
Krokeka, bygd i Vitemolla pa 1910-talet
Hommebit, Kroks Alfiske

Noter:

1. Manuskript i Lunds Universitets Folklivsarkiv.

2. Eskerdd, Albert: Skanekustens bétar. I: Skanes hembygdsforbunds arsbok
1948.

3. Hommerberg, Claes: Falsterbobatens miljé. I: Sjéhistorisk arsbok 1951-52.
Mattsson, Eric: Fiskeliget Oster Jar. I: Det gamla Trelleborgs arsskrift 1967.
Sjostedt, L.C.: Barsebicks fiskelige, 1951.

Skanse, Peter: Bitbyggaren Lars Andersson i Vitemolla. I: Trabiten nr 14,
1976.

Skanse, Peter: Snipan i Kullabygden. I: Tribiten nr 26, 1979.

Zacke, Alvar: Allmogebitar, 1973.
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HENNING HENNINGSEN

Futter Jabns Solov

Til alle tider har menneskenes bern, nir jordelivet var szrlig
hardt, trestet sig med tanken om kompensation derfor efter de-
den i en eller anden form for behagelig tilvarelse uden sorger og
afsavn og med opfyldelsen af deres jordiske behov, ensker og in-
teresser. Grzkerne havde deres Elysium og de gamle nordboer
deres Valhal. De kristnes Paradis |3 1 Edens have eller i himlen,
men der gaves ikke mange detaljer om det i bibelen. Bedre oplyst
var muhamedanernes Paradis, som skildres mange gange 1 kora-
nen. Det er en gren og skyggefuld lysthave med rindende vande,
herlige frugter og blomster, dejlig mad og forfriskende nektar -
dog ikke alkoholisk — og en rzkke skenne ynglinge og sort- og
storgjede skenne huris til at betjene de troende, som hviler pi
blede puder, klzdt i dragter af silke og brokade, besat med per-
ler.

Ogsa semzndene skabte sig i tankerne deres specielle semands-
paradis. I hvert fald blandt engelsktalende sefolk sagde man — mer
eller mindre for spag — at de slette semand, der dede pa seen,
kom ned i Davy Jones’ Locker, mens de gode havnede i Fiddler’s
Green.

Davy Jones' omtales i 1700-drene som en djzvel, si hans
»locker«, dvs. skab eller kistebznk, eller miske snarere affalds-
beholder, er at opfatte som et slags helvede pa havsens bund, hvor
semanden havnede sammen med alt andet affald, der blev kastet i
soen fra skibene. Tidligere var han omtalt som en gammel kaptajn
Davy — miske endda en serever, — som byggede sig en bolig pi
havbunden med en skibsklokke ophzngt over indgangen. Man
har endda villet gore ham til en historisk figur ved at pistd, at han
var styrmand pi en engelsk ostindiefarer Roebuck omkr. 1606 og
anfaldt andre skibe, hvis besztninger han slog ihjel og smed over
bord.

Hvorom alting er, sagde man om en semand, der fandt sin grav
i seen, at »he went to Davy Jones’ Locker«. Det var ikke noget
godt sted, for her matte han arbejde hérdt, ligesom i levende live.
Det var alts en form for et maritimt helvede, hvor kun de onde
kom hen.

»Fiddler’s Green«® kan vel overszttes med »Spillemandens
gronning« eller »lysthave« (fiddler er en violinspiller). Det lyder
przcis som var det navnet pd en bevartning, og det havde den
ogsi megen lighed med. Dens lokalisering har alle dage varet ube-
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stemt, snart 1 en slags himmel, snart pa en varm tropes med pal-
mer og koralsand. Andre har henlagt den til dybt nede i havet.
Stedet var dejligt, for her fik semanden alt hvad han kunne enske
sig. Her var kroer, dansehaller, sang og musik, de sedeste og
mest villige damer, nok af el, rom og sprut, tobak og andet godt,
lekker mad, altsd 1 rigt mal alt det herlige, semanden fantaserede
om og lengtes efter at opleve, nir han kom i havn efter en lang
rejse og fik landlov. Her medte han sine gamle skibskammerater,
her kunne han drive den af efter behag, sove uden at blive purret
ud, nyde tilverelsen dagen lang. Her var ingen sygdom, ingen
brutale styrmznd og kaptajner, ingen paholdende redere, kun
@rlige matroser som han selv.

P3 et eller andet tidspunkt er disse forestillinger, hvis zlde vi
ikke kan vide noget om, blevet sammenkzdet med den over hele
verden udbredte skrene om det store skib’. Fortellingen vil vare
velkendt for alle: skibet er s stort, at kaptajnen mi ride til hest
langs dzkket for at give sine kommandoer; kokken ror rundt i
suppegryden i en bid, og en skibsdreng der gér til vejrs kommer
ned som en gammel mand med hvidt skipperskag. Den ballast,
skibet kaster, bliver til ser som Bornholm eller Lzsg, osv.

I nogle af beretningerne om dette skib* fortzlles, at der 1 hver
blok var indrettet et vartshus, hvor al spiritus var gratis, og
hvor der var masser af dejlige piger og herlig mad: znder, steg og
andet godt, som de aldrig fik ombord. Et sarligt raffinement var
det, at hovmestrene var tidligere storsnudede og gnieragtige
redere, som her matte springe for ssmendene og varte dem op,
og forhenvarende skippere rebede sejl, mens ferstestyrmaend
skrubbede dzk. Kort sagt: de tidligere overordnede, som oven-
ikabet matte stille deres sult ved at gnave mugne beskajter og zde
stinkende saltked, hvortil de drak riddent vand. Det siges, at hvis
en semand dede til ses og skulle kastes i seen, kom det store skib
leensende for fulde sejl, usynligt for levende vasner, lagde bi og
satte en chalup, styret af Ben Bidsmand, ud. Han samlede det dede
legeme op, netop som det gled ud i seen, og forte det over til evig
fryd og glzde pi det store skib — der her altsa fungerer som dede-
skib. Her kunne de nyde livet, mens de morede sig over deres
gamle plageinders genvordigheder og vendte sig om pa den anden
side 1 deres bekvemme kaje, nar der var almindelig udpurring.

Disse trzk i fortzllingen er tydeligt motiveret af en enske-
drem: lad dem, der har pint og plaget os pa alle mider, nu selv
fole, hvordan det er, mens vi nyder vor velfortjente tilvarelse!

Livet ombord pd de gamle sejlskibe var hérdt, arbejdet tit
umenneskeligt strengt, mad og drikke fordzrvet og knapt, luk-
afet lille og fugtigt, disciplinen jernhird osv. Hvor skent derfor
for sefolkene at f& luft for deres indeklemte folelser under samta-
lerne i lukafet eller dremmen i kejen. Det lindrede meget at lade
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tankerne boltre sig i fri fantasi over, hvordan det efter deres me-
ning burde vere. De vidste selvfolgelig, at det kun var uvirkelig-
hed, og at det daglige slid ikke blev spor bedre, og de fandt sig
normalt i standens vilkar, som det hed.

Pi de fleste skibe var der et vist modsztningsforhold mellem
for- og agtergasterne, mandskabet og officererne. Tilstanden
holdtes dog i en vis balance, idet de fleste af officererne var »kom-
met ind gennem klydset« og havde gennemlobet alle graderne om-
bord fra skibsdreng til matros og derfor udmarket godt vidste,
hvad der blev snakket om i lukafet. De havde selv i sin tid siddet
der og givet ondt af sig. Efter en af seens uskrevne love var det
forbudt officererne at betrede lukafet, med mindre de var invi-
teret dertil eller bad om at matte fa lov, — men der var ikke mange
hemmeligheder ombord. P4 mindre skibe, hvor mandskabet kom
samme sted fra og i forvejen kendte hinanden, var der heller ikke
de store problemer. Verst var det pa de store skibe med »mixed
crew«, blandet international besztning, hvis medlemmer ikke var
Vorherres bedste bern. Her mitte de overordnede skrue bissen
pa for at opretholde disciplinen. Normalt kunne dog kun ved di-
rekte overgreb fra officerernes side en aktiv modstand vakkes og
resultere i slagsmal, mytteri og i enkelte tilfzlde drab.

Semandens afreagering, der var psykologisk forstaelig og i vir-
keligheden gavnlig, kunne ogsa give sig andre udslag, f.eks. ved at
de digtede spotteviser og -shanties om de overordnede pa skibet
og om de elendige kir. Allerede pa vikingetidens skibe blev der,
herer vi, fremsagt spotte- og nidviser, og i senere tid har kritik-
ken selvfolgelig givet sig lignende udslag, tit pa en meget slagferdig
og godmodig, i virkeligheden oftest humoristisk og elskverdig-
ironisk madde.

Det var en stiltiende regel pa ethvert skib, at sefolkene havde
ret til at kritisere officererne — og forevrigt kokken, hvis mad
ofte ansis for at vxre det rene hundezde, hvorfor han derfor
gerne var upopuler, — samt forholdene ombord i det hele taget,
uden at de foresatte greb ind, formentlig fordi de inds, at det var
en ret uskyldig made at {3 utilfredsheden ud af systemet pa. Dyg-
tige shantymand kunne improvisere og i farten fi udsunget de
varste ting, som kammeraterne hellere end gerne brelede med
pa. Det hele mindede lidt om hofnarrens frisprog ved zldre ti-
ders hejtidelige hoffer.

Et par eksempler skal gives:

Omkring 1860 omdigtede folkene pd en engelsk ostindiefarer
shantyen »Leave her, Johnny« pa flg. mide for at klage over salt-
kedet og kaptajnen:*

Our Captain’s name is Henry Skinner,
— Leave her, Johnny, leave her —
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That’s why we get salt horse for dinner.
—It’s time for us to leave her —.

»Skinner« kan vel nzrmest overszttes ved snydetamp, hvis det
ikke snarere betyder gnier (»skinflint«).

Og pi et andet skib sang folkene til samme melodi om de hirde
officerer:*

For the captain’s no good and the mate is worse,
— Leave her, Johnny, leave her —

For they worked us hard and made life a curse.
— Oh, it’s time for us to leave her. —

Pi fuldskibet Cecrops af Abenri digtede matrosen Ole omkring
1835 folgende vers om kaptajnen, mens de 1a i Rio de Janeiro:’

Vor Captain det er en deilig Mand,
Han stak os 1 Prison 1 Santos
Og fodrede os med Farino og Carnesacco (vel = mel og tert

ked), osv.

Det fortzlles dog, at kaptajnen blev rasende, og Ole fik tamp.
Om styrmand og skipper pa fartojet Haabet af Fiborg digtede

en sgmand:*

Vor Styrmand det er dog en lgjerlig Fyr,

—Ja hor I nu bare til -

Paa Gutterne kan han slet ikke holde Styr,
—Jaher I nu bare til -

Han hyler og han skriger, som om han var gal,
Saa snart at der i Braserne skal gives et Hal.

- Og dog skal vi vare 1 godt Humer. -

Vor Skipper han er gnaven, naar Vinden er imod,
Men det er han ogsaa, selv om den er god.

Til Drengen der vanker der mange Klaps,

Til os andre der vanker der sjzldent en Snaps.

Om forholdene pi 3-mastet skonnert Gefion af Thure sang et
besztningsmedlem i en udbredt vise pd mindst ti vers bl.a.:*

Lukaet er et Hul, jeg daarligt kan beskrive,

Der findes ikke Plads for os alle paa en Gang,

Vandet ned i Kojerne og ned langs Skottet driver,
Visover i Olietoj og i 16 Tommer Vand.

Det knirker og det knager i D=k og i Skot,

Hvor har vi det dog hyggeligt, hvor har vi det dog godt.
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Gaden Norrebro, der forte fra
Odense by ned til havnen, sd
ud som dette billede wviser,
da »Fatter Jahns Solov« opstod
t 1904. Huset nr. 27 ligger i
hojre husrekke lige til venstre
for nermeste bygtepael.

1 1970°erne bar man foretaget
store nedrivmingsarbejder i
kvarteret. (Foto: Herluf
Lykke ca. 1910).
(Montergdrden, Odense).

e o
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Gamle tiders soartikler, som skulle adlydes ombord pa orlogs-
skibe og kompagniskibe, var ret barske. Der var opregnet en
masse forseelser, semanden matte vogte sig for, og straffene var
harde: sluttes i bejen (i lenker), fa tamp, lebe spidsrod, fa hinden
stukket med en kniv til masten, springe fra raen, kelhales, hezn-
ges, kastes i seen, efterlades pa en ode @, osv. Mange af disse bar-
bariske lovbestemmelser kan folges tilbage til middelalderen. I de
mildere splove og soretter, som gjaldt for handelsskibene, var
der kun sjzldent tale om dedsstraf, men straffe som at fortabe sin
hyre helt eller delvis, betale beder, blive afmenstret for tiden
o.gn. var det, der blev truet med. Studerer man disse artikler og
love, opdager man - hvad sefolk tidligere selvfelgelig ogsd gjorde
—, at der si godt som aldrig var tale om sefolks rettigheder, kun
om deres pligter. Det var derfor nazrliggende, at deres spoge-
fulde og spottende kritik ogsa kunne give sig udtryk i at forfatte
en helt anden selov, som den efter deres mening burde vazre, det
vil sige med det hele vendt om, sa de selv kom everst og office-
rerne nederst.

Engang i 1904 var et lystigt selskab af sefolk samlet i Detlev
Jahns gemytlige semandsrestaurant »Stadt Hamburg« pa Nerre-
bro 27 i Odense. Man kan forestille sig, hvor muntert de havde
det, da en af dem, maske Fatter Jahn selv, kom med ideen at prove
at lave deres egen selov som en parodi pa de rigtige sslove og med
paragraffer med lystige forslag ul forbedringer ombord. Des-
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verre kender jeg ikke den originale tekst af denne »Fatter Jahns
Selov af 1904«, som kom ud af de fzlles anstrengelser. Derimod
eksisterer teksten til en revision af den, »Seloven af 1912 som den
burde vare«, dels i trykt tilstand’, udgivet af »Stadt Hamburgs,
Restaurant og Logi for Sefolk, og dels i en hdndskreven version
med enkelte smizndringer (i kapt. Sven Malmbergs Visebog pi
Handels- og Sefartsmuseet pd Kronborg). I samme restaurant
fik jeg selv for en 15 ir siden af restaurationens daverende, gast-
fri indehaver, sennen Chr. Jahn, foreret hans sidste eksemplar
af en senere udgave, omredigeret 1950 efter en tidligere revision
af 1925. I forordet siges, at man »med henblik pa tidens rasende
udvikling havde set sig nedsaget til i vasentlig grad at revidere alle
forzldede paragraffer«.

Vi kender altsd hverken formuleringen fra 1904 eller fra 1925.
Vil vi derfor studere aktstykket og dets udvikling, mi vi altsd
nojes med at opstille paragrafferne i Seloven af 1912 (den trykte
form, suppleret med de omtalte @ndringer i Sven Malmbergs
handskrift: SM) i spalten til venstre og Fatter Jahns Selov 1950 i

spalten til hejre:

Seloven af 1912 som den
burde vare

§1

Ingen Styrmand, Kaptajn eller Mester maa tiltale
Folkene uden med Hatten i Haanden; beholder de
den paa, betales 50 Kr. i Bade, som tilfalder Fyr-
bedernes og Matrosernes Strejkekasse i Keben-
havn.

§2.

Alle Skibe skal vare forsynet med Fjedermadras
for Mandskabet samt en varm Dunk i Kajen paa
Seen, i Land noget, der er bedre (SM: udelader
det sidste).

(SM§ 3).

(Rhederen, Kaptajnen eller Hovmesteren skal
holdes ansvarlig for naar Skibet anleber Havn,
hvor der er Landsforbud mod Spiritus, at der
straks rekvireres rigeligt med Baiersk @I, for at
bevare det gode Forhold. Kan Ollet ikke skaffes,
da straks at gaa til Ses igen og opsege en anden
Havn, hvor Tarsten kan slukkes.)
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Fatter Jahns Selov,
omredigeret 1950

§1.

Ingen Styrmand, Kaptajn eller Mester maa tiltale
Folkene uden med Hatten i Haanden. Beholder de
den paa, betales 50 Kr. i Bede.

§2.
Fyrbedere, Kaptajn, Matroser, Styrmand og

Mestre faar lige meget i Len, idet de deler Over-
skudet i lige store Parter.

§7.

Mandskabets Mahognisenge skal vare forsynet
med Edderdunsdyner og Vattzpper, foret med
varmt Vand.

§3.

Rhederen, Kaptajnen eller Hovmesteren skal hol-
des ansvarlig for, naar Skibet anleber Havn,
hvor der er Landsforbud mod Spiritus, at der
straks rekvireres rigeligt med @, saaledes at Or-
dene buldrer bedre og det gode Forhold ikke

svigter.



§3 (SM§ 4).

Bakstorn skal udferes af en dertil udtaget Tjener,
som ligeledes skal have Opsigt med Folkenes Vin-
kzlder og dele rigeligt ud.

§4 (SM§5).

Ingen af Mandskabet maa kaldes ud til Arbejde,
naar Dazkket er vaadt eller naar Vandet slaar ned
paa Fyrpladsen.

§5(SM§6).

Ingen af Mandskabet maa forstyrres i deres Sevn
paa Frivagten for at tage (SM: bjzrge) Sejl, ej hel-
ler gaa til Vejrs om Natten uden Lygte.

§6(SM§ 7).

Naar det er haardt Vejr og Skibet slingrer, er
Fyrbederne fritagne for Vagt, dog skal der udle-
veres enhver en Flaske Akvavit. :

§7(SM:§8).

Naar Skibert ligger ved Land er Mandskaber fri,
og 10 kr. i Tzrepenge betales daglig uden for Hy-
ren (SM erstatter sidste sztning med: For at
kunne filme (= flirte) udbetales 10 Kr. i Tzre-
penge daglig udenfor Hyren).

§8(SM:§9).

I Odense, Hamburg, Rotterdam, Kobenhavn,
Liverpool og Hull skal mindst et af Dansehusene
staa til fri Afbenyttelse for Rhederiets Regning.

§9 (SM: § 10).

Om Sommeren skal Rorgzngeren have et Solsejl
over Hovedet og om Vinteren en Jerntank med
varmt Vand under Fadderne, og en Toddy hver
Time. B

§ 10 (SM: § 11).

Varmen paa Fyrpladsen maa ikke overstige 18
Gr. Celcius, og Skibe, som sejler i varme Kli-
maer, skal vare forsynet med Frysemaskiner

(SM: Frysemaskine).

§ 11 (SM: § 12).

Bjzrger et Skib noget, udbetales det hele til
Mandskabet, Resten udbetales til Rhederiet, det
ovrige tilfalder Officererne.

§4.

Bakstern skal udferes af en dertil udtaget Tjener,
som ligeledes skal have Opsigt med Folkenes Vin-
kalder og dele rigeligt ud.

§5.
Ingen af Mandskabet maa kaldes til Arbejde, naar

Dzkket er vaadt eller Vandet slaar ned paa Fyr-
pladsen.

§ 6.

Naar det er haardt Vejr og Skibet slingrer, er
Fyrbederne fritaget for Vagt, og skal have udle-
veret hver en Flaske Aquavit, naar de gaar ul
Kojs.

§ 8.
Naar Skibet ligger ved Land, er Mandskabet fri.

For at kunne filme, udbetales 10 Dollar i Tere-
penge udenfor Hyren. Al Hyre udbetales i haard
Valuta.

§9.
I Odense, Hamburg, Rotterdam, Kebenhavn,

Liverpool og Hull skal mindst et af Dansehusene
staa til fri Afbenyttelse for Rhederiets Regning.

§ 10.
Om Sommeren skal Rorgengeren vare ifert Pa-
rasol og Solbriller, om Vinteren er dette dog af-

skaffet.

§11.

Varmen paa Fyrpladsen maa ikke overstige 18
Grader Celsius i Skyggen.

§12.
Bjerger et Skib noget, tilfalder dette Mandskabet,
— Resten Rhederiet mod en passende Godige-
relse.
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§ 12 (SM: § 13).

Overfuses nogen af Kaptajn, Styrmand eller Me-
ster, eller overlesses nogen med Arbejde, kan
han forlange Afsked i forste Havn, fri Hjemrejse
paa 1. Klasse samt Hyre- og Kostpenge i 6 Maa-
neder efter Hjemrejsen.

§ 13 (SM: § 14).

Mandskabet kan efter Skibsraadets Bestemmelse
afskedige Kaptajn, Styrmand eller Mester, naar
det bestemmes af Besztningens Flertal, og valges
af dens Midte andre i deres Sted (SM endrer sid-
ste sztning til: og valge een af deres Midte i deres
Sted).
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§13.

Det er paa det strengeste forbudt Toldere at gaa
om Bord, og ved Besztningens Landgang skal
forannzvnte vende Ryggen til.

§14.
Overfuses nogen af Kaptajn, Styrmznd eller
Hovmester eller overlesses med Arbejde, kan
han forlange sin Afsked i forste Havn, fri Hjem-
rejse paa 1. Klasse samt Hyre og Kostpenge 1 6
Maaneder.

§ 15.
Ved Landlov udleveres et Checkhefte, som Rhe-
deriet dzkker for, dog maa Ihzndehaveren al-
drig udstede Cheks paa Beleb, der overstiger Ski-
bets Verdi i almindelig Handel og Vandel.

§ 16.
Paa Skibe med over 4 Mands Besztning, skal der
forefindes et Fjernsynsanleg, som Mandskabet
har Adgang til, saa de stadig har Forbindelse med
Hjemmet.

§17.

Hver Dag udleveres der til Mandskabet Barber-
sprit, Haarsprit eller efter Onske en Flaske org.
Whisky.

§ 18.
Hvert Lukaf skal vere Eenmandskammer med
dobbelte Kojer og Badevarelse med Hojfjeldssol.

§19.
Tobaksrygning samt Brug af aaben Ild er for-
budt, naar Hovmesteren serverer Spiritus med
Alkohol-Indhold over 96 %.

§20

Der skal ingenlunde spules Dk, saa lznge der er
Vand under Kolen. Slangen bruges kun ved fest-
lige Lejligheder og til Prevemaaltider.
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sbro 27.

Hyis Vinden duikke om Baghord har,
or Pligten din at styre klar.

Dog Kursun robit folilos kan, o
er du bydevind og rumskeds han. -

Er Vinden pau samme Side ind
clier gaar den ene plat bide Vind,
—.den luvarste Sejler nf Yejen skal gaa,

den lmvarste da sin Kurs kan staa.

Soloven af 1912

som den burde vare.

€ 1. Ingen Styrmand, Kaptajn eller
Mester taa tiltale Folkene uden med Hat-
ten i 1llaanden; beholder de den paa,
betales 50 Kr. i Bode, som tilfalder Fyr-
bader og Matrosernes Strejkekasse i Ko-
benhavn,

'§ 2. Alle Skibe skal vere forsynet
med Fjedermadras fur Mandskabet samt
en varm Dunk i Kojpen paa Sven, i Land
noge!, der er bedre.

§ 4. Buakstorn skal ndfores af en der-
til udtaget Tiener, som ligeledes skal have

~Qpst;t med Folkenes Vinkwlder og dele
rigelig Ud. -

% 4. Ingen af Mandskabet maa kaldes
ad Ul Arbeyde, naar Dekket er vaadt eller
naar Vandet slaar ned paa Fyrpladsen.

$ 5 Ingen af Mandskabet man for-
styrre= i1 deres Sovn pau Frivagten for
at tage eller swite Sajl, ej heller gaa Gl
Vejrs om Natten uden Lygte.

§ 6. Nuar det cr haardt Vejr og Skibet
slingrer, er Fyrbuderne fritagne for Vagt,
dog skal der udleveres enhver en Flaske
Akvavit

$ 7. Naar Skibet ligger ved Land er
Maundshabet Iri, og 10 Kr. 1 Twrepenge
petales daglig uden for fyren.

§ 8. 1 Odense, Hamburg, Rolterdam,
Kubenhavn, Liverpool og Hull skal mindst
et af Dansehusene staa Gl fri Afbenyticise
for Rhedericls Reguing.

LS8 U NN DU e me Tl .
“Thave el Solsejl over Hovedet og om Vin-
teren en Jrerntans med varmt Yand under
Fodderne, og en Toddy hver Time.

$ 10, Varmen paa Fyrpladsen naa
ikhe pverstizge In Gr, Celoius, og Skibe.
s sejler 1 varme Khmaer, skal viere
forsymet med Frysemaskiner, X

§ 11, Bjerger et Skib noget, wdibe-
tales det hele il Mandskabet, Resten ud-
belales Gl Rkederier, det ovnge tiifalder
Oftficererne,

¢ 12, Overfuses nogen af Kaplajin
Stvennctd eller Master eiter overla sses nopen
wed Mhegde, han hian torlange Alked

farste Havn, fri lljemrejse paa 1. Klasse
samt Iyre- og Kostpenge i 6 Maaneder
efter lljemrejsen.

§ 13. Mandskabet kan efter Skibs-
raadets Bestemmelse afskedige Kaptajn,
Styrmand eller Mester, naar det bestemnmes
af Bestningens Flertal, og vaelges af dens
Midte andre i deres Sted.

Spisescddel :
Sendag :
Bof, Vinsuppe, Gemyse.
Manday :

kage me
Tirsdug :

Kylling- eller Andesteg med forsk. Salat.
Onsdag :

Lamumesteg, Gronxrter, Paafuglexg.
Torsdag:
* Reget Skinke, Osters, Frugter og Cham-
pagne.
» Fredag:

Syltetoj.

med Saft,

Lordag: :
Ruget Laks, slegte Guidlisk, @llebrod
al Bajerskol,

Det paalegges Mandskabet at passe
pai, at ovennwvnte Regler overholdes;
ligeledes skal der pan Mandskabets For-
langende udleveres Paalieg, saasom Ag,
Sardiner, Laks m. m.

. NR Nicen,Fava teweder straks § Kraft,
og hvis nogen overirieder summe, stratfes
de med Boder indtil 6000 Kr, som be-
tales tii Fyrbodernesoy Matrosernes Strejke-
kekasse i Kobenhavn, i

Saaledes vediaget al helbefarne Spfolk
1 Stadt Hamburg 3 Gange rundt Kap

torn den 23de Februar 1912,

Jens Pjosk,

Handrels-
oy Udenngsmimster,

Lars Posthisse,
Atbejdsminister.

witadt Hamburg®, Restauration,
Nurrebro 27, Odense Logt for Sofolk,

Cacl taiths Boetr, Vestere, 28

" Fersk Suppe med TUUCTIUUSABY, Lanue: =

Ribbenstég med Rodkaal, Risbudding i

AMBURG*,

' ?t‘ﬁx
rr
Restauration og Legi for Sefelk.

"
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Spiseseddel:
Sendag;:
Bef, Vinsuppe, Gemyse.
Mandag:
Fersk Suppe med Peberrodsked, Pandeka-
ge (SM: Pandekager) med Sylteto;.
Tirsdag:
Kylling- eller Andesteg med forsk. Salat.
Onsdag:
Lammesteg, Grenerter, Paafuglezg.
Torsdag:
Roget Skinke, Osters, Frugter og Cham-
pagne.
Fredag:
Ribbensteg med Redkaal, Risbudding med
Saft.
Lordag:
Roget Laks, stegte Guldfisk, @llebred af Baj-
erskol.

Det paalzgges Mandskabet at passe paa, at oven-
nzvnte Regler overholdes; ligeledes skal der paa
Mandskabets Forlangende udleveres Paalzg, saa-
som Zg, Sardiner, Laks m.m. (dette afsnit mang-
ler hos SM).

NB. Disse Love trzder straks i Kraft, og hvis no-
gen overtrezder samme, straffes de med Beder
indtil 6000 Kr., som betales til Fyrbedernes og
Matrosernes Strejkekasse i Kabenhavn.

Saaledes vedtaget af helbefarne Sefolk i »Stadt
Hamburg« 3 Gange rundt Kap Horn den 23de
Februar 1912.

Lars Postkasse,
Arbejdsminister

Jens Pjosk,
Handels- og Udenrigsminister
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§ 21.
Skulde der opstaa Uenighed mellem Besztningen
og Rhederiet om Fortolkningen af disse Love,
indankes Sagen for en Voldgift, efter hvis Bestem-
melser Rhederen sig haver at rette. Thi som man
rheder, saa ligger man.

Spiseseddel

Sendag:
Bef, Vinsuppe, Gemyse, stegte spanske Fluer.
Mandag:
Fersk Suppe m. Peberrodsked, Pandekage
m. Syltetg;.
Tirsdag:
Kylling- eller Andesteg m. Salat.
Onsdag:
Lammesteg, Grenzrter, Paafuglezg.
Torsdag:
Roget Skinke, stuvede Dsters, Frugter.
Fredag:
Ribbensteg m. Redkaal, Risbudding.
Lordag:
Roget Laks, stegte Guldfisk, Ollebred af
Bajerskel.

Al Skafning foregaar paa flyvende Tallerkener.

Det paalzgges Folkene at passe paa, at ovennzvnte
Regler overholdes; ligeledes skal der paa Folke-
nes Forlangende udleveres Paalzg, saasom Ag,
Sardiner, Laks m.m.

Spisesedlen maa ikke indeholde folgende: Lunge-
mos, stuvet Tang, Hundekiks, Bollemzlk, Suppe
a la Dstersoen, Bof a la Viskelzder.

Voldgiften settes i Odense med Seren Ulk som
Opmand, der slutter enhver Sag med de verdens-

kendte Ord: Skal vi hilse paa Jahn!

Saaledes vedtaget af helbefarne Sefolk tre Gange
rundt Kap Horn.
31. Februar 1950.

P.A. Saltvand K.O.M. Pas
Sefartsminister Trafikminister
L.U. Ward

Indenrigsminister



Norrebro nr. 27 i Odense foto-
graferet 1 1966. Christian Jahn
fortsatte bevertningen efter
sin far Detlev Jabn under det
bystige motto: ». .. skal vi hilse
pa Jabn« ligesom navnet
skiftede fra »Stadt Hamburg«
til »Semandskroen Fatter
Jabne«. Det firkantede skilt til
bhojre for indgangsdoren
bekendtgor: »Landgang pd
denne side«. Huset blev revet
ned 1 1975. (Foto: Anders
Enevig).

(Montergarden, Odense).

10 Maritim Kontak:

Formodentlig forekommer disse hjemmestrikkede love, som i til-
syneladende seriose vendinger parodierer saglige paragraffer,
ikke den moderne lzser si morsomme, som man ma tro, sefol-
kene selv har folt dem. Pafaldende er det, at de er forbleffende
godmodige og aldeles ikke ztsende onde mod deres modspillere,
officererne og rederne. De er ikke samfundskritiske ud over lgj-
erne, der er endnu ikke gaet politik i sagen, og ingen har selvfel-
gelig dremt om at tage dem for andet end skemt, hvor usandsyn-
ligheder og ordspil (»som man reder, sa ligger man«) spiller en
lige si vigtig rolle som kritikken. Leser man idag disse paragraf-
fer, hvoraf hovedparten gir over 75 ir tilbage i tiden, vil man
have en fornemmelse af, hvor surt og strengt livet til ses var
endnu dengang, og man vil ogsd kunne notere, hvormange af de
forhold, der i spogefuld form ankes over, er forbedrede idag,
bide med hensyn til boligforhold ombord, kost, frivagt og be-
handling af mandskabet. I vore dage ville man nzppe kunne for-
fatte et lignende aktstykke.

Jeg ville tro, at der rundt omkring ma findes eksemplarer be-
varet af de forskellige udformninger af denne sglov. Det er vel
heller ikke udelukket, at der i udlandet kan findes lignende paro-
dier, selv om jeg under mere end en menneskealders stofindsam-
ling aldrig har truffet pa nogle. Jeg vil derfor opfordre alle, som
mdtte vide noget om emnet, at tilsende mig tekster og alle slags op-
lysninger herom til belysning af dette lille hjerne af det store
emne somandslivet i land og om bord, vi her har fremdraget."
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. Stammer fra 85-irig semand og fisker Einar Strom Pedersen, Lzso; meddelt

1980 af borgmester, skibshandler C.T. Jacobsen, Vestere Havn.

. Jfr. Henning Henningsen i Handels- og Sefartsmuseets arbog 1956, 89 ff.
11.

Henning Henningsen, Handels- og Sefartsmuseet pi Kronborg. 3000 Hel-
singer.
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BENNY CHRISTENSEN

Skibstomrerlerlinge
for 200 dr siden

Hvem byggede egentlig vore gamle trskibe? Ja, konstrukter og
mester kender vi — i hvert fald for langt de fleste af de fartojer,
der er bevaret i dag. Men hvad med hindvarkerne, hvis arbejde
vi nu kan se resultatet af. Hvem var de, og hvilke vilkir levede og
arbejdede de under?

Denne del af den danske skibsbygnings historie herer til de
mest forsemte. For dette drhundredes vedkommende mi der vare
sa meget stof at ose af, skriftligt, billeder og beretninger, og der ma
kunne skrives meget mere, og ogsd et stykke tilbage i sidste ir-
hundrede méi forholdene kunne beskrives pi rimelig maide.
Verre er det, nir man arbejder med dansk skibsbygning i
1700-tallet. Her savner man ofte mulighed for at komme nzr-
mere ind pd livet af dagligdagen pa de danske varfter.

I Preben Bengtssons bog »Skibstemreren« fra 1967 kan man
finde en del oplysninger fra denne tid, iszr vedrerende svendenes
lon- og arbejdsforhold. Men om larlingene fir vi ikke noget at
vide. Derfor vil jeg gengive to lerlingekontrakter fra 1700-tallet,
som kan give et vist indtryk af lzrlingens situation.

Den ferste er fra Kebenhavn. Som centrum for byggeriet af de
storre fartgjer havde Kobenhavn et stort antal varfter pd denne
tid. Og selvom der tilsyneladende ikke er bevaret andre keben-
havnske kontrakter fra denne periode, vil jeg alligevel anse denne
for at vare ret typisk i sin opregning af gensidige forpligtelser og
noje angivelser af lenforholdene.

Den anden kontrakt er pa flere mider uszdvanlig. Skibsverf-
tet 13 her 1 Sydsjzlland mellem Vordingborg og Kalvehave,
pa godset Petersgirds omride, mens de ellers normalt 13 i keb-
stzderne. Ejeren var samtidig godsejer, og han havde anlagt Pe-
tersverft 1 1778 for at udnytte skovene og beliggenheden ud til
Grensund. Lerlingen ser ogsi lidt usedvanlig ud. Han var i for-
vejen tilknyttet godset og synes at have varet voksen (gift?), da
han kom 1 lere. Og kontrakten bzrer pa flere mider preg af, at
arbejdsgiveren er godsejer snarere end vearftsejer, selv om me-
steren kom fra Kebenhavn og sikkert har medvirket ved udform-
ningen.

Men lad nu kontrakterne tale for sig selv.
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KONTRAKT

hvorved jeg, Ole Gad, borger og skibbygmester her i den konge-
lige residensstad Kebenhavn, antager Niels Nielsen @rum, bar-
nefedt her i staden, til at lzre skibstemmermandsarbejde pé fol-
gene vilkar:

1. Skal benzvnte Niels Nielsen Drum lzre at arbejde og forblive
hos mig i syv efter hinanden felgende samfulde ir fra dato af at
regne, i hvilken tid han virkelig ogsd ikke uden sygdom forhin-
dret, eller ved min tilladelse permitteret,’ mi nogensinde afholde
sig, eller blive borte fra mit arbejde og fra det han derudi vorder
anbefalet og anvist, pi det han desbedre kan blive evet i bide gam-
melt og nyt arbejde samt master, rundholter og andet at forfar-
dige og forarbejde som til skibbyggeriet henherer, og hvorved
han kan lzre at blive en habil temmermand bide til lands og
vands. Og jeg lover hermed, at nir Niels Nielsen Orum iagtager
den af mig ham givende undervisning, og selv vil vere og vise sig
lzrevillig, han da efter oven fastsatte hans lereirs forleb skal
kunne passere for en dygtig skibs-temmermand.

I benzvnte hans lzreirs tid forsyner han sig selv med klzder,
logement,? kost og videre behevende, hvorimod jeg lover og til-
forpligter mig, at give bemeldte Niels Nielsen @rum det forste ir
i daglen vinter sivelsom sommer 16 skilling danske
Det 2. ir 20 sk i sommermanederne og 16 sk i vintermanederne
Det 3. ar 24 sk i sommermanederne og 16 sk i vintermanederne
Det 4. ir 28 sk i sommermanederne og 20 sk i vinterméanederne
Det 5. ar 32 sk i sommermanederne og 24 sk i vintermanederne
Det 6. ir 36 sk 1 sommermanederne og 26 sk i vintermanederne
Det 7. ir 40 sk i sommermanederne og 28 sk i vinterminederne

Og efter samme hans lzredrs forleb at nyde lerebrev siledes,
at han efter den tid kan gi i rette daglen med den bedste skibstem-
mermand, hos hvilken mester han da kommer til at arbejde.
Skulle han ellers imidlertid han hos mig er i lre falde i sygdom i
de forste 3 ar fra dato af, da lover jeg at give ham til underhold-
ning’ i hans sygdom daglig 8 sk, foruden hvad andel ham kan til-
komme af temmermandenes basser,' og for hans hele lzretid fri
feldsker.®

2. Hvorimod forpligter jeg, Niels Nielsen @rum mig, salenge
jeg er i hans skibbygmester hr. Ole Gads lzre og tjeneste, at vere
ikke alene min mester herig og lydig, men ved at se til og stzbe for
hans fordel og bedste, ja af yderste evne at sage hans skade og
ulempe at afvende, og samme ham, nir jeg derom vorder vidende,
skraks og oprigtig i alle tilfzlde at bekendtgere, og i det ovrige at
opfore mig siledes imod ham, samt i og under hans arbejde, at han
ikke skal vorde forirsaget til at vere med mig misfornejet.

At nu denne kontrakt siledes af os begge med velberidet hu er
blevet indgdet og sluttet, samt uryggelig pa begge sider skal holdes
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og efterkommes, det bekrzftes herved under vore hznder og sig-
natur, ligesom jeg Ole Gad til den ende beholder kontrakten in
originale, men derimod meddeles Niels Nielsen @rum eller hans
underskrevne forlovere en verificeret ligelydende kopi deraf.

Kobenhavn, den 31. marts 1761
NNQ Ole Gad

Som forlovere for Niels Nielsen Drums troskab og tilstedebli-
velse i overberorte hans leretid, indestir og underskriver

Kay Killendahl Rasmus Olsen Lage
Bodkermester Brzndevinsbreznder
KONTRAKT

Kendes jeg underskrevne Svend Hemmingsen, som er vorned* il
Petersgards gods, der tilherer mit herskab, hr. grosserer Peter
Johansen, at jeg haver ansegt at komme i lere pa hans anlagte
skibsvarft for at lzre skibstemmermands hindvark. Og da jeg til
den ende antages, indgir jeg herved folgende vilkér

1. Forpligter jeg mig at jeg skal lzre og forblive lzrevillig, tro
og flittig i alt, og 1 det jeg bliver anbetroet og foresat, si jeg skal
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sege og befordre min husbonds vel og sande interesse 1 alle tilfzl-
de, og med flid skal jeg lzre dette skibstommermands handvark
til gavn og velbemeldte min husbonds ul fornejelse.

2. Forpligter jeg mig at forblive stiende i denne lzre i trende
ir, som efterfolger hveranden fra den dato at regne, at jeg arbej-
det tiltreder, som skal ske med ferste og efter befaling forstkom-
mende mandag. Og i samme mine leredr skal jeg selv til arbejdets
drift skaffe mig fornedne forsvarlige skibstemmermands redska-
ber og samme til arbejdets fremme vel vedligeholde. Jeg skal og 1
samme tid skaffe mig selv al forneden underholdning ul legemets
vel og livets ophold.

3. Forpligter jeg mig at vare og forblive min husbond herig og
lydig, som en xreker lzrling og en tro tjener vel egner og anstir.
Si og de, som haver at befale for mit herskab og husbond, skal jeg
og med ord og gerning vise anstzndig opfersel, eller og i mangel
deraf, uden sogsmil modtage den straf til afsonelse, som mit vel-
zdle herskab for forseelsen mitte behage at fastsztte.

4. Forsigtig skal jeg omgas med ild og lys, og andres ulovlig og
skedeles opfersel og utroskab mod mit herskab skal jeg soge at
forekomme og straks for mit herskab og nzrmeste anbetroende
og fuldmagtig pa Petersvarft sidant angive. Og i alt skal jeg selv et
kristeligt liv og levned fremvise, til gavn for mig selv og eksempel
for mine medtjenere.

5. 1 disse trende ir er jeg blevet tilstiet ugentlig betaling for
hver dag jeg er pi arbejde atten skilling danske, til min og mines
underholdning. Og forpligter jeg mig derimod, at ikke nogen ar-
bejds dag med fuldkommen tjeneste at gore, skal efterlade min
pligt, uden hej og gjensynlig irsag sidant forbyder. Ej heller skal
jeg soge eller antage arbejde hos anden i den tid eller vise min hus-
bond den allermindste utroskab. Ej heller forsemme arbejdet
uden lovlig tilladelse, alt under ansvar og straf, som jeg villig skal
udsti efter mit herskabs befaling, og desforuden for hver dags
forsemmelse uden arsag eller tilladelse lade mig fratrezkke dob-
belt daglen ved ferste afregning og givne betaling, for s mange
dages arbejde, som forsemmelsen ved den af mig forirsagde om-
kostning, kan betale uden tab for mit herskab eller forvalteren i
mindste made.

Derimod forbinder jeg mig som ejer og herskab, grosserer Peter
Johansen til hovedgarden Petersgard, at nir ovenmeldte Svend
Hemmingsen opfylder overstiende i alle punkter, klausuler og
vendinger, da skal jeg, eller ved fuldmagtig, ham ugentlig betale
for hver dag, han arbejder, atten skilling danske. Ogsa i disse
trende ir give ham fri hus og stuevarelse, som han skal blive an-
vist, og som han skal vedligeholde, og i lige god stand
den tid til min befuldmagtigede uden mangel aflevere, nir han
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samme skal fraflytte. Og for denne fri husleje skal Svend Hem-
mingsen vaere og forblive pligtig 1 sin fritid, efter tilsigelse ved
min anbetroede fuldmagtig, til min tjeneste straks at mede og for-
rette for mig det behevede arbejde, som matte forefalde, pa hvil-
ken tid og sted han tilsagt mitte blive.

7. Forhugger eller overskezrer Svend Hemmingsen nogen
planke eller noget stykke temmer til skade, eller samme derved til
den udsete brug er blevet ubrugelig, da skal han derfor sti til an-
svar og efter sin opfersel skaden betale. Derimod skal Svend
Hemmingsen bekomme og beholde al den ros’ og alle de spaner,
som han selv ved mal, snoreslag og ved tegn matte blive befalet og
tilladt at athugge, sammensamle og til sig selv befordre.

Siledes indgs og sluttes denne kontrakt ved vore egne hznders
underskrift, som anmoder tilstedeverende, at de denne med os til
vitterlighed ville underskrive, da jeg, Peter Johansen, til sikker-
hed for mig beholder originalen, som er afskrevet pa stemplet pa-
pir, og jeg Svend Hemmingsen ligelydende genpart.

Petersgird, den 16. august 1781
Peter Jobansen ~ Svend Hemmingsen
At forstiende tydelig er lest og oplest samt ved deres egne hzn-

ders underskrift stadfzstet og villig indgiet i god orden, det til-
str vi som samme har set og hert.

Christian Hoyer Rasmus Stage
Skibsbygmester Udrider® ved Petersgard
Noter:

. feldskar: lzge
. vorned: her = festebonde
. ros: affaldstre

. udrider: ridefoged

1. permitteret: hjemsendt

2. logement: bolig

3. underholdning: forplejning
4. besser: understattelseskasser

0o NN

Kontrakten fra 1761 findes i: Fabriksmesterens arkiv, pakke 10, nr. 159 (Seetatens
arkiv, Rigsarkivet).

Kontrakten fra 1781 : Vordingborg og Tryggevalde Amter. Grosserer og Proprietzr
Peter Johansen til Petersgaards Bo, sluttet 1801. Pakke 1. (Landsarkiver for
Sjxlland).
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Briggen Hvalfiskens forskib tegnet i Svendborg havn af arkitekt Jens Friis-Pedersen
den 2. september 1927. Handels- og Sefartsmuseet pa Kronborg.
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JENS LORENTZEN

Snanbriggen Hvalfisken,
ex Benohen

Sommeren 1979 havde Anders Monrad Moller og jeg den glzde,
at Handels- og Sefartsmuseet pa Kronborg overdrog os at publi-
cere den store samling af opmilinger, tegninger, akvareller og
fotografier, som museet havde arvet efter arkitekt Jens Frus-
Pedersen. Udgivelsen er planlagt i tre bind, hvoraf det ferste om
danskbyggede treskibe udkom sidste ir og andet bind om Gren-
landsfarerne er under udarbejdelse. Tredie bind vil omhandle
danske bade og svenske skibe samt indeholde en biografi om Jens
Friis-Pedersen og er planlagt til udgivelse i 1982.

Nedenstdende om Huwalfisken er et resultat af vor eftersagning
af oplysninger om den ldste af de Grenlandsfarere, Jens Friis-
Pedersen registrerede med blyant og fotografiapparat. Det er
lykkedes at fremdrage meget nyt og at fa sliet nogle kendsgernin-
ger fast, f.eks. hvad der egentlig skete med den gamle brig efter
1937. Det er tankevzkkende at Hvalfisken, et zgte barn af det
sene 1700-tal, med lidt omhu kunne have eksisteret den dag i dag,
om ikke under sejl si dog som en vardifuld museumsgenstand til
belysning af grenlandsfarten og en meget spxzndende periode i
nordisk skibsbygning.

Det er bevidst at artiklen ikke beskzftiger sig med sejladsen pa
Gronland, men udelukkende med selve skibet. Det ma vente til en
anden lejlighed, for som Kaj Lund, skriver i »Vinden og vor«
bind I1I: »Om Hvalfisken kan der skrives en bog«.

Den 2. oktober 1801 rejste Den Kongelige Gronlandske Handels
skipper Niss Jepsen Elberg til Kalmar i Sverige for at indkebe et
nyt skib til Handelen og den 20. s.m. blev folgende indfert i refe-
ratprotokollen: »Skipper Niss Jepsen Elberg melder fra Cal-
mar under 8. d.M. at have sluttet Kiob med Hr. Foenander om
Snauskibet Benoben, for den Summa 12.000 d.Cr. (dansk
Courant) og sender det i saadan Anledning af Szlgeren udferdi-
gede Document. Paa Kjgbesummen har han Contant betalt 1000
Rd. og for de 11.000 givet Vexler paa 2 Maaneder dat. 8. Octo-
ber. Videre nzvner han de ovrige angaaende Skibets Hidbrin-
gelse ved Svensk Skipper Israel Carl Aberg indgaaede Vilkaar.«
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Skibet mé have ligget sejlklar ved Kalmar da Elberg ankom, for
allerede en uge efter kebet melder han hjem: »under 15. Octobr.
at have indtaget Lasten i det kisbte Snau brigskib Benoben, og
venter under 22. s.M. at vere ferdig til Afseiling.« Samtidig mel-
des at skib og ladning ved mzgler Wessely er assureret for 16.000
rigsdaler pa rejsen fra Kalmar til Kebenhavn, og at der i premie
skal svares 2'/; %. Med samme post modtager Handelen skede pi
skibet fra de forrige ejere. Bilbrevet, der er dateret Kalmar 19.
september 1801, fortzller at skibet blev bygget til Theodor
Foenander, der ejede fem sjettedele og Georg Ringsten, som teg-
nede sig for den sidste sjettedel.

Den 25. oktober sender skipper Elberg konossement over den
indtagne last og regnskab for mandskabets méanedspenge og for
hvad der er medgaet til proviantering. Hvad den indtagne last be-
stod af fir vi desvarre ikke at vide, men »da Vinden nu begynder
at blaese god, agter han at tiltrede Reisen.«

Det neste vi erfarer om skibet er aret efter den 6. april 1802,
hvor Den Kongelige Gronlandske Handel fir eftergivet indfer-
selsafgift »af 10 Rdl. pr Last for det af Handelen kiebte fremmede
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Rigningstegning til en
snaubrig udfort af skibsbyg-
mester Jonas Ekbom pa
Kalmar Skeppsvarv i 1783.
Sjobistorisk Arsbok 1947.



Det formodentlig tidhgste
billede af Hvalfisken.
Gengivet efter R. Tving: Trak
af Gronlandsfartens historie.

Skib Huvalfisken af 82 Commercelester.« Navneskiftet skete ved
arsskiftet 1801-02.!

Snaubriggen Hvalfisken, ex Benohen blev bygget pa varftet i
Kalmar af Johannes Ekbom, der var skibsbygmester dér fra 1793
og til sin ded i 1809. Verftet blev grundlagt i 1763 af kebmand og
redere i Kalmar og eksisterede til efteriret 1980, hvor det matte
lukke pa grund af den for tiden alvorligt hzrgende krise i den
svenske varftsindustri. Varftets forste skibsbygmester var Jonas
Ekbom, fader til Johannes, som i 1768 til varftet indkebte Frede-
rik Henrik af Chapmans nyudkomne store kobberstiksvark
»Architectura Navalis Mercatoria«.? At man i dette fantastisk
righoldige vark ber kunne finde et forbillede for Hvalfisken er
en fascinerende tanke, som det vil kreve et stort og spzndende
studium at 3 klarlagt. Lettere bliver det ikke af, at en samling teg-
ninger fra verftets forste tid, som i begyndelsen af 1930-erne
blev fundet pi et af varftets lofter, for tiden synes at vare bort-
kommet.’ Vi hiber inderligt, at de dukker op igen.

Vi lader 48 ir hengi, hvor Hvalfisken, kun afbrudt af 4 ars op-
lzgning under krigen med England 1807-14, passer sin dont: be-
sejlingen af Gronland. Alle med kendskab til skibe ved, at i labet af
48 ar vil der altid ved reparationer og forbedringer ske foran-
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dringer pa et skib. Sadanne forandringer kan for Hualfiskenes
vedkommende folges pa 2 gengivelser efter malerier. Det er des-
varre ikke lykkedes at opspore originalerne, men det zldste af
disse billeder — briggen med Kronborg om styrbord — viser, at
den kun havde skanseklzdning agten for stormasten, og vi ma ga
ud fra, at siledes har Hualfisken stort set taget sig ud som ny. Det
andet billede er angivet at stamme fra 1840-erne og her er skanse-
klzdningen fert helt ud i stzvnen. Det har uden tvivl varet en
bade farlig fugtig og kold affzre at sejle over Nordatlanten i et
skib uden skanseklzdning. Begge billeder viser tillige Hovalfisken
uden galionsfigur, hvad der absolut ikke var ualmindeligt pa skibe
af denne sterrelse.

I vinteren 1849-50 gennemgik Hwvalfisken den eneste hovedre-
paration, den nogensinde fik. Denne vinter blev der til reparation
af Den Kongelige Grenlandske Handels skibe hos skibsvarftsej-
ler J.S. Kaas i Kebenhavn brugt ialt 14.003 rigsdaler og 83 skil-
ling, hvoraf de 5247 rigsdaler og 22 skilling for reparation af
Hualfisken og 4210 rigsdaler og 53 skilling for briggen Mariane.
Resten af belebet fordelte sig pa seks andre af Handelens skibe. P4
grundlag af de foreliggende meget detaljerede kassebilag fir man
ikke noget billede af, hvad der blev repareret og udskiftet pa
Hualfisken, men kun hvor stort forbruget af materialer og ar-
bejdstimer var. En undtagelse er dog to sma kvitteringer, hvoraf
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Gallionstegning til briggen
Huvalfisken udfort pa
Christianshavn den 2. januar
1850 af skibsbygmester

E. P. Bondesen. Handels- og
Sofartsmuseet pa Kronborg.



Billedbugger H. ]. Moens
kuvittering for modtaget
betaling af udfort billed-
huggerarbejde til briggen
Hvalfisken. Rigsarkivet,

KGH, 1850, kassebilag 508.

den ene er fra blytzkker V. Jeppesen for levering af »1 Blyrer til
Retiraden« dateret 14. januar 1850 og den anden dateret 2.
februar 1850 lyder siledes: »For at udfere i Billedhuggerarbeide
en Gallions Figur med dertilstadende Side Stykker og Ornamen-
ter mellem begge Sider af Opleberne — betalt med 20 Rd. Hvor-
for qvitteres H.J. Meen, Billedhugger.« Forneden til venstre er
tilfojet: »Ovenanferte Arbeide er rigtig leveret til Briggen Hval-
fisken. R.E. Humble.«*

Ansvaret for vedligeholdelsen af Den Kongelige Gronlandske
Handels skibe p3hvilede skibsbygmester E.P. Bonnesen, Keben-
havn, og fra hans hind eksisterer der da ogsi en tegning af en ga-
lion til Hovalfisken. Nir han har syntes at skibet skulle have en ga-
lion, skyldes det nok, at det 49 ar gamle skib har set noget gam-
meldags ud — det er lige ved, at man kan sige, at det ogsd som nyt
m4 have set gammeldags ud — og har trengt til en ansigtleftning.
Det var et statsskib og skulle se ordentligt ud.

I det folgende halve drhundrede passede Hualfisken troligt sin
del af sejladsen pa Grenland og nok blev der anskaffet nye skibe til
at aflese den, men man havde alligevel brug for den gamle snau-
brig. Det var ligefrem saledes at man brugte Hvalfiskens heje al-
der til at presse bevillinger til nyanskaffelser igennem med. Den
3. december 1865 indberetter E.P. Bonnesen, at Huvalfisken sadan
set er i orden og at nok en rejse til Grenland vil vere forsvarlig,
men at en hovedreparation til 14.000 rdl. og en fornyelse af is-
huden til 3000 rdl. forestar. »For denne Sum antager jeg, at
Hualfisken kan szttes i fuldkommen god og sedygtig Stand; men
efter min Mening ville det vere mere i Handelens Interesse at an-
skaffe et nyt Skib, end at anvende en stor Bekostning paa at repa-
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Sejltegning til briggen Hval-
fisken af E. P. Bonnesen,
Christianshavn den 5. novem-
ber 1850. Kop: udfort af
konservator Christian Nielsen
Handels- og Sefartsmuseet 1
1955. Bonnesens tegning er
sansynligvis lavet 1 for-
bindelse med at han har
villet give Den Kongelige
Gronlandske Handels skibe

enartede rigninger.
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rere et gammelt Skib af forzldet Konstruktion, som ikke er vel-
seilende.«* To ar efter anskaffedes et nyt skib — barkskibet Thor-
valdsen — og Hualfisken sejlede alle de folgende ir urepareret
videre og forst 1 1899 efter arets rejse til Grenland blev den gamle
brig lagt op. P4 et enkelt punkt skete der dog en fornyelse. I 1870
indledte Handelen en modernisering af sine skibe ved at give brig-

gen Peru dobbelte marssejl og 1 1877 blev det Hvalfiskens tur.¢
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Opmadling efter en model af
briggen Hvalfisken, der ejes af
Den Kongelige Gronlandske

Handel i Alborg. Opmalt af
konservator Christian Nielsen



At Hvalfisken 13 stille kom ikke til at betyde, at der blev stille om-
bord. I november 1900 sggte Semandsforeningens bestyrelse” om
Den Kongelige Grenlandske Handels direktions tilladelse ul at
benytte Hvalfisken til »Skole, hvori unge Semznd kunde blive op-
lzrte i Skibsmands- og Takkeladsarbejde.« Direktionen lod an-
segningen gi videre til Indenrigsministeriet og gav Hualfisken et
par ord med pi vejen: »den er meget gammel, bygget i Calmar
1801 ... kjebt af den Grenlandske Handel, som siden da og induil
Briggen gjorde sin sidste Rejse, aarlig med Undtagelse af nogle
Aar under Krigsperioden 1807-14, har benyttet den ul Gren-
landsfarten. Ved en sidste Foraar foretagen Undersogelse viste
det sig, at Boltene i Skibet vare nasten helt fortzrede, medens alt
Treverk befandtes friskt og godt. Skjendt Skibet paa sin sidste
Rejse, paa hvilken der dog blev sejlet temmelig haardt med det,
havde varet tzt og klaret sig godt, blev det dog ment for utilraa-
deligt at lade det udgaae til Grenland igjen i Aar, og da den Repa-
ration, som Boltenes Tilstand gjorde nedvendig, vilde blive meget
bekostelig og det alligevel ikke kunde ventes, at Skibet kunde gjore
Tjeneste ret lznge, har man maattet opgive overhovedet at an-
vende det mere til Granlandsfarten.« Det tilfgjes at normalt ville
man bortszlge, men da skibet dog har gjort nytte, sa vil skolen
vare »en smuk Afslutning paa den lange og gode Tjeneste, Skibet
har ydet.«

Pa ti dage foreligger ministeriets godkendelse og direktionen
udliner Huwalfisken til Semandsforeningen som »@velsesskib for
den Riggerskole, som agtes oprettet ... under Ledelse af Hande-
lens Skibsinspekter, thv. Skibsferer M. Bonde.«*

Men der var ogsi andre, der si muligheder i Hvalfisken, nem-
lig Kjebenhavns Amater Sejlklub, der var startet 1 1891 og som i
mangel af bedre havde benyttet en forhenverende barkasse med
en overdimonsioneret kahyt og navnet Jomsborg som dommer-
skib ved kapsejladserne og som klublokale i den nyanlagte lyst-
badehavn ved Langelinie. I efterdret 1901 skrev sejlklubben til
Handelen og segte om at fi Hvalfisken tillins om sommeren »til
Opbevaring af Materiel og Fremlzggelse af sportslig Litteratur
m.m.« ved Langelinie. Handelen var positiv og kunne 1 februar
1902 efter godkendelse fra Indenrigsministeriet lave overens-
komst med KAS om udlin af den gamle brig fra 1. april til 30. sep-
tember under tilsyn af skibsinspekter M. Bonde. 1. maj 1902 ud-
stedte Christianshavns Toldkontrol en »flytteseddel« med fol-
gende indhold: »Brig Hualfisken fort af Skipper Bonde kan ud-
passere af Bomlebet til Lystbidehavnen.«’

De folgende 13 ir benyttede sejlklubben Hvalfisken ved Lange-
linie, et par gange var den sigar med pi den arlige pinsetur til
Humlebzk, ikke under sejl men beherigt hjulpet af en slzbebad.™
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Men KAS ville gerne have et yngre skib til sine klubaktiviteter
og spurgte tidligt 1 1914 hos den Grenlandske Handel, om de
matte kebe briggen Tjalfe, der pa dette tidspunkt var udlint som
stations- og logiskib for 50 arbejdere ved anlzggelsen af Flakfor-
tet nord for Saltholm. Handelen spurgte sin skibsinspektar
Bonde, som mente at Handelen aldrig ville fa brug for den igen,
da det var for kostbart at sztte den i fart, den var for lille til at
blive forsynet med dampmaskine og for stor til at bemande med
gronlzndere i lokal fart mellem kolonierne i Grenland. I den vi-
dere korrespondance enes man om en pris pa 5000 kr., men dette
resultat veltes i sidste ende af finansudvalget, der forlanger at
Tjalfe afhzndes ved offentlig auktion. Denne afholdes 20. maj 1915
og KAS erhverver Tjalfe for 12.000 kr.

To maneder for havde Semandshejskolen i Svendborg fore-
spurgt om de kunne lane Tjalfe som ovelsesskib. De fik stotte fra
Handelsministeriet og Fzllesreprasentationen for dansk Skibs-
fart, men finansudvalget fastholdt kravet om salg ved aution.

Mens Tjalfe blev ombygget til at rumme KAS, fungerede Hval-
fisken som klubskib vinteren 1915-16 og da riggerskolen ombord
kun eksisterede i et par ar, var Hualfisken fra foriret 1916 uden
beskzftigelse. Den mitte afhzndes. De nzrmere omstzndigheder
og prisen ved salget er ikke oplyst, men vi kan vare sikre pa at det
skete med finansudvalgets fulde stette og godkendelse."

Ifelge skode dateret Kebenhavn 9. maj 1916" kebte Semandshej-
skolen i Svendborg Hualfisken for at bruge den som stationzrt
ovelsesskib i Svendborg havn. Under bugseringen til Svendborg
kippede dampskibene flittigt med flagene for den gamle brig. Ef-
ter ankomsten blev der foretaget en hejtidelighed, hvorunder
skibet blev indviet til sin nye gerning og i den anledning var der pa
melodien »Vift stolt pA Kodans Belge« skrevet en sarlig »Hval-
fiskesang«, hvoraf et af versene lod saledes:

Der er saa fuldt af Minder
fra Kol til Top, og dog

sig sund og stzrk befinder
endnu det gamle Skrog.
Thi som en gammel Moder
hun tage skal i Favn,

vel snesevis af Poder,

dem give Semandsnavn.

Undervisningen pa Semandshejskolen var tilrettelagt saledes, at
den teoretiske undervisning foregik pa selve skolen og alt praktisk
arbejde, undervisning i semandsskab, sejlmanevrer, bidtjeneste,
tovverksarbejder osv. var forlagt ombord pid Hualfisken. Ele-
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Hvalfisken ¢ Svendborg havn
lige efter ankomsten i 1916.
Sofartssamlingerne ved

Svendborgsund.

11 Mantim Kontakt

>
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verne var indlogeret og sov ombord i hzngekejer, hvad der
kunne have fiet alvorlige folger, da skibet en nat i august 1918
sank, men heldigvis pa sa lavt vand at nzppe nogen fik vide tzer.
Uheldet skyldtes at uvedkommende havde pillet ved et blyrer,
som de skulle have holdt fingrene fra.”

I mere end 20 ar lda Hvalfisken i Svendborg havn og efterhinden
blev den et slags vartegn for byen. Da den benyttedes som evelses-
skib og stadig var indregistreret, var den ogsia underkastet Sta-
tens Skibstilsyn, som af hensyn til sikkerheden ombord beor-
drede diverse reparationer udfert og skader udbedret, Disse ar-
bejder udfertes s vidt pengene rakte og ievrigt »per honner« af
Ring-Andersens varft 1 Svendborg, men i 1936-37 var de ned-
vendige reparationer si omfattende, at Semandshejskolens besty-
relse ans3 det for umuligt at skaffe de nedvendige midler, og man
besluttede at szlge skibet.

Til tidsskriftet »Svenska Segelfartyg« skrev skolens forstander
Lars Nielsen: »Tirsdag den 23. Marts 1937 var en Markedag i
Skolens Historie, da vor gamle avelsesfartej Hvalfisken gik ud pa
sin sidste Rejse fra Svendborg til Strib. Det var egentlig bestemt at
Afrejsen skulde finde Sted en hel Uge tidligere, men da jeg kom
ned til Tolden for at udklarere Briggen, viste det sig, at dette ikke
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Hvalfisken som betonblande-
station under bygningen af
Fredericia vesthavn 1937-39.
(Foto: Aero Express).

kunde lade sig gere, forend man havde indhentet Handelsministe-
riets Tilladelse til at bugsere Fartajet til Strib. Jeg telegraferede
da til Overskibsinspektoratet og bad om denne Tilladelse og efter
en Telefonsamtale med Handelsministeriet ankom Telegrammet:
Ovelsesfartajet Huvalfisken, Kontrolnummer 302, kan bugseres
fra Svendborg til Strib. Efter at disse Formaliteter var ordnet,
bestemtes det at bugseringen skulle foregd om Tirsdagen. Men in-
den da skulde Fartgjet, efter Skibstilsynets Bestemmelse, udstyres
med Redningsmateriel, Lanterner, Taagehorn og en Rednings-
bad. Ved Afrejsen var mange Mennesker forsamlede pa Kajen for
at sige Faarvel til Briggen. Som en sidste Hilsen saluteredes med
Flaget fra saavel Skolen som Hvalfisken.«"

Da skibsbygmester Ring-Andersen erfarede at Hualfisken
skulle hugges op, spurgte han skolen, om han mitte fi galionsfigu-
ren og da han havde gjort skolen store tjenester ved reparationer
pa skibet, kunne man darligt sige nej. Derfor stir galionsfiguren
idag pi kontoret hos Ring-Andersen pa Frederikseen 1 Svend-
borg. Skolen fortred senere og Ring-Andersen fik lavet en kopi,
som han skznkede til skolen »per honner«"* Semandshejskolen
har ogsa Hvalfiskens rat.

Den 31. juli 1937 indfertes i skibsregistreringsprotokollen:
»Ifolge Anmeldelse dateret Svendborg den 14. juli 1937 ... er dette
Skib ophugget, hvorfor det udslettes af Registret.«> Og her ple-
jer historien om Hualfisken at slutte, men faktisk blev den ikke
hugget op. Den blev hugget ned til vandlinien og i mestedelen af de
folgende tolv ar var resterne af den gamle brig i fuld aktivitet.

Hualfisken kebtes af kaptajn A.F.A. Hansen, Strib, der havde
veret Semandshejskolens forste lerer, da den startede sin virk-
somhed i 1906-07** og senere igen i 1914-15 og 1918-19. I den
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gamle fergehavn i Strib, der blev nedlagt 1 1935, da den ferste
Lillebaltsbro indviedes, blev Hvalfisken hugget ned og som en af
de medvirkende senere har bemarket: »Traet i1 bunden var hardt
som ben!«'*

Hvad der nu var tilbage, blev kebt af entreprenerfirmaet
Saabye & Lerche, som indrettede den forhenvarende brig til fly-
dende betonblande- og stebestation og som sidan blev den benyt-
tet ved bygningen af Fredericia vesthavn 1 1937-39 og ved opfe-
relsen af Aggersundbroen i begyndelsen af 1940-erne.” 1 1947 13
Hualfisken stadig i Aggersund, men blev snart afhzndet lokalt. og
i begyndelsen af 1949 blev der udtaget temmer af det nu 148 ar
gamle skrog til brug ved genopferelsen af Hinge gamle skole pa
frilandsmuseet pd Hjerl hede. Den 7. marts 1949 tiltradte Hvalfi-
sken sin sidste rejse."” Ikke under sejl pany og med god ber. Den
blev hjulpet pa vej med dynamit.

Hvalfisken lige for spreng-
ningen. Social-Demokraten,
8. marts 1949.
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BENT ANDERSEN, ERIK ANDERSEN,
ANNI RONNOV, HANS TOFT
OG INGER WAGNER

Den siste Viking

— en trondersk storbad
under sejl igen.

Historisk tilbageblik.

I sen vikingetid og tidlig middelalder var trenderfylkerne med
Nidaros (Trondheim) og omridet omkring Trondheimsfjorden
Norges bergmteste skibsbygningsdistrikt, kendt 1 hele det vester-
landske kulturomride. Her 13 i lange perioder »landets storste
styrke«, d.v.s. Norges politiske og militzre magtcenter, domine-
ret af personer som Olav Trygvason, Erik Jarl, Harald Hard-
ride, Olav den Hellige, Kong Sverre m.l.

I storhedstiden, inden ledingsbestemmelserne blev udhulet,
skulle trenderne stille 80 20sessere til ledningsfladen, langskibe pd
20 rum og 20 par drer, og i stormzndenes og kongernes private
flider var skibe af storrelser fra 13 rum tl over 30 rum. Iser
25-26sesseren var popular. Et rum var afstanden mellem to ro-
tofter eller sesser.

Det var forst og fremmest de svare storskibe pa 30 rum og
derover, der gjorde trenderne kendt. Ved Lade nordest for
Nidelvens udleb og den nuvzrende Trondheims domkirke lod
Olav Trygvason vinteren 999-1000 vikingetidens bersmteste
storskib Ormen Lange bygge. Den skal have veret pd 34 rum og
holdt ifelge Flateybogen 72 alen i kelen, efter den gamle norsk-
islandske alen, ca. 35 m. Med stzvnpartierne bliver det et fartoj
pa ca. 40-46 m afhzngig af, om der med kel menes fuld kellzngde
brugsmassigt set eller kun det egentlige keolstykke uden lotene.
Agterstzvnen havde hale, der bejede sig fremefter som en krog,
forstzvnen forte dragehoved. Begge stzvne var forgyldte. Nir
de 68 arer var ude, roet af 204 rorskarle »var det som Ornens
vinger«, og »ndr sejlet var i luften, var det som dragens vinger«.
Sejlarealet har nzppe veret under 350 m’. Ormen Lange, der
herer til virkelighedens verden, var et meget velproportioneret
skib og forbillede for mange senere storskibe, der blev bygget
»efter Ormen Lange vakst«, som det stir i sagaen.

Trenderne var forende i storskibsbyggeriet, og traditionen
blev udviklet og opretholdt i Nidaros ved de kongelige varfter pa
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Skibsristning fra Gauldalen,
Sortrondelag.

Orene og under Ladehammeren, hvor skibsbyggerne i tlere hun-
drede ir havde hovedmalene pa Ormen Lange.

Fra perioden 995-1263 kendes historien og navnene pa 16 stor-
skibe, og af disse er 11 bygget i Nidaros. Den sidste, Skule Jarl’s
Langfredag, bygget 1232-33, var pa 36 rum »og stor i forhold
dertil« og det starste skib, der indtil da var rejst i Norge.

Mange flader af storskibe 20 og 25sessere er sejlet ud gennem
Trondheimsfjorden forbi Agdenes pa vej til begivenheder som
slaget ved Svolder, Hjorungavig og Norefjord, ligesom mange
handels- og kolonisationstogter til bl.a. Island og Grenland er
udgaet herfra. Efter sagaen kom Leif Erikson direkte fra Nida-
ros og Olav Trygvason, da han pa vej til Grenland blev slaet ud af
kurs, sa hans Knarr ramte »Vinland« det nuverende New
Foundland i stedet.

»De sidste vikinger«.

Efter kultursammenbruddet ved slutningen af 1300-tallet blev
der ikke bygget flere storskibe i Norge, men rasejlsbadstraditio-
nen var sejlivet. Hos kystalmuen fortsatte man helt op i vort ar-
hundrede med at bruge rasejlere ved fiskeriet og tl vareforsel, og
i sidste halvdel af 1800-tallet fik rasejlsbadene en ny stor periode i
Nordland og Trendelag. Fra 1855-85 byggede nordlzndingene
ca. 52.000 bide, og ved Lofotfiskeriet deltog trenderne med de
storste klinkbyggede rasejlsbide, der var set siden middelalde-
ren.
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Trenderne begyndte si smat at deltage med sma femberinger i
Lofotfiskeriet omkr. 1806. I 1860 var driften i fuld gang og kul-
minerede i perioden 1870-95. Femberingerne viste sig tidligt at
vare for smi, og man begyndte igen at bygge »storskibe« i Tren-
delag, denne gang Lofotbade, de sikaldte »storbatan« pa op til 52
fods lengde (16,5 m) med en lastevne pa 70-150 tender eller
1.800-3.000 torsk. Besztningen var som regel pa 6 mand. En
svanlig« storbid var i slutfasen ca. 16 m over stzvn og lastede
12-15 tons torsk. Den havde lefting (kahyt) over agterskottet, og
pa rejserne til og fra Lofoten forte den »Lauparrig« med topra-
sejl og stagfok. Ved fiskeriet brugtes en mindre mast »flumastens,
der var uden toprisejl og havde et lavere rasejl »flusejlet«. Akku-
rat som storskibene i middelalderen blev storbadene bygget
storre og sterre. En af dem Sleipner, bygget 1886 af Ole Senrik,
lastede 1.400 torsk i forrummet alene og malte 7 tender i bredden
i stedet for de szdvanlige 6. Bundbordene var 1'/: tomme. En an-
den storbid transporterede 100 mennesker ved et bryllup, 16
mand roede. Hdrbergshiten var heller ikke nogen »lillegut«.
Bide den og besztningsmedlemmernes storrelse vakte opsigt
overalt, hvor den kom frem 1 Nordland.

Til sidst blev nogle af Lofotbddene for store, selv for de stzerke
trendere, der elskede at sejle store og hurtige bide, ligesom i
sagatiden.

Den storste lofotbad Stortjerne blev et helt folkesagn. Alt pa
den var »for stort for hindmagt«, og pa grund af sin uhindterlig-
hed ved fiskeriet endte den med at blive solgt som fragtbid ul en
handelsmand.

Storbidene blev ikke alene bygget i Afjorden, det forende bade-
bygningsdistrikt, men ogsd ved sydsiden af Fosenhalveen pi de
girde, der havde meget skov og li nzr Trondheimsfjorden, f.eks.
Brevik i Vamrik, Vikan i Stadsbygd og Fell i Rissa. Man byggede i
nzrheden af skoven eller hjemme pi garden. Der blev lagt tre
stokke med passende mellemrum nede pa fjorden. Pa disse blev
kelen strakt og gjort fast. Derpd rejstes stzvnene, der blev rettet
ind og ligeledes gjort fast, og sa fulgte opbordingen. Det tog lidt
over en mined for en god bidebygger at bygge en Lofotbad, og
der blev nasten arbejdet i degndrift. Skroget kostede ca. 400 kr.,
og med rig, sejl, ketting, anker og andet udstyr kom en Lofotbad
op ica. 1.000 kr.

Af de henved 75 storbide, der i 70-erne og 80-erne hvert ar
stzvnede ud forbi Agdenes pa vej til Lofoten, var ca. 60 fra Stads-
bygd prastegzld. Selve Stadsbygd tegnede sig for ca. 30. Rissa for
16 og Haltvikan for ca. 30. Fra hele Trondelag deltog over 100
bade i fiskeriet.

Stavzringerne, d.v.s. folkene fra Stadsbygd, var sa stzrkt re-
prasenteret, at nordlendingene gerne kaldte alle trenderbade

167



for »Stavaringsbade« eller »Stavaringer«. Storbidene mindede
folk om vikingeskibe, og mange fik navne som Freia, Ragnvald
Jarl, Skjoldmoen, Grimsborken og Askimsveren. Storbadene var
sedygtige, stzrktbyggede og velsejlende. Efter 1870, hvor 3 mand
druknede pi vestfjorden, skete der ingen sterre ulykker med
Stavzringsfliden, og det gzlder bide for sejladserne fra og til Lo-
foten og selve fiskeriet der.

Fiskeriet med disse sidste vikinger ebbede ud lige efter arhun-
dredskiftet, si kunne det ikke betale sig lzngere. De sidste store
rasejlere fra Haltviken Skjoldmeen og Ragnwvald Jarl var »ivej«
1906. Sa var det ogsa slut for dem.

Begrebet »de sidste vikinger« gik lige sa meget pi mandska-
berne som badene, og iszr mange af hovedsmzndene er blevet
husket af eftertiden. Der er f.eks. folk som Johan Arnt Leinslie,
hevedsmand pa Lofoten og samtidig en af Stadsbygds fornemme-
ste bddebyggere. Johan H. Berg pi Rissa, en »hardhund« til at
sejle, rolig, stot og myndig, men ogsi et fint og hensynsfuldt men-
neske, afholdt og respekteret af sin besztning, eller Jacob Asan,
halte Jacob, der blev hovedfiguren i Johan Bojers »Den siste Vi-
king«.

Den navnkundigste af alle storsejlere er formentlig Johannes
Skarsvag fra Froya. Ingen kunne som han styre en Lofotbid og fa
den til at bare sejl 1 stzrk vind. Det gik si stot med styringen, at

Den siste Viking. Model
udfort 1 1935 til Stadsbygd
Ungdomslag.

(Foto: Erik Andersen).
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Den siste Viking.
Modellens bundform.
(Foto: Erik Andersen).

man nasten ikke kunne se han bevagede roret, men samudig var
han frygtet af sine folk for nzsten hensynslos sejlads 1 vejr, hvor
alle andre, selv store fartejer og dampere ikke gik ud. Engang pi
hjemturen fra Lofoten nzgtede en af hans folk at vere med og gik
i land med sin kiste. Det roerte ikke Skarsvag, og fa timer efter
kom der telegram om, at han var niet velbeholden frem til Sand-
nessjgen.

Den Siste Viking

Beslutningen om at bygge Den Siste Viking blev taget 1 1929 af
Stadsbygd ungdomslag, efter at det havde vist sig umuligt at skaffe
en fuldgod storbad til udstillingen og bidmenstringen i anledning
af Trondheims 900 ars jubilzum.

Det var Johan Bojer, forfatteren til bogen »Den Siste Vikinge,
romanen om Lofotbidene og deres besztninger, der tog initiati-
vet til at i en Lofotbidd med ved jubilzet.

Stadsbygds mest ansete badebygger, Johan Arnt Leinslie, skulle
have bygget Vikingen, men han dede, og Johannes Szther pi
Hindrem patog sig opgaven. Det har varet hevdet, at han ikke
var szrlig erfaren i storbidsbygning, og at Den Siste Viking
derfor er en replica. Johannes Szther byggede flere Lofotbade i
1890-erne, og faderen, den kendte bidebygger Anders Sther
fra Egset i Stadsbygd, mé desuden have overleveret ham en del er-
faringer 1 storbadsbyggeri. Hamle op med folk som Johan Arnt
Leinslie eller Elias Bjergan, der byggede over 100 Lofotbade,
kunne han naturligvis ikke, men det ma afvises, at Den Siste Vi-
king er en replica. Den er derimod en sidste og vardifuld repre-
sentant for storbddstraditionen i Trondelag.

Den 78-drige Gabriel Foss pd Leinstrand patog sig det vigtige
arbejde at udmale og sy sejlet.

Biden blev financieret af Johan Bojer med lidt over halvdelen af
de ca. 2.000 kr. den kostede uden rig, og resten kom fra Rissa og
Stadsbygd, som dengang var delt i to kommuner. Sejlet blev givet
af sejldugsfirmaet foruden en del udstyr. Vikingen blev oprigget i
»Prestelva« stavazringsflidens gamle hovedstation, og ved Sct.
Hans 1930 blev den sejlet fra Reberg havn 1 Stadsbygd til Trond-
heim. Besztningen bestod af redningsmanden Jens Hafella og
flere andre hevedsmand fra Stadsbygd og Rissa. Af de gamle Lo-
fotkarle bedemtes Vikingen til at vare en middelstor Lofotbad pa
70-80 tender. Den maélte 15,85 m over stzvn. Bredden ved
masten var 3,31 m. Mastens totallengde med top 14,32 m. Dens
tykkelse ved sejlbeten 19 cm, lengere oppe 19,5 cm, og ved drag-
hullet for storsejlsfaldet 10,21 m over mastefoden var den 18,5
cm. Storsejlet milte ca. 8 m i underliget, 8,2 m i sideligene og 5,9
m 1 overliget. Sejlarealet var ca. 57 m® Dertil kom et toprasejl pa
ca. 9,5 m?. Begge sejl var syet af bomuldsdug.
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Efter 1930 fik Den Siste Viking en lidt omflakkende ulverelse.
Den var under sejl 1932 og 1935. 54 stod den til 1954, hvor den
blev brugt i forbindelse med teaterstykket Den Siste Viking, op-
fort pd stranden ved Kvithyll.

I de ar gik striden, om det var Rissa eller Stadsbygd, der havde
ejendomsretten over baden. Johan Bojer var Risvaring. Bygde-
folket gik sa langt, at de i en arrzkke stjal den fra hinanden om
natten. 1959 var det slut pa »mordskabet«, sa blev man enige om at
holde auktion over baden. Den hejstbydende skulle have den, og
det blev Stadsbygd ungdomslag, der gik af med sejren.

Efter denne afklaring fik Kr. Kielland, Sjefartsmuseet 1 Oslo,
lov at optage film med de gamle Lofotkarles manevrering af ba-
den. Dette stod pi indtil 1965, hvor den gamle bygdeskole blev
flyttet ned til »Prestelva« og indrettet til naust for Den Siste
Viking.

Her stod den, da vi i sommeren 1977 kom til Fosen Folkehgj-
skole i Rissa pa en bidopmalingstur. Skolens rektor, Jon Bojer
Godal, barnebarn til Johan Bojer, kendt for sin sejlads med fem-
bering til Island 1974 og sit arbejde med at fa skabt klarhed over
hvordan de gamle fiskere trimmede, sejlede og manevrerede
deres rasejlsbide, stillede skolens festsal tl radighed for vores op-
maling af Vikingen’s store rasejl og stod os bi med rad og dad. Det
blev indledningen til et inspirerende samarbejde, og uden megen
snak blev vi enige om at prove at fa Den Siste Viking under sejl
igen.

Den 9. februar 1978 modtog vi brev fra Jon Godal om at man
ville forsege at fa Vikingen pa vandet, bl.a. med henblik pa kur-
susvirksomhed og i lebet af en time havde Anni, Inger, Hans og
Bent besluttet at gore en indsats her. Den 5. april 1978 var de pa
vej nordover,
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Restaureringen.

Turen startede fra Helsinger onsdag den 5. april 1978. Vi var 5,
nemlig Inger, Anni, Hans, Bent og et nzsten grent og gult folke-
vognsrugbred fra 1960. Hvis bilen havde vidst, hvor meget den
skulle slzbe de neste par maneder, hvade den sikkert ikke varet
s frisk og glad ved afgangen. Den fik dog ogsa lige lidt betznkelig-
heder, da vi kom til Helsingborg. Benzinpumpen gjorde oprer,
men da den var ordnet, spandt bilen pa resten af turen.

Efter en dag i Oslo, hvor vi bl.a. var pa Sjefartsmuseet pa
Bygdey for at besigtige en model af Den Siste Viking, rejste vi
videre til Trondheim. Herfra tog vi fzrge til den nordlige side af
Trondheimsfjorden og niede fredag om aftenen til Fosen Folke-
hejskole i Rissa. Her modtog Jon Godal os med ordene »Velkom-
men — nu mé de da tro pa mig« (bygdefolkene i Rissa og Stadsbygd
havde indtil da ment, at det var noget utopisk at tro, at 4 danskere
ville komme op og restaurere deres bad).

Vi skulle bo pa hejskolen, mens vi restaurerede Den Siste Vi-
king. Lerdag startede vi projektet med en rundrur for at blive
prazsenteret for vores omgivelser de naste par mineder. Jon
Godal var vores guide. Vi lagde ud med en motorbadstur pa
Trondheimsfjorden. Her var dimensionerne pa landskabet jo no-
get anderledes end i Dresund, — heje fjelde og 531 m til bunden af
fjorden. Det gjorde os ganske tavse et gjeblik.

Det trenderske landskab er meget bledt og rundt med god
landbrugsjord, men storheden i billedet gik forst op for os, da vi
nzrmede os den modsatte side af fjoden og opdagede, at de sma
prikker vi kunne se, var huse og girde. Om eftermiddagen tog vi
rundt i bygden for at finde riggen og topsejlet, som stadig eksiste-
rede fra sidst biden var ude at sejle 1 1965. Sammen med rigdelene
fik vi mange gode rid, som dog matte gi via Jon for at blive over-
sat til et sprog, vi kunne forstd. Trendersk var, bortset fra
samisk, den norske dialekt, vi havde vanskeligst ved at forsta.

De fleste folk, vi talte med, fik stadig gledende ejne ved at for-
tzlle skrener fra deres fzdres tid, hvor det virkelig var en mand-
domspreve at fiske pd Lofoten med storbdd om vinteren, si med
Den Siste Viking var de virkelig pd hjemmebane - lokalhistorisk
set.

Badens storrelse blev vi forst rigtig klar over, da vi ankom 1l
Stadsbygd museumsnaust. Her medte vi det 50Y: fod lange, dbne
fartej, og sendte en venlig tanke bide til Ormen Lange og il lille-
bror — vores Nordlandsbdd hjemme i Roskilde.

Naustet, bdden stod i, var den gamle bygdeskole, som var flyt-
tet ned til Przsteelven. Her havde man tidligere sat storbddene pd
land og i naust, nir de ikke var pa Lofotfiskeri.

Dagen efter denne rundtur i bygden gik vi si igang med arbej-
det pa baden, og de kommende uger var vi i konstant aktivitet med
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Hans passer forste del af
strakolen til.
(Foto: Inger Wagner).

henblik pi at blive klar til sesztning ved naste springflod. Place-
ringen af naustet ved Prasteelven har nemlig den hage, at Vikin-
gen kun kunne seszttes og komme ud af elven ved ekstremt hegj-
vande, og dette krzvede fuldmane og springflod.

Det var nok at tage fat pa, da det var lenge siden baden sidst
havde varet pi vandet. Bl.a. var strakelen edelagt ved grundsted-
ning, inden den blev sat i hus sidst. Vi gik pa med krum hals, skra-
bede, rensede op, gik alle klinker efter, satte vandlinie af, malede
og tjzrede, samtidig med reparationerne. Da vi skulle sztte stra-
kel under, forbavsede bidens sterrelse os igen. Vi troede, at vi
kunne lefte den med loftestang, men matte 1 stedet, for at fa den
havet, sla den op med kiler.

Strakelen af 3,5 8“ aspetr i en samlet lzngde pa 14,5 m blev
hugget til med ekse og bredbil, da elektricitet ikke fandtes pa ste-
det. Bredbilen viste sig at vare en meget fin arbejdskammerat.
Den kunne virkelig fjerne materiale og med lidt evelse, krzvedes
der forbavsende lidt tilpasning med hevl bagefter. I selve kelen
var en del udlusning nedvendig. Desuden satte vi lus 1 vaterbor-
dene og nogle blyplader i de nederste bordhalse. Nar vi ved meor-
kets frembrud vendte tilbage til hejskolen, fordrev vi aftenerne
med smedning af kramper til hafte af strikelen, opmaling tl ny
rig og splejsning af denne, reparation af sejl (som var syet i 1929)
og barkning af disse. Vi fik en god del hjzlp med arbejdet af Thor-
bjern, Ase og Audun (hejskoleelever) samt Harald (fra Colin
Archer No. 1 — som holdt sin vinterferie hos os) og de avrige ele-
ver pi Fosen Folkehojskole var aldrig bange for at give et nap
med, hvis vi manglede hznder.

Ind imellem alt arbejdet niede vi at se en film om de to Afjords-
femberinger @rn og Ravn, som i 1974 sejlede fra Norge til Island
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Bent swetter lus 1
vaterbordet.
(Foto: Inger Wagner).

1 anledning af 1100-ars jubilzet dér, samt lysbilleder fra det netop
overstiede Lofotfiskeri med hejskolens fembering Munin, hvor
nogle af hejskoleeleverne havde deltaget. Dette viste os, at der vir-
kelig var muligheder i disse bade og vi fik endnu mere blod pa tan-
den for at blive fzrdige og komme ud at sejle.

Tiden lob og det var lange arbejdsdage. Hver aften, nar vi var
gaet til kajs, forsegte Bent at lzse hejt for os af Johan Bojers bog
Den Siste Viking, og hver aften madtte han indstille lzsningen
efter fa minutter, nar vores snorken overdevede hans stemme. Pa
denne mide naede vi kun at fa last 1 kapitel af den ellers meget
spzndende bog.

Efterhinden kunne vi se, at det var muligt for os at blive far-
dige til sesztning ved naste fuldmaéne, hvis vi da ikke fik helt ufor-
udsete forhindringer. — Men det gjorde vi —. Forhindringerne
kom fra en side, som vi ikke 1 vores vildeste fantasi havde forestil-
let os. Den gamle bygdefejde mellem Rissa og Stadsbygd blussede
op igen. Arsagen var, at istandsatrelse og sesztning af Vikingen
kunne opfattes som et kupforseg fra Risveringernes side, da hej-
skolen ligger 1 Rissa. Stavzringerne mitte forsvare sig og diplo-
matiet blev hurtigt opgivet, da vi nu var naet temmelig langt med
istandsattelsen af biden. Der var da ikke andet at gore end at gi
over til hindgribeligheder. Resultatet af denne tankegang var, at
da vi dagen for sesztningen kom ud til naustet, var badens ror
fjernet. Da dette ikke fik os til at indstille arbejdet, medte der os
pa dagen for sesztningen et kedeligt syn, da vi kom til naustet: 12
huller i skroget under vandlinien, en planke flekket med eksehug
og en del malerarbejde odelagt med tjzre og grus. Efter nogen
mében og forvirring 1 vores neutrale lejr uden kendskab til ven
eller fjende, besluttede vi, at vi ikke ville forlade Vikingen for den

173



var sesat, for ikke at forvirre flere sjzle. Altsa bosatte vi os i nau-
stet og gik 1 gang med at udbedre skaderne, mens lensmanden
prevede at finde de undegravende elementer. Efter taksering af
skaden samt efter hjzlp fra en bette vandfast lim, trepropper,
maling og tjzre var vi klar til sesztning et par dage senere. Se-
sztningsdagen blev festlig. Baden blev efter gammel tradition
baret ud af naustet og sat pd seen. Dette foregik i takt til en
gammel sang, som i dette tilfzlde blev sunget af fylkesordfereren
(amtsborgmesteren) Kristoffer Rein, som sammen med Vikingen
og os blev béret fra naustet ud 1 vandet af bygdens befolkning og
hejskolens elever. Her var det tzt ved, at vore beskidte hvide
kedeldragter fik et svagt redmende sker, og i dette jeblik var alt
om herverk glemt.

Vi lagde Vikingen i Prasteelven for at se hvor meget vand den
havde lyst til at tage. Dette var ret spendende, iszr fordi vi kakt
havde erkleret, at den forste nat efter sesztningen ville vi sove
ombord pa baden; (det plejede vi jo at slippe nogenlunde heldigt
fra pa vores hjemlige Nordlandsbad). Det var da heller ikke
meget vand den tog efter det lange ophold pa land. Samme nat kl.

Annmi og Harald slir
blyplader pa.
(Foto: Inger Wagner).
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Inger og Anni er lige blevet
feerdige med at pasmore
bundpatent.

01% ved hejvande skulle vi ro Vikingen ud af Prasteelven og de ca.
2 somil til den nzrmeste havn — Reberg. Sa 1 maneskin, med is pa
tovvark og bundvand, fik vi vores ferste preve med arer af den
starrelse. Det var koldt og vi skulle hive godt for at holde var-
men. Der skulle virkelig slides ved de 6 drer for at fa den store,
endnu ikke ballastede bad til at flytte sig, men efter nogle timers
kamp mod strem og afdrift, niede vi Reberg havn, hvor vi som
lovet overnattede ombord pd Vikingen. Vi har senere provet at
ro biden med to mand p4 hver af de 6 drer og farten blev 1,5 knob
pa fladt vand, dog over 8 timer.

Endelig holdt vi vores forste fridag, hvor vi var pa bytur — tu-
risttur i Trondheim — en meget smuk gammel by. Da vi om afte-
nen vendte tilbage til nordsiden af Trondheimsfjorden blev vi
medt med det gledelige budskab, at roret til Vikingen var fundet i
en graft et godt stykke inde i landet. Vi hentede det og havde si
den gode nyhed med tilbage til hejskolen.

Nu begyndte arbejdet med at ballaste og rigge op. Da vi skulle
igang med at samle sten til ballast viste det sig, at en af fiskerne
kunne huske hvor stenene fra sidste sejltur i 1965 var blevet lagt
op pa stranden. (Disse sten skal vere forholdsvis runde, si de ved
en evt. kuldsejling nemt triller ud af baden). Det sparede os for en
del arbejde, da runde sten ellers ikke var lette at finde i nzrheden
af havnen. De gamle ballaststen blev hentet med hjlp fra Stads-
bygd ungdomlag + en traktor. Nede pd molen havde vi en vagt,
hvor vi vejede stenene, hvorefter vi pd en stige og et par brzdder
slidskede dem de ca. 5 m ned i bdden. Her landede de i en halm-
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balle. P4 den made fik vi lagt 3.000 kg sten 1 maven pa Vikingen.
Arbejdet blev dog lettere, da stremmen vendte og vandet steg
(udevand ca. 2,5-3,0 m), sd vi ikke havde s langt ned til baden.

Da dette arbejde var overstaet, manglede vi kun at gore riggen
fardig og at rejse masten. Masterejsningen havde nzr taget vejret
fra os. Masten er 14,32 m lang og den skulle rejses alene ved hjzlp
af vant og stag, si vi og vore hjzlpere matte alle spytte i neverne
og hale med, for det lykkedes at fa den rejst.

Hermed var strabadserne til ende og vi var nu ved at vare klar
til at tage ud at sejle og lzre biden at kende pa seen.

Under sejl igen.
Vikingen skuffede ikke vores forventninger. Allerede de forste
provesejladser viste klart, at vi havde at gore med et meget velsej-
lende og avanceret fartej — en ekspertbad, det ville kreve mange
sejltimer at komme pa »hejde« med.

De videre sejladser denne og de to felgende somre har tilfulde
bekrzftet dette forste indtryk.

Den siste Viking i Roberg
havn. Masten er klar ul at
blive rejst.

(Foto: Inger Wagner).




Vikingeskibshallens nord-
landsdttring Rana set i forbold
til tronderstorbaden Den
siste Viking. Tegnet af

Bent Andersen.

12 Marinm Kontakt

Meget af tiden har Den Siste Viking veret brugt til kursus-
virksomhed, enten af Fosen Folkeheskole i Rissa eller andre in-
teresserede grupper. Pa disse sejlkurser, hvor vi har varet med
som hevedsmznd eller mandskab, og ved badelaugets »private«
sejladser med béden iovrigt, er mange vardifulde erfaringer ble-
vet gjort. Sammenholdt med hvad vi sidelebende har lert af sej-
ladserne med &fjordsfemberingerne Munin og Nyorm og nord-
landsittringen Rana, geor disse erfaringer det nu muligt at sige
noget virkeligt sikkert om de egentlige vikingeskibes sejlevne,
deres skrog og rigtekniske udvikling og den dermed forbundne
ballast og fintrimningsteknik.

Vores bestrzbelser denne forste sommer kom, serlig i star-
ten, ul at dreje sig meget om det sidste. Hvordan skulle Vikingen
vzre »sett«? Pa hvilken amning skulle den ligge for at balancere og
sejle bedst mulig bidevind sivel som rum vind? Hvordan skulle
ballasten og det ovrige lasere, kisterne, vandtenden, skibsbiden
m.v. placeres for at opni dette samtidig med den storst mulige so-
dygtighed, vageevne og krzngningsstabilitet?
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Da det var spersmal, der i virkeligheden kun kunne besvares
fuldt ud efter lengere tids sejlads, stottede vi os i ferste omgang til
de gode rad og oplysninger, der var at hente hos de gamle fiskere
i Reberg havn. De kunne nemlig endnu nogenlunde huske, hvor-
dan ballasten havde varet placeret sidst Vikingen var pa vandet.
Dog var der en del usikkerhed om ballastens storrelse, szrlig
med hensyn til, hvor meget der skulle vare i agterskottet.

Forst sommeren 79 var vores fortrolighed med biden stor nok
til, at det var muligt at bringe den i virkeligt fint sejltrim. Fig. a
viser, hvordan alt i biden da mi vare anbragt. For nemmere at
kunne kontrollere og justere trimmet, er der nu afsat amnings-
merker pa stzvnene.

Selve fintrimningen foregar ved at flytte sten fra eller til agter-
skottet. Herved @ndres amning og styrlastighed, altsa formen pa
undervandsskroget og dermed balancen mellem skrog og sejl-
plan. Dette giver sig udslag i sterre eller mindre rortryk, sterre
eller mindre le- eller luvgerrighed. Takket vare den lange
»vegtarm« mellem skibets samlede tyngepunkt og agterskottet,
skal der kun flyttes fa sten her for at opné en markbar zndring af
trimmet. Perfekt sejltrim er til stede, nar baden med rorkulten
(rorpinden) liggende midtskibs i rorgrinden, holder stabil kurs
med en svag tendens til luvgerrighed. Dette ma vare tilfxldet
uanset vindstyrke, altsa let ror og balance uanset vindstyrke. En
storbad, der blev starkt luvgerrig ved egende vind, d.v.s. en bad,
der krzvede forskellig ballasttrim ved forskellig vindstyrke, var
en meget farlig sag og blev fer i tiden betragtet som kassabel, hvis
fejlen ikke kunne rettes. Mastens hzldning har ogsa betydning for
balancen. En gammel regel siger, at den skal sta vinkelret pa vand-
linien.

Medens vi hyggede os med disse »vagtstangsproblemer« og
iovrigt ned sejladsen i fulde drag sammen med eleverne fra hej-
skolen, blev det klart, at det 50 ar gamle storsejl ikke kunne holde
i hird vind mere, det var blevet for mert. Det var tydeligvis syet
af en meget dygtig sejlmager, der havde behersket alle den gamle
traditions finesser fuldt ud.

Nir det store, redbrune sejl »stod bidevind«, var det et meget
smukt syn med indskirne, elegant kurvede sidelig og underlig.

Aret for var der blevet foretaget en nejagtig opmaling af det,
og udfra denne blev et nyt sejl syet og leveret i foraret 1979.

» Vikingen«s sejlegenskaber.

Under arbejdet med at bringe Vikingen i den bedst mulige ba-
lance, har femberingen Munin fungeret som en glimrende »spar-
ringspartner«. De to bide har ofte varet pd lzngere ture sam-
men, si der har veret rig anledning til direkte at sammenligne
deres sejlegenskaber, og dermed f& rede p3, hvad der sker rent
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Den siste Viking under sejl
med besetning og 65 skole-
elever ombord.

fartmazssigt med disse »sidste vikinger«, nar vandlinielengden
vokser. I dette tilfzlde fra 40-50 fod.

Det har vist sig, at farten eger ved alle vinkler til vinden, men
mest markant 1 omréidet fra halvvind til bidevind. Her er fartfor-
skellen »ndr det frisker« virkelig stor. Vikingen ligger knapt si
tet til vinden som Munin, men nar et kryds er udsejlet, har den
alligevel vundet hejde og distance i forhold til denne idet den sim-
pelthen sejler sig op pa sin sterre fart (mindre afdrift). Er vinden
samtidig frisk brise til »liten kulingx, ja, si er det »moro« at vzre
med ombord, nar Norges sidste storbad sejler »hajeste gang«
eller halvbordsvind. Det kan ikke beskrives, — det skal opleves!
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1 et »kontrolleret« tilfzlde sommeren 1980, blev 35 semil tilba-
gelagt pd 3'/: time, det meste af tiden pa halvvind eller rum bide-
vind. Da vinden forst begyndte at friske for alvor en times tid ef-
ter starten, har der i perioder varet sejlet meget stzrke, 14-15
knob antagelig. Topsejlet matte ned og en overgang blev det ogsa
nedvendigt med et reb i storsejlet. Ved et par udligere lejligheder
har der varet sejlet endnu hirdere med Vikingen, men her har
hverken tid eller distance varet kendt nejagtigt.

I modsztning til Munin har den endnu ikke varet prevet i vir-
kelig stor havse, men erfaringerne med fembeoringerne tyder pa,
at vi her har en stor oplevelse til gode. Den lange tungse er uden
tvivl Vikingens rette element. De par gange den lige har faet lov at
stikke nzsen ud i det dbne og mede den, har det varet en fryd at
opleve bidens slangeagtige, skzlvende bevagelser og ubesvarede
fart gennem vandet.
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AKSEL SANDEMOSE:

Marstal-Skonnerterne
under Labrador

—med en indledning
ved Ole Crumlin-Pedersen.

Hans somandstid varede halvandet ar, men gav
ham stof til et livs digtning —
Johannes Vath 1975

Da den 16-3rige Aksel Nielsen fra Nykebing Mors den 21. maj
1916 i Kebenhavn pimenstrede som jungmand pa skonnerten Ka-
trine af Marstal, havde han allerede gjort sine forste erfaringer
med livet til ses. Nogle maneder for var han stiet ud fra Alborg
som kokkedreng pi skonnertbriggen Ragnar af Gefle — pa sin
forste rejse, som han kom til at opleve som et mareridt ombord
pa en flydende ligkiste, sejlet af sefolk for hvem brzndevin og
brutalitet var et uundverligt krydderi pa hverdagen. Sa var for-
holdene alligevel bedre pi Katrine, hvor kaptajnen var adruelig,
maden god og disciplinen tilelig. Rejsen gik til Island og retur til
Kobenhavn, si tilbage til Vestmannaeerne og videre til New-
foundland. Undervejs voksede Aksels uvilje mod selivets tvungne
forhold sig trods alt alligevel s& stzrk, at han den 29. oktober
1916 romte fra skibet pa een Fogo ved Newfoundlands kyst. Det
blev en skzbnedag for ham, hvor samvittighedskvalerne ved dette
brud pa seens love blandedes med frygten for at blive opsporet og
bragt tilbage til skibet. Men til sidst afsejlede Katrine — uden jung-
manden ombord, og Aksel tog arbejde nogle méneder i en skov-
huggerlejr pi hovedeen Newfoundland. I januar 1917 stzvnede
han imidlertid hjemover igen, denne gang pamenstret som jung-
mand pa topsejlskonnerten Chr. H. Rasmussen af Marstal. Der-
med fuldferte han den sejlads Danmark-Newfoundland-Spa-
nien/Portugal-Danmark, som var klipfiskefartens traditionelle
trekantsrute. Undervejs niede han at stifte grundigt bekendtskab
med det brogede liv i de spanske og portugisiske havnebyer, inden
han via Fereerne kom hjem til Danmark igen. Her afmenstrede
Aksel Nielsen i sensommeren 1917 med 80 kr. pa lommen - og
med sindet fyldt af indtryk, hvoraf han senere under forfatter-
navnet Sandemose oste resten af sit liv.
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Semanden var giet i1 land. Undervejs var hans 1agttagelsesevne
blevet skarpet, og han havde opevet formuleringens kunst i dag-
bogens reportageform. Snart vidste han med sig selv, at han matte
skrive. I fordret 1919 gik han for ferste gang til et forlag med ma-
nuskript til en roman — og blev afvist. Han prevede forgzves
krefter med en slegtsroman, gik pi studenterkursus, leste Sig-
bjern Obstfelder — og oplevede den voldsomme arbejdsleshed og
sociale ned, der bredte sig i kelvandet pa verdenskrigens afslut-
ning. I 1921 var han blevet gift og snart derefter far til et par tvil-
lingepiger. For at skaffe bred til familiens underhold matte han
szlge ud af sine beger, og en femmer, fundet i en rendesten, mitte
til for at redde familiens julemiddag i 1924.

Forinden havde han dog haft sin debut som forfatter. Omkring
nytar 1923 fik Johs. V. Jensen oje pi den unge forfatterspire og
trykte nogle noveller af ham i sit tidsskrift »Forume«, og med
stotte og inspiration herfra skrev Sandemose i1 1923 »Fortellin-
ger fra Labrador« og fik disse udgivet som sin egentlige debut pi
bogmarkedet. At bogen, der var tilegnet den fisker, som havde
hjulpet ham efter remningen pa Fogo, ikke kom til at hedde »For-
tellinger fra Newfoundland« skyldtes direkte Johs. V. Jensens
mellemkomst. Sandemose havde faet opfordring til at samle disse
modstykker til mesterens Himmerlandshistorier med ordene

Tre-mast skonnerten Chr. H.
Rasmussen som ny 1903 i
Marstal. I efteraret 1926 for-
svandt skonnerten pa rejse fra
Cadiz til New Foundland.
Handels- og Sefartsmuseet pa
Kronborg.
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Aksel Sandemose, til hajre,
og skibskammeraten Carlsson
fotograferet i Ronne april
1916. Sandemose var i marts
pamonstret skonnertbriggen
Ragnar af Gefle. Under op-
holdet | Ronne stjal yngste-
manden alt Sandemoses taj.
Udlint af Jobannes Vath,

Nerum.

»men med Labrador i, det er en ny Klang, en ny Religion, selv for
engelske Lasere«.

Nar vi i dag leser Sandemoses romaner og noveller, mi vi ikke
tage deres mange beskrivelser fra sejlskibene som udtryk for,
hvordan livet ombord pi disse udfoldede sig i det daglige. Forfat-
teren har forst og fremmest interesseret sig for dette miljos mu-
ligheder som dramatisk ramme om menneskeskzbner — og som
sadan opniede han en langt sterre intensitet end mere traditio-
nelle semandsforfattere. Men Sandemose skrev dog ind imellem
nogle afsnit af mere beskrivende karakter, som nok giver en mere
»sand« beretning om, hvordan det oplevedes at vzre sejlskibsse-
mand pa Atlanten for 65 ir siden, end de fleste erindringsopteg-
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nelser, nedfzldet mange irtier efter. En sadan beskrivelse fik han
trykt i Berlingske Tidendes sendagsnummer for den 6. april
1924, fem mineder efter udgivelsen af »Fortzllinger fra Labra-
dor«. Artiklen var knyttet til denne bog gennem titelvalget:
»Marstal-Skonnerterne under Labrador«, — uanset at den byg-
gede pi hans egne oplevelser fra Newfoundland, hvor han efter
afsejlingen fra St. John’s under stormvejr blev ramt af stykker af
skibsjollen, der var splintret af s@en, og hvor ogsa skibets red-
ningsbid, dekshus og rat blev knust. Som Sandemose skriver, var
dette ingen undtagelse, og mange skibe forsvandt sporlest — sile-
des ogsa 1 1926 det skib, Chr. H. Rasmussen, der 1 1917 bragte
Sandemose tilbage til Danmark.

Aksel Sandemose tog ikke selv ud at sejle igen, men han havde
endnu en lang vej at g3, inden hans forfatterbane 14 fast. Der var
god brug for de penge, han kunne tjene, men skriveriet gav ikke
meget, — »Jeg oplevede to Dage, da jeg ikke kunde skaffe Barnene
Mad. Det maa ikke saa gerne komme igen —«. Og det gjorde det da
heller ikke, for lige efter nytir 1925 fik han arbejde — som ku-
stode pi Glyptoteket. Her var mulighed for en fast stilling — en
mulighed, som Sandemose heldigvis ikke udnyttede i det lange lob.

Artiklen »Marstal-Skonnerterne under Labrador« gengives
her i sin hethed. Den er et memento for de sendagssejlere, der el-
lers kunne forfalde til romantiske forestillinger om tilverelsen
ombord pa skibe som de endnu eksisterende Newfoundlandskon-
nerter Aktiv, Bonavista og Fulton, dengang disse deltog 1 klip-
fiskefarten, den sidste rest af den egentlige sejlskibstid for danske
skibe pa verdenshavene.

Marstal-Skonnerterne under Labrador

Traditionen binder ofte en Bys eller et gammelt Rederis Skibe til
bestemte Ruter, hvor de har vundet Hevd paa Fragterne og en
uskreven forste Ret til dem. Saaledes vil man nu i disse Dage i ne-
sten alle Havne paa Newfoundland og Labradorkysten trffe
Skonnerter fra Marstal. De tager sig klodsede og firkantede ud 1
Sammenligning med de vavre Skibe, som har hjemme dér paa Ky-
sterne, og som rgber en Nation, der alene lever af Havet, en Se-
kultur, der har faaet sit Udtryk i den maagelignende Nova-
Scotia-Skonnert. De og Skibene fra Marstal er ene om at fragte
Torfisk til Middelhavslandene, kun rent undtagelsesvis ses andre
Skibe paa Ruten. For Manden, der kun har gjort Turen over At-
lanten med Oceanflyverne, hele flydende Byer, og véd, at en saa-
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dan Rejse kan vzre haard nok, er det vanskeligt at fatte, at disse
Smaaskuder paa omkring 100 Register Tons, paa Sterrelse med
de Fartojer, der afventer Magsvejr for at sejle Grus fra Samse til
Aarhus, kan gore Rejserne oppe fra det halvarktiske Amerika til
Gibraltar og tilbage Aar efter Aar, Vinter efter Vinter. Mere
fatteligt bliver det dog, naar man erindrer, hvordan vore For-
fedre foer til Havs fra Island til Grenland og Vinland 1 aabne
Baade med et enkelt Sejl og en Aare ud fra Siden som Ror. Men
den, der har gjort Turen med en lille Sletskonnert fra Labrador-
kysten til Lissabon, vil ogsaa kunne danne sig et Begreb om, hvad
de Gamle har dojet. Hvor drevne Sefolk de end har varet - i
Uger har de siddet 1 Vand til Halsen og alene paa Skibets opra-
gende Sider kunnet se, om de var inden eller udenbords. Og man
kommer til at beundre Sagamandenes stoiske Tavshed om den
vanvittigt rivende Gigt, der lige fra Ungdomsaarene har redet
disse Sefarere, man faar rent ud sagt en Mistanke om, at Skriben-
terne ikke selv har veret plaget af den paa Grund af, at de ikke
var med, ellers skulde man sikkert i Sagaen finde fzle Gigtbeskri-
velser, men at der ingen er, beviser, at den, som ikke har set no-
get, bedre end andre véd, hvad der er verd at snakke om.

Om Hosten, naar Torskefiskeriet under Labrador er til Ende,
soger Marstalskonnerterne til Newfoundland. Da er Foraars-
fangsten oftest fzrdig til Eksport, men Indladningen tager Tid, tit
gaar Skibet til flere Smaahavne, for der er fuld Ladning. Der maa
altid regnes med fem-seks Ugers Ladetid, og forst fra December
til hen i Februar stikker Fartejerne ud med Kurs imod Sydest.

Rejsen forleber nogenlunde ens for dem alle. Kommen lidt fra
Kysten gribes de af Nordveststormen og bjerger Sejl, hvorefter
Sejladsen fortszttes mere lig et Mareridt end noget andet. Den
halve Tid ligger Skuden begravet i Vand, og en Stank som fra en
Destruktionsanstalt er i Kahyt og Lukaf, hvortil man har lukket
tzt, men op og ned skal man jo, hvorved der kommer en Aab-
ning, og overraskes man i et saadant Gjeblik af en Se, betyder det
en Alen Vand i Lukaf’et. Det siger Pjask og Svup, naar man lzg-
ger sig i den drivvaade Keoje, Stanken er usigelig slem, brygget
sammen af Tjzre, Olie, Tovvark, Maling, Lampe, Aande og To-
bak foruden den lumre Os fra daarligt terret Fisk, der ligger i
Lasten bag en tynd Brzddevag. Heldigvis er de fleste sastzrke,
naar de stilles overfor denne Tur, ellers dede de. En dyb Ned-
trykthed tager Folkene, de lznges sygt efter Kojen, som er god
og rar i Modsztning til det vaade og merke Dedsrige paa Dak-
ket, de kryber sammen som Kugler inde i den og ger sig det hyg-
geligt med Piben, mens de skiftevis staar paa Hovedet, Benene
eller en Albue, eftersom Skibet sztter sig i Seen eller krenger, og
Seerne slaar ind paa Kojens Yderkledning, som var det Skud fra
en Jztte, der i Stedet for Pile har pommerske Bjzlker paa sin Bue.
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Ovenover den Hvilende risler Vandet enslydende som en Vugge-
vise, men nu og da bryder en Syndflod ind over Fartgjet, og
Manden 1 Kojen godter sig — paa Lyden af Vandet og med sit
Kendskab til Skibets Klage véd han, at nu er Fartejet knuget ned,
som bar det den dobbelte Last, og at hans Kammerater ruller
skamslaaede og mere dede end levende om 1 Vandmasserne der-
oppe — godt at vere 1 Kgjen!

Ind tl Gibraltar naaer de kun i sjzldne Undtagelsestilfzlde
uden Havari. Den Redningsbaad, som Seloven befaler skal vare
om Bord, er i ni af ti Tilfzlde knust, lenge for de naaer Havn og
er kun til Ulykke, da den oftest smadrer alt pi sin Vej, naar den
er slaaet itu og jager om paa Dzkket, uden at nogen har saa lidt
Lyst til fortsat at leve, at han vover at nzrme sig Stumperne. Man
aander befriet op, naar den sidste Planke af den har knust saa
megen Skanseklzdning, at den slipper i Seen. I Tilfzlde af Forlis
vil Baaden ikke savnes. At gaa i den paa Atlanten i Januar, er kun
at skaffe sig en hel Del overfladigt Bryderi for Enden.

I Reglen gaar meget mere i Lobet, ikke sjzldent et Menneske.
Men saa en Morgen, man kommer paa Dzkket og endnu i Tanken
har et Billede af Skibet, som det Dagen forud laa iset ned i den
graa Grodis, der kommer af Havvand, ser man, uden rigtigt at
fatte det, hvordan Rigningen staar sort og ren. Kun et enkelt Is-
bjerg viser endnu sine dede Tinder i Nordvest. En So brazkker
tzt ved Skibets Side, man jager til at lukke efter sig og sztter i
Spring, men for sent, Sgen tordner ned over Flygtningen. Alle-
rede for den tager ham, feler han sig grebet som af en Jernklo om
Hjertet ved Tanken om det iskolde Bad, er i nzste Nu begravet i
Belgen ...

Til Akkompagnement af Rorgzngerens drillende Latter kom-
mer han paa Benene helt henne agter og ser dumt paa Vandet, som
er ved at lobe af Dzkket. Det var varmt!

Den Oplevelse huskes, til han deer. De er om Natten gaaet fra
den dedsens kolde Polarstrem ind i Golfen ...

Skibene, som uden at se andet end oprert Se og den truende,
lukkede Himmel, ikke Rog fra en Damper, ikke en Sejlers Rig-
ning, er gaaet over det vinterlige Hav, drives af taagede Byger ind
under Portugals Kyst. Smaa dansende Sardindampere dukker
frem, Regnen falder mildt som ved Sommertid 1 Danmark og far-
ver Sejlene sorte, Havet er friskt og blaat, frister til Bad, Seen
ler, og Hajfinner striber Bolgen.

Da er Tummelen dér nordude glemt, Semanden gaar i Land til
kulgjede Kvinder, som er en flatterende Baggrund for Dremmen
om det nordiske Foraar med danske Piger. Han drikker Vin, der
koster ham en ranet Klipfisk pr. Spandfuld, han vegeterer og ger
sig Livet rart.
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Nedrat pa topsejlsskonnerten
Noah af Marstal under salt-
og klipfiskefart i Nordatlanten
1919.

(Foto: Roland Mengelberg).

De lange Sommerdage gaar det nordover med en Last Salt til
Labrador igen ...

Litteratur:

Ole Crumlin-Pedersen: Mit skib skal hedde Fulton! Mennesker omkring et Mar-
stal-skib i tiden omkring 1. verdenskrig. Det skabende menneske, bd. 2, s.
97-122, Festskrift til P.V. Glob, Kebenhavn 1981.

F. Holm-Petersen: Langfarere fra Marstal. Norderstedt 1974.

Carl-Erik Nordberg: Sandemose. En biografi. Kebenhavn 1967.
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HOLGER MUNCHAUS PETERSEN

Fra bjpldamper
til tremastet sejlskonnert

— et dansk passagerskibs historie

P4 hojeste niveau i det danske administrationssystem fortes i arene
1816-1819 en sterre meningsudveksling om indfersel af damp-
skibe til forbedring af passagerbefordringen indenfor det danske
monarkis grznser.

De bererte instanser var »General Toldkammer og Com-
merce Collegium« (herefter kaldet Commerce Collegiet) og »Ge-
neral Post Direktionen« (herefter kaldet Postvasenet). Imellem
disse herskede en del uenighed, idet den ferstnzvnte instans havde
et positivt syn pa »vigtigheden og gavnligheden af dampfartejers
opfindelse og anvendelse i sejladsen«, og derfor ansa det for pligt
at yde den eller de der ville anvende »talent og formue pa at delag-
tiggore fedrelandet i denne opfindelse« enhver mulig hjzlp.

Postvesenet frygtede derimod for den skade det nye trans-
portmiddel kunne fi pa det bestiende post- og kommunikations-
system, iser var man bange for felgerne ved fxrgeoverfarterne.
Desuden udtrykte man bekymring for den skade dampfartejer-
nes »heftige og brusende bevagelse pa og under vandet« ville have
pa fiskeriet.

Frederik den sjette, der som enevaldig konge, havde det afge-
rende ord i sagen, lyttede mest til Commerce Collegiets argumen-
ter, og gav derfor rettigheder og lempelser i forholdet til de of-
fentlige myndigheder for det forste dampskaib, saledes fik det ene-
ret pi dampskibssejlads mellem Kebenhavn pa den ene side og
Slesvig — Holsten (begrznset til Neustadt mod est og Flensborg
mod nord, begge disse byer var dog undtaget) pi den anden side'.

Da det forste dampskib — Caledonia — kom i fart foraret 1819,
levede det godt op til de forventninger, som Commerce Collegiet
havde stillet til det og havde ikke haft de frygtelige virkninger som
Postvasenet havde fremmanet. Samtidig viste dampskibet i sin
daglige drift en sidan regularitet, at andre begyndte at fatte inter-
esse for fznomenet. I 1822 modtog kongen en skrivelse fra skibs-
forer Mathias Biiring Low, der anmodede om 10 ars eneret pa
dampskibsfart mellem Kebenhavn og en havn i Ostersoen ost for
Kiel.
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Ansegningen blev videregivet til Commerce Collegiet, der an-
modede Postvesenet om en udtalelse. Trods den forlebne tid,
havde Postvasenet ikke zndret indstilling, man var fortsat nega-
tivt stemt overfor dampskibsfart. Commerce Collegiet havde hel-
ler ikke zndret indstilling og anbefalede overfor kongen, at Low
fik tilsagn om lempelser i den daglige drift og toldfri indforsel af
skib og materiel, og det fik han 2.

Da Low siledes ikke opniede den attriede eneret fra dansk
side, ansegte han Liibecks Senat om begunstigelser for den pi-
tznkte rute, og det fik han. 10 irs lempelser i afgifter og fritagelse
for brug af lods pa Travefloden *.

Postvasenet fik travlt, da disse tilsagn blev kendt, den 3. maj
1823 fik man kongens godkendelse til at opkrzve afgift af rejsende
mellem Liibeck og Kebenhavn *,

Low havde antagelig ikke selv den fornedne kapital il foreta-
gendet, for da sagen i 1824 blev en realitet, var han blevet ansat af
grosserer F.A. Hagen 1 Kebenhavn *.

Dampskibet anskaffedes fra England, der var et af foregangslan-
dene med hensyn til drift og bygning af Dampskibe. Det anskaf-
fede skib var The Kingston bygget i Hull 1821 af eg. Det var forsy-
net med en dampmaskine pa 60 hestes kraft og havde 1 1823 veret
beskaftiget i fast rutefart mellem Hull og Antwerpen, hvor det
havde udmarket sig ved »bekvemmelighed« og »fortrinlighed
som soskib«, ved at fortsztte sejladsen selv i stormvejr ¢. Skibet
opkaldtes efter Frederik den sjettes datter Prinsesse Wilhel-
mine.

For at gore skibet kendt blandt det rejsende publikum og for at
tjene penge, anvendtes Prindsesse Wilbelmine dels ved lystrejser
pa Qresund og dels ved en nasten regelmessig rutefart mellem
Keobenhavn og Bellevue. P4 disse sidste ture kostede en enkelt bil-
let i 1825 3 mark for voksne og 24 sk for bern under 10 &r .

Skibets normale rute var en ugentlig tur fra Kebenhavn — Dob-
beran — Travemiinde til Libeck og samme vej retur til Keben-
havn. Billetprisen mellem endestationerne var 8 species for I klas-
se og 4 species for II klasse ®.

Da forst skibet var kommet igang og havde bevist sin eksistens-
berettigelse, skulle man tro, at Postvasenets holdning ville zn-
dres, men nej. Grosserersocietet opfordrede til, at denne nye
mulighed for bedre og hurtigere postforbindelse blev udnyttet,
men Postvasenet svarede slet ikke pa opfordringen. Grosserer
F.A. Hagen udarbejdede derfor en annonce til Kobenhavns
Adresseavis, hvori han fortalte om sagen, men det var for sterkt.
Postvesenet turde redakteren af avisen ikke genere pi denne
made. Istedet sendte han annonceteksten til Postvesenet, hvor
man ved gennemlasning af teksten, dbenbart tog sin besynderlige
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holdning op til fornyet overvejelse, for herefter sendtes en offei-
ciel postszk med Prindsesse Wilbelmine .

Prindsesse Wilbelmine og dets forer M.B. Low fik pi sine tal-
rige rejser flere kontroverser med myndighederne. Her var an-
stedsstenen forst og fremmest Toldvesenet, men inddirekte
havde Postvaesenet en finger med i spillet. For Postvasenet lovede
de toldere, der havde opsyn med skibet, andel i de beder der blev
idemt for »ulonlig forsendelse« af breve og pakker udenfor den
officielle postszk “.

Kontrollen gik ikke stille af, skibsferer Low matte flere gange
stille til overhaling hos Toldvasenet for »utilberlig opfersel« ™.
Da disse overhalinger ikke hjalp pa den illegale transport blev der
lavet en ordning, hvorefter dampskibsrederne skulle hefte for de
beder der idemtes ved smugleriforseg .

Prindsesse Wilbelmine’s fremragende egenskaber som seskib,
kunne svenskeren Karl August Nicander fortzlle et og andet om.
I juli 1827 var han p4 vej ud i Europa. Turen fra Kebenhavn fore-
gik med Prindsesse Wilhelmine. Blandt det halvthundrede passa-
gerer var han den eneste der forblev uberort af elementernes ra-
sen, idet sesygen rasede voldsomt. Ferst da vinden lagde sig den
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Farvelagt usigneret litografi.
Prindsesse Wilhelmine’s ud-
seende svarer pa dette billede
ganske godt til en trasko.
(Original pa Handels- og Se-
fartsmuseet).



Laveret blyantskitse af ube-
kendt.

Sammenholdt med billedet pd
s. 190 kan man konstatere ret
vasentlige forskelle, forst og
fremmest belbedsindtrykket,

bvor dette billede viser et for-

holdsvist langt skib, uden den
ringeste lighed med en tresko,
demnest skorstenens placering
og dimensioner.

Ligheder er der ogsd mange af,
forst og fremmest rigningen,
og dernast det portmalede
belte pa skibssiden, antallet
af porte er oventkobet ens.
(Original pd Handels- og
Sofartsmuseet).
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folgende dag, begyndte medpassagererne at rejse sig fra de tilfzl-
dige steder, hvor de var segnet om, men idyllen bred forst frem,
da Prindsesse Wilbelmine som en trat flodhest lagde sig til hvile
ved anlebspladsen i Travemiinde®.

Et nyt dampskib Frederik VI begyndte fra 1832 at konkurrere pa
Liibeck ruten, og da samtidig de ekonomiske lempelser for
Prindsesse Wilbelmine var ved at rinde ud, indstillede dette skib
sin fart og blev lagt op.

Hvilket ekonomisk resultat skibet egentlig havde givet sine
ejere har ikke kunnet ses, men der er nzppe spundet guld pi ru-
ten, for F.A. Hagen ses ikke senere at have haft interesse i damp-
skibsfart.

Det halvofficielle organ Handels ~ og Industrie Tidende bragte i
oktober 1833 en lille notits, der kort fortalte, at »Dampbade for-
mindske sejlskibes antal«. Indholdet af historien var en konstate-
ring af, at dampskibe ved bugsering af sejlskibe i snzvre farvande
og pa kanaler havde oget et sejlskibs rejsetal fra 10 til 15 pa et
ar'™.

Notitsen ma vzre bemzrket pd hojere sted, for Frederik den
sjette gav mundtligt direkter Lowzow fra QOresunds Toldkam-
mer ordre til at undersege muligheden af at lade en dampbugser-
bid operere i farvandet ved Helsinger, hvor vind og strem
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kunne sinke et sejlskibs passage i lengere tid, hvad der egede util-
fredsheden med @resundstolden og de med denne forbundne ud-
gifter og forsinkelser.

En anden arsag til emnets aktualitet var, at Prindsesse Wilbel-
mine var til salg for 12.000 rdl. selv, i denne pris havde en even-
tuel kober ret til at besigtige skibet pa bedding og bore i skroget
for rad. Udgifterne hertil skulle dog afholdes af den eventuelle
keber.

Besigtigelsen blev foretaget af kommanderkaptajn Schifter, in-
spektor ved Q@resunds Toldkammer Sneedorff og skibstemrer-
mester Repholtz. De fandt et i det hele sundt og godt skrog. Dzk
og hjulkasser trengte imidlertid til udskiftning og skibet behe-
vede en omhyggelig istandszttelse. Prisen blev anset for rimelig.

Kongen godkendte herefter kebet, som keber udpegedes Ore-
sunds Toldkammers Fattigkasse. Det var en velgerende institu-
tion, der bl.a. drev @resunds sygehospital 1 Helsinger og ikke
mindre vigtigt, besad en del kapital. P4 denne made undgik man
dels at udrede penge til kebet af statsmidler, dels beskyldninger
om, at der var tale om ekstra indtzgter til staten. Endelig udeluk-
kede man private entrepriser — der naturligvis ville »gere fore-
tagendet s3 lukrativt for ejeren som muligt«".

Efter en storre reparation var skibet i maj 1834 fardigt til ind-
szttelse som bugserskib i Gresund. Prisen som Prindsesse Wilbel-
mine herefter stod Fattigkassen i var 19.850 rdl. Der udarbejde-
des instruks for skibets forer, af denne fremgik de betingelser
hvorunder skibet kunne benyttes — takstgrundlaget var en kom-
bination af det bugserede skibs storrelse, den udsejlede distance
og den anvendte tid. Ievrigt holdtes disse oplysninger hemmelige
for brugerne. En besynderlig holdning, der dog var ganske nor-
mal ved Oresunds Toldkammer.

Den forste bugsering fandt sted i juni 1834, det var en preussisk
brig Gottfried Paul der bugseredes fra Helsinger til Kebenhavn,
turen betragtedes som en preve, hvorfor der ikke krevedes no-
gen betaling®. Kun en bugsering til ses foretaget dette ar, det var
et svensk skib der ligeledes bugseredes fra Helsingor til Koben-
havn, prisen herfor var 130 rdl 80 sk.”.

I oktober 1834 gik Prindsesse Wilbelmine til Kebenhavn for
vinteroplegning, men si trzngte postdamperen pa Storebzlt til
ny kedel, og Prindsesse Wilbelmine skulle aflase. Turen mod Kor-
sor mitte hurtigt afbrydes, da der opstod maskinskade og skibet
returnerede til Kebenhavn. Ved den pafelgende reparation viste
maskineriet sig at vare ret medtaget. Hvorfor man besluttede at
anskaffe et nyt fra England. Som foelge af dette sejlede skibet slet
ikke 1 1835.

Forst i 1836 kom skibet endelig i fast gznge, og indtil det udran-
geredes i 1844 udferte Prindsesse Wilbelmine 549 bugseringer.
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Thorvaldsen modtages af
kunstnerkolleger pd Told-
boden. Udsnit af litografi af
Em. Berentzen efter maleri af
F. Westphal. Helt i bag-
grunden ses Prindsesse
Wilhelmine pé vej tilbage til
Helsingor.

13 Maritim Kontakt

Resultatet af en af opgaverne kan endnu beses af alle der passe-
rer Thorvaldsens Museum i Kebenhavn. Det smukke sceneri med
den store modtagelse af den hjemvendende billedhugger Bertel
Thorvaldsen, ville ikke vare blevet det samme uden Prindsesse
Wilbelmine’s assistance. Fregatten Rota med Thorvaldsen om-
bord 14 nemlig den 16. september 1838 opankret ved Odinshej pa
grund af tige og vindstille. S3 Prindsesse Wilbelmine gik til hjzlp
og gav herved Kebenhavnerne mulighed for at arrangere den
storstilede velkomst — til bestemt tid. Det m4 dog siges, at dampe-
ren ikke har fundet en fortjent plads pi frisen, men i regnskabs-
bogen noteredes en indtzgt pa 115 rdl. *.

Udover bugseropgaver anvendtes skibet ogsi til deciderede
bjergninger forskellige steder i danske farvande, ligesom det ved
flere lejligheder benyttedes til kongelige transporter”. En fast
opgave — til nedsat takst — var udlzgning og inddragning af fyrski-
bene, herved foragedes sejladsszsonen og sikkerheden for de so-
farende®.

Sikkerheden ombord pa de tidlige dampskibe var ikke i hojsz-
det, f.eks. opdagedes i 1840 en lzkage i bagbords kedel pa Prind-
sesse Wilbelmine. Da det var umuligt at komme til lzkagen, uden
stort besvar, kiledes nedterftigt en jernplade fast over lekken, si
kunne damperen fortsztte indtil der var fremstillet nye ked-
ler®.
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Skibet blev dog ikke yngre af denne fornyelse, si efter indstil-
ling fra Gresunds Toldkammer bestemte Kong Christian den ot-
tende i juli 1843, »at der til maskineriet i det ikke lengere brug-
bare bugseringsskib i @resund, Prindsesse Wilhelmine anskaffe-
des et nyt skib og kedler«?. Herefter blev der truffet aftale om
bygning af et nyt treskrog.

Da bygningen af dette var ved at vare tilendebragt fik Prindses-
se Wilbelmine ordre til at vaere i Kebenhavn den 1. maj 1844, for
oplegning og afmontering, efter ankomsten til Kebenhavn lostes
dog en allersidste opgave, nemlig bugsering af fregatten Gefion
ind gennem Kebenhavns havn®.

Skroget og en del inventargenstande blev ved en offentlig auktion
kbt af skibsverftsejer Jens Steffen Kaas i Kebenhavn for 1.220
rdl*. Han lod skibet ombygge til tremastet skonnert pa 78,5 cl,,
der var ferdig i november 1845, med navnet Hydra og hjemskre-
vet i Kebenhavn. Efter skibsmalings instruktionen af 1867 maltes
Hydra til 145 bruttotons, og 138 nettotons, med kendingsmail pa
103,3 fod langt, 18,5 fod bredt og 9,3 fod dybt i lasten. Det var
forsynet med 1 dzk 3 master, fladt agterspejl og gallion med dra-
gehoved. Skroget blev beskrevet som kravelbygget af egetre.
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Maleri fra 1872 forestillende
skonnerten Marie Caroline af
Torekow. Sammenholdt med
billedet pa s. 191 viser billeder-
ne et meget ens skrog.
(Original pa Statens Sjohisto-
riska Museum, Stockholm).



J.S. Kaas forblev i de folgende ir selv reder af Hydra, der bl.a.
sejlede i kaffefarten p3 Brasilien og andre sydamerikanske steder.
Skibets forer var J.P. Grau til 1861/62 og derefter Oluf Petersen,
disse var dbenbart glade for skibet, for den 9. april 1863 blev det
kebt af Oluf Petersen, der 14 dage senere afhzndede halvparten
til J.P. Grau.

Den 17. august 1869 solgtes Hydra til sejlmager og skibsreder
Emil Bernhard Mller i Svendborg.

Hjemstedet i det sydfynske varede dog kun i ganske kort tid,
for i marts 1870 strandede Hydra ved Mariager fjord. Hvorefter
skibet ved en auktion kebtes af A. Nielsen i Odder. Efter repara-
tion i Hobro solgtes skibet i oktober 1870 til Kebmand Kallen-
berg i Torekov, der dog hurtigt videresolgte det til L. Cramer
Rone pa Gotland, der gav det navnet Maria Carolina®.

Som sadan eksisterede skibet til begyndelsen af 1880erne.

Prindsesse Wilbelmine’s forandring fra damp - til sejlkraft er
ikke atypisk, adskillige af de tidlige hjuldampskibe var solidt byg-
gede traeskibe og efter maskineriets opslidning var skroget stadig-
vzk stzrkt og sundt, og derfor brugbart som sejlskib.

Selv om hjuldampskibe p3 de fleste billeder ser noget klodsede
ud med store udstiende hjulkasser, fandtes der indenunder et
forholdsvist slankbygget skrog med fine linjer og gode sejlegen-
skaber.

Endelig ma man konstatere, at de fleste billeder er malerier, el-
ler tegninger og hvor nejagtigt har kunstnere vret istand il at
gengive skibets linjer p3 et skibsportrat?
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Berlingske Tidende 21. juli 1843.

Som 16, her journaler, og bugserjournaler div. ar.

som 16, her journal 1840.

som 16, her journal 1843 juli maned.

som 16, her journal maj 1844.

Berlingske Tidende 31. oktober 1844.

Skibsregistrene, (Se specialartikel 1 Guide til Maritimt Kildemateriale nr. 4,
Kontaktudvalget 1980).

Svenske skibslister, forespargsler til svenske museer. Nogen arsag til skibets
forsvinden fra skibslisterne i begyndelsen af 1880erne har ikke kunnet skaf-
fes oplyst.

Selve bugseringen ved @resunds Toldkammer er beskrevet i Zise — Toldhistorisk
Tidsskrift nr. 3. 1978.

196



SVEN-ERIK RAVN

Syv dr for Jensine

Klan Skibslaget — en afdeling af Det Danske Spejderkorps i
Haderslev— ejer 1 dag landets zldste sejlskib. Et uvurderligt kleno-
die. Det er Jensine, ex De Syv Sedskende, bygget i 1852 ved J. W.
Riis i Alborg.

Spejderne er ikke kommet sovende til det flotte skib: Der gik
syv lange seje og travle ir inden de kunne vise sig med et sejldyg-
tigt farte) i de danske farvande.

Som Fugl Phenix rejste Jensine sig fra vrag til zre og verdig-
hed.

Sven-Erik Ravn var med fra starten og fortzller her lost og
fast om de syv ir for Jensine, om restaureringsarbejdet, om mis-
troen, om den notorisk darlige skonomi — men ogsa om, at ingen
greb ind da spejderne — ukyndige var de trods alt — kastede sig
over skibet 1 1970.

Burde det vare tilladt, sperger han causerende.

Hvor var »museumspolitiet?«

Det kom ikke, men skibet blev da reddet fra undergang!

— Var det ikke risikabelt og uforsvarligt at lade en handfuld unge
ukyndige arbejde med landets zldste skib?

— Ville samfundet tillade, at et nationalt klenodie, der havde uen-
delig stor museal betydning, blev bearbejdet af amaterer?

— Skulle der ikke her gribes ind med hird hind, inden uerstat-
telige minder om danske sefolks frd og levevis, inden den sidste
af 1800-tallets mange jagter, gik tabt?

Ak nej. Ingen greb ind. Statens Museumsrad, Nationalmuseet,
Skibshistorisk Laboratorium var alle tavse. Ole Crumling-Pe-
dersen fra Vikingeskibshallen i Roskilde gav os endda et godt ord
med pa vejen.

For der var ojensynligt ikke andre muligheder, sifremt landets
zldste sejlskib skulle reddes. Jensine blev overladt i amatarers
hznder. Risikoen for vandalisme var nzrliggende — men der eksi-
sterede ikke noget »museumspoliti«, der kunne sige stop og
lzgge sin klamme hind pi et af de sidste virkelige, endnu levende
og mulige emner til at fortzlle om den interne trafik i kongeriget,
inklusive Feroerne, Norge og hertugdemmerene og sigar Dit-
marsken — da en hindfuld unge spejdere fra Haderslev-egnen 1
1970 kastede gjnene og kerligheden pa Jensine.
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Herligheden 13 da nazsten som vrag i Kalkbrznderithavnen i
Kebenhavn. I dag er den sejlklar, restaureret til ukendelighed pa
ti 4r og stort set fort tilbage til den stand, hvori den blev bygget i
1852, otte ar for Fregatten Jyllands kel kom i berering med salt-
vand for ferste gang!

Det kan godt vzre, at en enkelt skibskyndig havde sine bange
anelser, da det rygtedes, at vikingeskibspejderne fra det sender-
jyske havde kebt Jensine af »Marskandiser Kaj« 1 Kebenhavn.
Hvordan ville det g3 det stakkels skib? Ville det blive belagt med et
tykt lag polyester, forsynet med et til eldrikkende dzkspassage-
rer komfortabelt hus og andet nymodens plastic-pjat dirigeret af
nytidens luner og krav om magelighed. Var situationen at sam-
menligne med, at en grovsmed blev sat til at rense guldhornene?

Ingen sagde Danefz, og ingen stoppede os, da vi lagde 10.000 pa
bordet juleaften 1970 og fik skede pa Danmarks zldste skib. Vej-
ret og et eksploderende gledehoved stoppede os imidlertid tre
gange, inden vi niede Haderslev og kom i gang med det, som vi
den gang troede var klaret i en hindevending:

Vi fortalte den undrende (men miske ogsi ligeglade offentlig-
hed), at her skulle bruges 50.000 kr. og frivillig arbejdskraft i et
par ir, si var Jensine klar til togter for klan Skibslagets medlem-
mer og andre, der var interesserede. Lokalradioen medte op og
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Velkommen til Haderslev,
burra burra hurra. Gleden

var stor, da Jensine efter
megen besver 1 1971 naede
Haderslev. Men sadan sa hun
ud, det solle skrog.



sendte disse ord ud i zteren samtidig med, at den gamle, en-
cylindrede Gamma applauderede med karakteristiske dunk,
dunk, dunk som passende baggrund:

»Det besvarlige ordner vi med det samme, det umulige tager
lidt lengere tid«, sagde vi, nar vi da ikke péstod, at »arbejde, det
er bare en vanskelig forngjelse«!

Hovmod stir for fald. Og modet svandt efterhinden, som der
gik ti ar, inden Jensine kunne erkleres blot si nogenlunde far-
dig-restaureret og der gik mere en 300.000 kr. til.

Godt vi ikke vidste det, den gang. For var vi sa gaet igang? Ma-
ske ikke, for si havde vi jo kunnet se opgavens umulighed for os.
Som ingen stoppede os ukyndige, men entusiatiske saspejdere i
1970, var der heller ingen, der fortalte os, at vi var alt for naive.
Men som det ene ord tog det andet, reg den ene dzksbjzlke,
dzksstette, kledningsplanke og lenningstykke efter den anden
overbord. Her skulle fornyes, og det skulle geres grundigt!

Men naturligvis ogsd med omhu. Ivrigt granskende i gamle be-
ger og konsulterende kloge folk pd omridet tog tingene efter-
handen form:

Ny kel, nyt kelsvin, flere hundrede meter ny klzdning, nye
dzksbjzlker, nyt dzk, nye luger (i gammel storrelse), nyt halv-
dzk, ny kalfaktring overalt, ny lenning, ny rig fra underkant af
mast til top, nyt bovspryd med det hele, 180 kvm nye sejl, sky-
lights, rorpind, derk, aptering, men ogsa nye banklan og nye
sorger, nyt her og nyt der.

Nye skibsinteresserede gav en hind med efterhanden, som de
gamle faldt fra. Men vi er stadig en gammel hirdnakket karne, der
ikke kunne give op, og stadig flere og flere sivel spejdere som
gemene civilister kom og gav en hind med. Og betalte for at fi
lov til at arbejde. I sandhed: Restaureringsarbejdet er en vanske-
lig fornejelse.

Og der blev knoklet. Tilrejsende, ukyndige i skibsbygnings-
kunsten (i evrigt som vi andre, men det talte vi ikke om) puklede
kun i fi dage, inden de sagde vi om organisationen og vort skib.
Og der blev giet til sagen, og med held.

Nemlig lige pracis si meget, at da vi kom til pinseregatta for
forste gang i 1977, fik vi prisen som det bedst restaurerede skib.
Zldst og bedst. Det lunede.

Det gjorde det ogsé, da vi pa skibets forste tur (en uge forsinket
og derfor 1 nonstop 1 31 timer direkte fra verft (hvor vi fik ny
motor) bl.a. med brand i et skrot og uden ol en stor del af rejsen
lagde til kaj i Alborg. Hurra-ribene gjaldede mellem pakhusene,
da veteranen over alle veteraner lagde til.

Det var i 1976. Der blev ganske givet ogsa rabt hurra, da skibs-
bygmester J.W. Riis 124 ir tidligere lod skibet sesztte 1 samme by
og pa nazsten samme sted.
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Sommeren 1971. Nyt kraftigt
temmer sikrer nu agter-
spejlet, der var repareret
flere gange - senest i 1948 efter
pasejling ved Hals Barre.

Og ndr arbejdet er gjort,
er det sure slid glemt . . .



En overgang sd Jensine udsom "=

et dbent badekar, og kun lidt
S
|

efter lidt tog deksarrange-
mentet form.




Skibets navnemoder, [ensine
Hansen, gift med Alfred Carl
Hansen, Alborg.

Men tilbage til 1976 og Alborg — vort ferste mede med veteran-
skibseskadren: Vi blev taget i @jesyn. Efter at have arbejdet lidt
fordekt 1 en i skibshistorisk henseende afkrog af landet var
spendingen stor. Men vi felte os vel modtaget, og de sma nik fra
ellers segende og kritiske skibskyndige varmede, og de forste
syv hirde ir for Jensine var betalt og glemt!

Det var et tilfzlde, at det blev Alborgs kajer, der forst tog imod
Jensine pa dens anden jomfrurejse.

Men en kzrkommen lejlighed til at genopfriske lidt kendsger-
ninger fra den nzre fortid. Da sildekebmandene i den driftige
Limfjordsby i midten af 1800-tallet manglede at fa sat lidt hand-
verk i gang og fa bygget et godt skib til lidt lokal fragtfart, fik de
hentet J.W. Riis fra Svendborg til Alborg for at starte et verft.
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Jensine fotograferet 1918 lastet
med cement fra Rordal. Alfred
Carl Hansen star ved ror-

pinden agter og hans mand er
pd vej op for at sette jageren.

Derfor blev Jensine bygget efter samme lest som de sydfynske
jagter, for her havde han lzrt, den gode mester Riis. Det var ikke
til at se, at den 32 tons store jagt ikke var zgte og rullet ud af de
sydfynske skove, men i stedet var bygget pd klamp i det nord-
jyske.

Jensine er siledes et atypisk minde om de skibe, der blev bygget
i Limfjorden, men en szrdeles karakteristisk jagt af den type, der
var flest af i landet, den gang. Uden broer, jernbaner og lastbiler,
og derfor mitte jagterne og andre smafartojer std for transpor-
ten af gods, folk og fx i de tider. Den var lige si almindelig som
nutidens pick-up.

Vi kender navnene pi de fleste af de skippere og ejere, der ferte
det gamle skib frelst gennem blest, storm og skonomisk onde ti-
der. Vi har haft forngjelsen af at kende {3 af dem personligt.

Jensine er forste gang optaget i Skibsregistret i 1864 under nav-
net De Syv Sedskende. Da var det hjemskrevet pa Langeland. I
Lohals, og her blev det ejet af tre gange Serensen. Til sidst som
bl.a. kabeludlzgger i Storeblt, og det fortzlles, at da postetaten
onskede, at der skulle legges motor i skibet (der gik maske lidt
meget kabel til ellers), og den gamle Serensen erfarede, at det
bl.a. ville betyde, at hans sofa i lukaf’et skulle vendes langskibs,
solgte han det til en brodersen.

Selv lod han Esther bygge i Randers, og det er denne Esther der
nu hedder Anna Moller og normalt er bundet i det lave vand i
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Nyhavn. Der er stor sandsynlighed for, at gamle Serensen tog sit
bohave og sit grej fra Jensine med i Esther. Dette grej, som sa
mange har gjort sa meget for at samle til Esther, horer nok rette-
ligt til pa Jensine.

Men ogsa den ny ejer enskede efter godt en halv snes ar at skifte
Jensine ud. Hun skulle szlges, og det foregik ved, at der blev kebt
frugt op, og med lasten fuld af parer og ®bler sejlede skibet til
Alborg. Her solgtes frugten i pundvis til byens husmedre, og da
der ikke var mere frugt at szlge, rog skibet med.

—»Det var i 1918. Vi si det 12 i havnen, og Alfred kunne godt
tenke sig det. Han kunne lide det, og si kebte han det. Han var
ene, si De Syv Sodskende passede ham ikke, og s kaldte han det Jen-
sine efter migl«

Fortalte Jensine Hansen os 1 1975, da vi besegte hende og Al-
fred Carl Hansen. De sejlede skibet i mange ar. Forst 1 1924 fik
det ilagt en lille seks hestekrzfters motor, og han har fortalt os,
hvordan skibet var indrettet, rigget og apteret, og udfra disse ud-
sagn og gamle fotografier og tegninger af Jensine og andre jagter
er deksarrangementet og rigningen sat. Gamle garvede sofolk er
senere kommet ombord og har kritiseret detaljer, men de store
linjer er rigtige.

— »53 stod vi henne ved rorpinden og sang, nir vi sejlede mil
efter mil, dag efter dag, hun var en god sejler og gik nemt fra de
andre. Jeg husker ...« fortalte de gamle soulke, der var med sam-
men med skipperen i de gode tider.

Men det blev draje tider for havets husmand. Jensine matte
sejle lengere og lengere ture for at fi laster, men bevarede stort
set rigningen og undgik indtil 1948 styrehuset og rat.

Efter Alfred Carl Hansen kom Egentlig Ole (han sagde egentlig
til hvert andet ord), og han var en af datidens spzndende, tapre og
kendte skippere. Han gjorde ingen heltebedrifter og nzvnes al-
drig i Guiness’ rekord bog, men han sled sig som tusind andre op
1 smaskibsfarten. Han var til sidst si pint og krumbegjet af gigt, at
han ikke selv kunne gi ned i maskinrummet og sl maskinen igang.
Det gjorde venner for ham i havnene, men han sejlede selv. Ofte i
dagevis, ofte med overles uden at fi nasten vadt eller tort, under
krigen til fare for sig selv og andre og med ulovlige laster. En
gang blev han sejlet ned pa Hals Barre af en hollandsk trawler og
selv tildelt skylden, fordi en petroleumslampe gjorde det ud for
agterlanterne. Ofte blev han stoppet af Skibstilsynet, men tappert
og selvforsynende sled han, indtil han matte give op. Han sad pa
Jensines lugekant i Nazstved og hvilede sig lidt. Han blundede og
faldt ned i lastrummet. Han blev baret fra borde.

Og med ham den sidste rigtige skipper pa Jensine, der herefter
pa trods af en lang og sej kamp for at bjerge feden til sig og sine,
blev taget ud af fragtfarten i slutningen af halvtredserne. Men det
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Det var med vikingeskibet
Imme Gram interessen for soen
blev vakt. Denne tyr kom os i
meode ved lllum @ i det syd-
fynske.

var ikke noget godt otium, der ventede forude. Tilverelsen blev
endnu kummerlig i nogle ir, inden skibet kom i smult vande.

Efter en tid som en slags entreprenerskib og stenfisker og se-
nere som base for Jensines Venner i Frederikshavn (en kombine-
ret fiskeklub og marineforening) mitte det gamle skib begive sig
ud pa en lengere rejse, nemlig over Kattegat for at blive oplagt i
Kebenhavns Havn.

Her blev der pibegyndt en restaurering (som si ofte for), og
det var her, vi 53 Jensine forste gang.

Maiske vil det her vere pi sin plads at fortzlle lidt om, hvem
»vi« var og er. Formelt Klan Skibslaget, Det Danske Spejder-
korps. Tidligere kendt til havs for at vere medbyggere af vikinge-
skibe.
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Og det var altsa ikke papmacheskibe, der blev bygget. Denne
del af historien gir kun tilbage til 1962, da den daverende trops-
forer i Gram Trop, Hartvig Nielsen, fik ideen om at bygge et rig-
tigt vikingeskib til den vikinge-jamboree, som Hzrulf-divisionen
skulle holde i sommeren 1963. Og som sagt, sa gjort: Med forzl-
dre, venner og bekendtes hjzlp blev det 21 meter lange vikinge-
skib, Imme Gram, bygget med Ladbyskibet fra Kerteminde som
forbillede. Og det skete i ferstelererens have i Enderupskov ca.
30 km fra al saltvand.

Senere blev det ensket at sti lengere til havs, end det var muligt
med et vikingeskib. Vi ville se starre belger og nye kyster, og vi
ville forst og fremmest ikke vare afhzngige af altid at skulle bruge
irerne, nir der var modvind. Vikingeskibet var nemlig ikke sa
godt pd kryds!

Og derfor begyndte jagten (!) pa et egnet skib allerede sidst i
tresserne. Et par ir for Fulton blev kendt og markedsfert som
det eneste saliggarende i nutidens alternative pzdagogik.

Vi var da forlengst klar over de pedagogiske og sociale aspek-
ter, livet ombord kan fore med sig.

Og det blev altsa Jensine, vi faldt for, og det var kerlighed ved
forste ojekast.

Og at karlighed ofte ger blind, er jo senere bekrzftet. For vel
var det eg pi eg i det gamle skrog, men sd var der heller ikke ret
meget mere. Med gamle szkke, sebet ind i beg og slaet pa med sil-
dekassebrzdder for at lappe de varste huller i dekket, gik turen i
tre forseg hjemad mod de kendte krusninger i den senderjyske
havn, men det blev marinehjemmevarnet, der den gang som ved
flere senere lejligheder under restaureringen fik ren af at serge
for fremaddriften. (Tak skal I ha’ for det, kzre MHV).

Men Haderslev blev niet i pasken 1971, og herefter gik det
fremad.

Til tider langsomt og ofte uden at ars arbejde var at se for
fremmede og ukyndige. Vi havde stadig vore vikingeskibe til rov-
drift. Ikke pa fremmede kyster, men til udlejning, og de var en del
af vort skonomiske fundament.

Med et af vore mindste vikingeskibe lod vi os endda forhyre til
fremmede kyster, da det med reklamebrel i det vestindiske skulle
slds fast, at den vestindiske efterkommer af vore tidligere slaver
pa sukkerplantagerne her, skulle spise dansk skinke og drikke
dansk el.

Vi var med mange andre steder, skiftevis som spejdere i knz-
lange Wilson-bukser og skiftevis som frygtindgydende »vikin-
ger« i szkkelerredsdragter og med kohorn pi de snzrrende
hjelme.

Men ellers var det fonde, banker, sparekasser, Rotary-klub-
ber, Lions-klubber og Sct. Georgs gilder, et stort rederi, Det

206



. 'i'"ir_l \-“_" 'ﬁ’ (,',
Y= e el

Tidligere var Thuro Bund et
virvar af skibsmaster og
ankerliggere _ Jensine er her
ene om at reprasentere for-
tiden.

Danske Spejderkorps’ egen Spejderfond, fritidsloven, amt og
kommune, der var maélet for vore mere eller mindre vellykkede
forseg pd at f8 skonomisk rygdzkning for vore aktiviteter. Vi
»pressede« ogsa mange leveranderer, talte godt for vor sag og fik
gode rabatter og henstand.

Mange hjalp med ekonomiske bidrag. Selv Hendes Majestat
Dronning Magrethe gav en personlig check pi et pznt belab.
Mest imponerende var det nok, at selv da arbejdet var giet nzsten
helt i std i en periode, og skibet 13 trist og forsemt, var der stadig
nogle fa spejdervenner med en urokkelig tro pi det ideelle i spej-
deriet, der mente, at det skulle lykkes. Endnu flere troede det
ikke, har vi hert bagefter.

Vi har endnu ikke helt sluttet regnskabet, men der er giet godt
og vel 300.000 kr. til. Til verktej og materialer, for bortset fra
de seneste par beddingsophal har vi lavet det hele selv. Fra kel til
mastetop. Bogstaveligt talt. I de seneste ar har vi suppleret med
indtzgter ved at sejle med skibet.

Der gik nemlig syv lange ir, inden vi naede si vidt, men s gik
det ogsi stzrkt.

Jensine kaldes 1 dag et ovelsesfartej modsat mange »lejrskole-
skibe«. Det lyder sa fornemt, men et ovelsesfartej passer os godt.
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Ovelse i at sejle, ovelse 1 at tage hensyn til hinanden, arbejde og
knokle, hvis man ensker at komme af sted, avelse 1 at vere mange
pi kneben plads. @velse i livet.

Der er allerede sejlet tusindvis af semil. P4 ugetogter og 1 week-
ender har vi vist sejl og flaget til glede for os selv og for andre.

Der er fortsat stor interesse for at vere med ombord, men der
kraves ogsa til stadighed mange hender til de fortsatte vedligehol-
delsesarbejder. Der er meget at passe pa et gammelt traskib, og
der skal mange krafter til, nir de nzsten 200 kvm sejl skal szttes,
eller der skal holdes kurs ved rorpinden. Landets storste og mest
originale, som si meget andet ombord.

Der sejles ofte og gerne, og pa denne made betaler skibet til-
bage.

Men kun for medlemmer, idet reglerne for skibe med dette
formal er meget restriktive. Til gengeld kan alle, der interes-
serer sig for sagen og vil gere en personlig indsats for den, blive
medlem.

Vor medlemskreds er pd nzsten 100, og medlemsskab giver ret
til gratis sejlads, undtagen i sommerferieperioderne. Da ma vi
alle, sagir ogsi den udpegede skipper (vi har syv med senzrings-
bevis), slippe nogle skillinger.

Men hva’ — det gir til et godt formal!

Det er dyrt at holde skibet vedlige, men de mange regnestykker
og budgetter viser, at kan vi blot blive gzldfrie, kan driften hvile 1
sig selv. Uden tilsztning af tilskud af nogen art.

Endnu tynger gzlden os. Vi skylder i skrivende stund 80.000
kroner vek, men det har set merkere ud for. Havde det varet
besvaret verd og noget at hente for kreditorerne, var vi simznd
nok blevet slebt pi tvangsauktion af nogle enkelte agressive uden
forstaelse for, at her drejede det sig ikke blot om betaling for
nogle leverede varer eller tjenesteydelser, men om langt mere
overordnede formal!

Det er en god skole at vere pa et sejlskib. Her skal der vaere
orden, for ellers fungerer skibet ikke. Der skal vare enighed og
samarbejde. Der skal ogsa vre fest og glede ombord.

Og skibet er ogsa et bevis pa, at ikke kun andens arbejde skal
fremhaves. Handens arbejde er ikke at foragte.

Vi har trods alt et godt, lille skib, og gir det helt galt skono-
misk, kan vi vel szlge det til udlandet!

For der er sikkert ikke nogen, der tager sig af, om vi ger det.
For nir vi for ti 4r siden kunne starte arbejdet pa det som ukyn-
dige, uden at det blev patalt, kan vi vel ogsa i dag eksportere dette
stykke Danmarks-historie. Fejlen er jo, at Jensine er et skib.
Havde det varet et slot eller blot et hus med nogle specielle krum-
melurer og sigir maske en original skorstenspibe, var det nok
blevet hzget om og fredet.
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At sejle er at leve.

14 Maritim Kontakt

Men nu er det jo bare et skib. Vel, et skib, der er xldst her
hjemme og maiske derfor har de bedste forudsztninger for at
vise, hvordan vore forfzdre stred for feden og livet.

Men det er ogsa et sejlende museum (der ikke som si mange
andre museer er tjenlig til at komme pd museum), og derfor vil vi
da gere meget for at bevare det.

Vil andre ikke hjzlpe til, bliver det svert, og si kan vi da altid
kokettere med, at det kan szlges for gode D-mark eller dollars.

Der er jo ikke tale om danefz.

Blot et solle skrog.
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Jensine i Svendborgsund
sommeren 1980. (Foto: Anders
Monrad Moller).

ANDERS MONRAD MJLLER

Medens vi venter pi vrag

eller jagten pa Jensines forfadre

Ger man op, hvad der indenfor de sidste seks-syv ir er skrevet
om danske sejlskibe fra tidernes morgen til vore dage, vil man
konstatere, at to grupper i hej grad dominerer. P4 den ene side
velbevarede vrag fra Vikingetiden, pi den anden side veteranfar-
tojer i mangfoldige typer og sterrelser og gerne under sejl piny.
Begyndelsen og slutningen pd denne 3rtusindlange sejlskibsperi-
ode beskzftiger sindene, hvorimod skibene fra de mange mellem-
liggende ar ikke er gjort til genstand for ner samme massive om-
tale i bager og artikler.’

Det vil vare at sztte sagen for meget pi spidsen at hzvde, at vi
ikke ved noget om f.eks. mindre og mellemstore danske fartojer
fra tiden mellem Skuldelevskibene og den ®ldste bevarede danske
jagt, Jensine fra 1852. Der er den meget tidlige Kalmarbid, og i
kraft af nye fund har koggen fra dansk middelalder si afgjort
varet pa fremmarch i de senere ar. Uanset hvor koggerne kom
fra — de synes overvejende at have varet »ummelandsfarere« pi
afveje — si bevidner vragfund dog pi en dejlig handgribelig made
deres tilstedevarelse i danske farvande som en slags aflasere for
vikingeskibene. Man kan hibe pi store »nye« velkonserverede
kogger i udstillingshaller i de kommende ir, men hvad kom efter
koggen? Hvilke sméfartojer var der igvrigt samtidig med denne?
Der er stadig et langt spand af ir op til gamle Jensine. I littera-
turen sdvel som i TV hopper man gerne let og elegant fra spzn-
dende middelalderfund til de sidste grispurve med Fulton i focus.
— Noget ma dog have sejlet rundt i den mellemliggende tid.

Med rimelighed kan man hzvde, at andet end vrag kan gere
det, hvis man gir den anden vej og pi en eller anden vis seger vi-
den om de zldste veteranskibes forgzngere. Farst og fremmest
kan man pege pa, at behjertede mand som Jens Friis-Pedersen og
Christian Nielsen i tide satte ind med en registrering af fartajer,
som tkke blev bevaret.? Jagterne Anna af Vejle og Ida af Thure
var begge marstallere og stammede fra 1700-tallets slutning. De
ma siges at vere blevet grundigt belyst — vel at mzrke som de si
ud i 1920°’rne og dermed i deres sidste ir. For ved nzrmere efter-
tanke vil enhver vel indremme, at alene rigningen kan vere zn-
dret utallige gange i lobet af deres nzsten halvandet hundrede rs
levetid. For ikke at tale om, hvad ombygning og hovedreparatio-
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ner — »fortemring« — kan have betydet for skrog og aptering.
Men trods alt mi de opmalinger og den fotografiske dokumenta-
tion, som foreligger for disse fartejers vedkommende, siges at
vere uvurderlig, nir man vil arbejde sig bagud 1 tid.

Andre tegninger, afbildninger og fotografier ber man heller
ikke kaste vrag pi. Men pa dette felt viser der sig en markbar
skzvhed til ugunst for de mellemstore og mindre fartgjer, som
her er i centrum for interessen. Der eksisterer ganske vist beva-
rede konstruktionstegninger sa langt tilbage som fra 1600-arenes
slutning, men kun for orlogsskibes vedkommende. Fra 1700-
tallet kan derimod peges pa en rzkke tegninger af — iser — lidt
storre civile fartojer, ostindiefarere, vestindiefarere, galeother,
fiskehukkerter etc. Men oftest er der tale om skibe, paviseligt
bygget for offentlig regning under medvirken af flidens kyndig-
ste skibskonstrukterer. Alene dette forhold ger, at disse tegnin-
ger er atypiske, og skibene dermed muligvis det samme.’ Alle in-
teresserede ved, at man langt op i tiden byggede pé klamp, og selv
om det 19. irhundredes bestand af bevarede konstruktionsteg-
ninger til danske traskibe aldrig er blevet systematisk registreret
— og da slet ikke gennemarbejdet — kan man med sikkerhed fastsl3,
at lengere tilbage end et par irtier for 1800-tallets midte vil man
ikke kunne komme, nir det f.eks. drejer sig om det almindeligste
fartej i estdanske farvande, jagten. Og dermed er man ikke meget
lengere tilbage end Jensines Byggear.

Portrztter af skibe foreligger i stort tal, omend de heller ikke
rekker si langt tilbage. Ganske mange fartgjer er uhyre stereo-
typt fotograferet i profil i passende afstand. Meget kan kyndige
folk utvivlsomt slutte sig til ved sindrige analyser af fotografisk
materiale, men dette fjerner ikke den zrgrelse, man uvilkarlige
foler, ved at fotografer i zldre tid si sjzldent gik ombord.* Helt
bortset fra, at fotografiet nu engang ikke er zldre end sin oprin-
delse.

Malede skibsportrztter udmerker sig ved en lignende tendens
til konventionel gengivelse, og som for konstruktionstegninger-
nes vedkommende kan man nermest fastsld en »social skavhed«.
Ganske vist er heller ikke dette materiale systematisk registreret
eller behandlet udfra en skibshistorisk synsvinkel,* men alene be-
standen pa de sterste danske maritime museer fortzller, at man
ikke kan komme bagom Napoleonskrigene, nar det gzlder smi og
mellemstore danske fartgjer. De zldste egentlige skibsportratter
forestiller kompagniskibe, store ostindiefarere fra 1760’erne;
lidt yngre er billeder af private langfarere fra 1780’erne, og forst
nogle artier senere kan man regne med at kunne opregne en be-
stand af mindre fartojer portratteret. Den »store« sefart pa de
lange distancer havde naturligvis storst bevigenhed i samtiden, de
storste skibe blev forst portratteret, og denne stedmoderlige be-
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Kronborg og Helsingors Rhed
1739. Gouache af |. ]. Bruun,
Handels- og Sofartsmuseet pa
Kronborg.

handling af smiskibene har sdimznd ogsa haft afsmittende virk-
ning pa sefartshistorien. Dansk historisk litteratur har ikke
mange bemzrkninger tilovers for f.eks. provinsens smafartojer
og deres anvendelse i 1700-tallet.* S3 heller ikke her fir man
noget videre at vide om mindre fartgjer fra for Jensines tid.

Gar man bort fra de navngivne og identificerbare billeder og
nojes med de anonyme, kan tegninger med en udtrykkelig typean-
givelse og af uomtvistelig dansk oprindelse findes si langt tilbage
som 1760’erne. Men der er kun ganske fa. Og hvor typiske er si
de¥

Endelig kan man slutte rekken af billedlige gengivelser med at
pege pd prospekter af havne og byer, landkort og lignende med
skibe som »bipersoner«, staffage. Et godt eksempel fra forste
halvdel af 1700-tallet er det her angivne fra Helsingers Rhed
anno 1739. — Men, hvor meget ter man stole pa gengivelsen af de
mange glade smi tresko, der si koket vipper rundt pa de krappe
bolger? Hvad man derimod med sikkerhed kan sige er, at kunst-
neren ikke sad i en helikopter og direkte tegnede, hvad han si i
fugleperspektiv. Men det skal nok vare en rigtig lille dansk jagt,
man ser 1 forgrunden til venstre for midten — hvis man ellers kan
fa oje pa den.

En forelobig konklusion pa dette mi derfor vare, at man vel
kan komme et stykke bagud i tid pa grundlag af det billedmate-
riale, som endnu ikke er gennemgribende behandlet. Men ikke ret
langt. Og som titlen antyder, ville jagten pa Jensines forzldre
begunstiges ved en god, reprzsentativ samling vrag. Men da det
nzppe vil vaere heldigt, om alle farer rundt pi havbunden for at
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drive skibstypestudier, ma nogen treste sig med andre jagtmar-
ker. Og selvom billedmaterialet svigter, er der fakrisk andre
muligheder for oplysninger, som det i det folgende skal skitseres
for de sma 1700-tals jagters vedkommende.

Forst og fremmest kan man tzlle dem, og for skibe med type-
betegnelsen jagt, bliver resultatet for f.eks. ar 1733 et antal af 263
sidanne hjemmeheorende 1 Kongerigets provinsdistrikter — d.v.s.
Kobenhavn og Hertugdemmerne ikke medregnet. lalt 263 jagter
11733 og ikke mindre end 387 1 1769, hverken mere eller mindre.’

Tkke nok med det. Man kan ogsi sige noget om storrelsen, som 1
1733 gennemsnitligt var pi 5,7 lester, i 1769 betydeligt storre,
nemlig 9,2 lester. Dette kunne tyde pa, at en vis udvikling fandt
sted. — Det typiske med hensyn til sterrelse faldt ievrigt ikke sam-
men med det gennemsnitlige. Almindeligst var i den forste argang
jagter pi 4/: til 5 lester og 6//: til 7, mens der seksogtredive ar se-
nere var flest i gruppen 6'/: til 9 og ievrigt en storre spredning
med flere store helt op til nogleogtyve lester.

De torre talangivelser for antal og sterrelse kan suppleres med
lidt mere anskuelige eksempler pa mil taget pi konkrete, navn-
givne skibe. Skibsmalerens tal foreligger i hollandske fod og tom-
mer, som nedenfor er gengivet uzndret. Der 1i historiske
grunde bag brugen af »amsterdamfod«, men selvom den var
mindre end den danske, giver nedenstiende et meget godt, groft
indtryk af sterrelsesforholdene.’

Navn Kirstina Elisabeth St. Peder
Hjemsted Faborg Nakskov Nysted
Miltar 1733/1742 1726/1742 1724/1743
Lastetal 4 5 7
Lazngde stevn til stzvn 333 36-8 404
Bredde midtskibs 10-8 11-0 124
Bredde halvvejs forud 10-0 10-10 12-6
Bredde halvvejs agterud 8-9 9-7 11-10
Dybde midtskibs 4-3 49 5~0
Dybde halvvejs forud 4-8 5-2 5-3
Dybde halvvejs agterud 4-8 5-5 5-2
Navn Abigael Maria ~ Fortuna

Hjemsted Maribo/Fejo Drager

Maltar 1720/1743 1726/1744

Lastetal 9/ 9/

Langde stevn til stzvn 42-0 464

Bredde midtskibs 14-5 14-3

Bredde halvvejs forud 14-0 13-9

Bredde halvvejs agterud 12-5 13-3

Dybde midtskibs 60 5—4

Dybde halvvejs forud 60 5-3

Dybde halvvejs agterud 65 63

Det er naturligvis begrenset, hvad tallene kan sige, men én ting
kan fastslas med sikkerhed. Jagten var normalt meget lille 1 begyn-
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delsen af 1700-tallet, idet langt de fleste var mindre end f.eks.
Anna af Vejle, hvis seneste kendingsmal led pa 44-2 i lzngde, 13-2
1 bredde og 5-6 i dybde, vel at mzrke angivet i de lidt sterre dan-
ske fod. Og den endnu sejlende Jensine stod dengang anfert med
48—4, 14-2 og 6-2. Denne lille jagt er altsa betydeligt sterre end
flertallet af sine fjerne forfzdre.

Begynder man at regne i tons, netto eller brutto, ma der tages
det forbehold, at iszr nettoregistertonnagen har kunnet falde no-
get forskellig ud i tidens leb. Men mod slutningen af sin halvandet
hundredarige tilverelse var Anna angivet til 20 BRT, 14 NRT,
mens Jensine idag stir opfert til 31 BRT og 20 NRT. Heraf ses, at
langt den overvejende del af 1700-tallets danske provinsjagter i en
senere tid aldrig ville vere kommet i det rigtige skibsregister,
men ville vare blevet henvist til fartejsfortegnelserne, der rum-
mede alle mellem 20 og 5 BRT.

Endnu en iagtragelse kan gores, nemlig at bredden var storst
foran skibets midte; de havde altsd den ogsa for senere jagter sa
kendte pzreform. Endvidere kan den forholdsvis ringe dybde
midtskibs tyde pd endnu et trzk fzlles med efterkommerne — det
velkendte spring.

Det overlades specialister, om mere kan sluttes af disse tal for
ydre mal. I det folgende vil de smi jagters indre og deres rigning
blive segt belyst, sd godt det nu kan lade sig gore.

En sjzldent forekommende, men ganske spzndende kilde er
skibsinventarier, som kan findes i forbindelse med skifte atholdt
efter skipperens eller skipperens kones dedsfald. I de fleste bo-
opgerelser nojedes man f.eks. med folgende, som anfertes i skif-
teprotokollen i Horsens i 1735, da skipper Anders Andersen
Hiernee var ded."

En Jagt dend Sallig Mand tilherende Jomfrue Catrine Kaldet, Dregtig
4'/: lest Brznd, med sit lebende og staaende Redskab og 2de ankere og
anker-Tove og Baad samt fuld Seil, med dertil herende Kokken Toj og
Temmer Redskab, Wurderet for 100 Rdl.

Lidt mere kom med &ret for, da det drejede sig om den 3 lester
store Anne Cathrine, som havde tilhert Henrik Jensen. Her var
der yderligere interessante detailler om rigningen."

1 Stor Seil half sleden, 1 Staf Fuk af Blaargarn half sleden, 1 Klyf Fuk af
Blaargarn half sleden, 1 liden gl. Mers Seil af Blaargarn, 1 kappe til Stor-
seil, 2 Anker Taufue og 2 Ankre med lebende redskab ... saa og en Baad.

Jagten vurderedes til 70 rdl., men mere fir man sa ikke at vide
her, hvorimod endnu fyldigere oplysninger kan skaffes fra inven-
tarier over to lidt sterre jagter fra Randers, nedenfor gengivet
bogstavtro, forsdvidt de er entydigt lzselige.
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I det forste tilfzlde var det sivel skipper Niels Serensen Bertel-
sen som hans kone Anne Christensdatter, der i 1748 samtidig
dede fra tre umyndige bern. Af skiftet kan ses, at der var tale om
en mand i fuld virksomhed med varer pé loftet i det 11 fag store
kebstadhus, hvortil kom yderligere en »bod«, en ager 1 bymar-
ken og et ganske pant indbo. Hvordan det gik bernene, er ikke
undersegt, men der blev siden godt 1200 rdl i behold ul deling, og
udfra kendskab til en rzkke skipperskifter fra det 18. irh., kan
det fastslis, at Niels Serensen Berthelsen herte til de relativt vel-
situerede af sin stand, trods det lille fartej, som registreredes
saledes:"

... een Jagt, beliggende herved Randers Broge, Duen kaldet, drzgtig 8te
Laster, med sin Takkelasie, saasom Segl og Redskaber, nemlig Een gam-
mele Baad, 2de Anckere, et Warp Dito, 1 Wandfad, 1 Hammer, 1 Hug
Jern, 1 Blye Lod og Liine, /2 Lu: Toug Werck til Hanger, 2de takkel-
hager, 1: Pompe Skrobe, 2 par Aarer og Stager i Rummet, 1 Stel gl: Seil,
beliggende hos Marie Cortes, og 1 Brugelig Kliver Dito samt een gl:
Stand fock, 2de Ankre touger, een gl: Pert Liine, tilligemed aldt det
vrige lobendes Reedskab, saavelsom et Stokke gl: Anckertoug og et gl:
stk: Wandt, Endvidere tilherer som ligger i Stervboet, saasom een Nye
Tros i Packhuuset beliggende, 1 Kaaber Kiedel, 1 stor og een Liiden Jern
Gryde, 2de Bakker og 1 Fisk Skee, 4 Trze Tallerkener 4 Skeer og 1
Peberqvern, Altsammen Vurderes for ... 80 Rdl.

Ogsi Jens Nielsen Ginnerup dede fra sin jagt midt i det hele. Han
opholdt sig i Kebenhavn, og det er muligvis forklaringen pd, at
der ved registreringen blev gaet si forholdsvis grundigt ul varks.
Inventariet sendtes til hjembyen og blev der skrevet af i skiftepro-
tokollen.” Vurderingsmzndene var Skipperlaugets Oldermand i
Kobenhavn, Ernst Brandt, og skipper Johan Engelbrecht, og de
skrev falgende:

A® 1751 dend 15de Juny have vi underskrevne efter hey og velzdle hr.
Magistratens hoy Respective skriftlig ordre /: og Sr Telmond Evertsens
Forlangende:/ Forfayed Os om Bord paa Jagten Haabet Kaldet, som uil-
herte afgangne Skipper Jens Ginnerups Stervboe, som nu laae ved
Bersen ligeover for No 11, og i Vedkommendes overvazrelse tage Jagten
med dets tilherende neye udi Dyesyn og befandtes som folger: — Jagten i
sig selv Eege-Kravel Biugning Gammel med sine Rundholter, brugelig
staaende og labende Reedskab alle Bloche fulde, Deels Brugelig og deels
vil med tiiden forbzdres, videre fandtes: Tvende Ankere med Stok og
Reering Eet Dito Varpe Anker, 2de Pertur Linnier, tvende Brugelige
Baye Reebe med trze Boier, et got Anker Toug med sine Tamper, 6//4
Tomme tyk, Et Dito halv Slidt med begge sine tamper 6 Tomme tyk, Et
Cabbel toug med begge sine tamper 3': Tomme tyk, et stk: gl: Cabel
toug, Een Gl: Baad med Mast Seigl og 3 aarer: — Et Bomseigl Pettersbor-
ger dug, Een Fock dito Dug: — Een gl: Klyf Fock, Et Topseyl, Flensbor-
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Langelandske jagter (hoker-
better) selger frugt i Nyhavn
i Aalborg, efterdret 1897.
Den anden fra hojre er
Jensine, der da hed De syv
Sedskende og fortes af Niels
Sorensen, Lobals.
(Sofartssamlingerne ved
Svendborgsund).

15 Marium Kontakt

ger dug, half slidt, Een Lod linnie med Blye Laad, Et brugelig dansk Flag,
Tvende brugelig Floye, et toe tiemes glas, Toe Natthuus Compasser, Et
Natthuus, Fiire Luge Jern med Henge laaser til Lugerne, 2 Baads Hager,
toe Bankaarer, Een treebands vand tende, og een Kaks Pompe, Toe trze
Skuffer, Een @xse og een Saug, Een Pou til Hage, Et par Loshager, Een
baand kniv, 1 Hammer, 1 Knivtang, trende Merleprenne, tvende Hugge
Jern, Een Jern Loy Vanger til Stoer Seiglet.

Keckens goeds:

1: Jern Gryde, Een Liden Kaaber Kiedel, Trxe Backer 2de, 1 Trze Slef,
4 Dito skeer, 1 Brand Jern i Cabyssen. — Forstaaende Jagt i sig selv med
staaende og lobende Redskab, Seigl og Treil Anker og Touge med videre
som for er Specificered, Kand efter Disse tieders tilstand taxeres og vur-
deres for 70 rdr siger Half Fierdesinds tiuge Rigsdaler som Vi med vore
Henders underskrift bekrefter — Kiobenhavn ut Supra. -

Det kan endelig tilfgjes, at den nzvnte Telmond Evertsen var pro-
kurator, og at han besergede jagten solgt pa auktion. Den ind-
bragte 66 rdl.

Skibsinventariernes bidrag til viden om 1700-tallets jagter stir
naturligvis ikke pa hejde med, hvad man i vore dage ville kunne
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indsamle af dokumentation pa eksisterende fartejer. Inventari-
erne udarbejdedes i en ganske anden hensigt, og det skal nok vare
rigtigt, hvad dér star nzvnt, men selvfolgelig var det slet ikke
nedvendigt i alle tilfzlde at opregne alt det, som Gud og hver-
mand vidste horte hjemme pi en ganske almindelig lille jagt. Kil-
derne er ikke frembragt specielt for historikerens skyld, og man
ma vere glad for lidt. Som dog er en del.

Der er flere ting at notere sig i disse inventarier. Et merssejl pa
Anne Catrine, 3 lester stor, lyder drabeligt, men andetsteds 1
skiftet omtales det som et topseil, og et sadant genfindes pa
Haabet. Der ma vare tale om et topseil, sikkert pa en los ra, som
det kendes fra senere billeder, og ievrigt ogsi ses pa et af de
mindre fartojer pa Helsingers Rhed Anno 1739. Her en detaille,
som adskiller 1700-tallets jagter fra det, man kender fra Anna og
Jensine.

De to »Bankaarer« pi Haabet kan ikke vzre andet end bunke-
irer, store arer til at ro selve jagten frem — storre var den ikke.
Og mon ikke de arer, der la i »Rummet, altsa lasten pa Duen
havde samme funktion?

Det ovrige losore skal ikke kommenteres i detailler. De om-
hyggelige redegorelser for ankre og det svzre tovvark taler
deres tydelige sprog om, hvad der var mest verdifuldt ombord.
Karakteristikken af sejlenes tilstand siger pa samme vis noget om,
hvad man af hensyn til vardianszttelsen havde travlt med at
taxere. Et par mere besynderlige udtryk kan forklares som skri-
vefejl — inventariet for Haabet er jo en afskrift. »Een Pou til
Hage« ma dog vist forstas som en »Kou«, en kous til en hage, selv-
om P’et i skifteprotokollen ikke er til at komme udenom. Vanske-
ligheder er der endvidere i begge opgerelser med betegnelser
vedrerende pumpen, som ikke har kunnet verificeres. Derimod
ma »Jern Loy Vanger til Stoer Seiglet« vel forstas som noget i ret-
ning af en lajbom?

Skibsinventarier foreligger, som nzvnt, kun i ringe tal, og for-
fatteren modtager med taknemmelighed oplysninger om flere.
Men alene ovenstiende giver dog et vist indtryk af sejl og trosser,
flag og floje, af redskaber sivel som husgerad. Altsammen bidrag
til vor viden om de sma jagters udseende og udstyr i 1700-tallet.

Skulle man fole sig skuffet over ikke i denne omgang at have faet
mere at vide om Jensines forfedre og dermed definitiv og hindfast
besked om jagtens oprindelse som type betragtet, ma det under-
streges, at dette kun har vzret en sonde stukket ned i kildemate-
riale fra 1700-tallet for at se, hvor meget det har kunnet give.
Jagten har en historie lengere tilbage, som det nok var vard at gi
nermere efter i sommene, selvom der givet vil vise sig problemer
med, hvorfra selve betegnelsen jagt egentlig kom, og hvad den
stod for lengere tilbage — i 1600-tallet.*
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Endelig ville det nu vare rart med nogle mere anskuelige vid-
nesbyrd 1 form af de i titlen antydede vrag. Men mens vi venter,
kan bestrzbelserne passende ga ud pa at skaffe flere oplysninger,
sa man pi forhind ved, hvad det er, man s3 gerne skulle finde pa
havets bund. Og der er den vasentlige forskel pa Vikingetid og
Nyere Tid, at man for de senere irhundreders vedkommende
trods alt har s mange flere skriftlige kilder at @se af. Dette ber
fortfarende gores, s jagten pd jagtens forfzdre kan fortsztte.

1. Se f.eks. Arsbibliografi for dansk maritim historie- og samfundsforskning,
argangene 1974-1980, udg. af Kontaktudvalget, Kbh. 1975-1981. Jfr. dog om
jagten i det 19. irh.: Heine Jorgen Kisby: Marstaljagten — min hobby, Mari-
tim Kontakt 1, udg. af Kontaktudvalget, Kbh. 1980, p. 19-26.

2. Jens Friis-Pedersen: Sejlskibe, danskbyggede traskibe opmilt, tegnet og
fotograferet, Handels- & Sefartsmuseet pi Kronborg, Sehistoriske Skrifter
IX, Host & Sen, 1980, og Christian Nielsen: Danske bidtyper, opmilt og
beskrevet, Handels- & Sefartsmuseet pi Kronborg, Sehistoriske Skrifter
VII, Host & Son, 1973.

3. Benny Christensen: Dansk skibsbygning omkring 1780, Handels- & Sefarts-
museets Arbog 1974, p. 4874, iszr p. 57 f.

4. Om brug af fotografier, se Morten Gethche: Sluppen Ruth — rapport om re-
staureringen af Nationalmuseets slup, i Maritim Kontake 1, udg. af Kontak-
tudvalget, Kbh. 1980, p. 59-77, iszr p. 68.

5. En god artikel om dette, preget af principielle overvejelser er Gésta Webe:
Fartygsportrit — kaptenstavlor, Sjefartshistorisk Arbok, Bergen, 1971, p.
7-54.

6. Jir. synspunkterne i Anders Monrad Meller: Fra Galeoth til Galease, studier
i de kongerigske provinsers sefart i det 18. drhundrede, Fiskerimuseets For-
lag, Esbjerg, 1981, iszr kapitel V om skibstyperne og begyndelsen af kapitel
VL

7. Anferte vaerk; der henvises til billedmaterialet i kapitel V.

8. Anferte vark, kapitel V, hvorfra talmaterialet er henter, jfr. dettes fig. 9,
samt de i teksten dér nzvnte forbehold.

9. Mileangivelser fra Rigsarkivet, Rtk. 2215.330. Byggetidspunkter for skibene
er ikke kendt. De angivne irstal er to forskellige miletidspunkter, som gav
samme resultat. En amsterdamfod = 28,3133 cm. Kendingsmilene for Anna
og Jensine er fra flagbeger 1920 og 1980, respektive.

10. Et inventarium for et skib pi 42 lester fra 1712 er udgivet af Chr. Waage-
petersen i Handels- & Sofartsmuseets Arbog, 1971, p. 19-33. I det folgende
er benyttet mikrofilm pi Rigsarkivets filmlesesal. Skifter efter Anders
Andersen Hiernee i Horsens Byfoged, skifteprotokol 1735, fol. 380 b.

11. Horsens byfoged, skifteprotokol 1734, fol. 255.

12. Randers Byfoged, skifteprotokol 1748, fol. 286.

13. Randers Byfoged, skifteprotokol 1751, fol. 423.

14. Jir. Jorgen H. P. Barfod: Danmark-Norges Handelsflide 1650-1700, Han-
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Ankeret lettes pa bark Susanne, Montogo Bay, 1929.
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KA] LUND

Traskibene og tossefuglen

— Hvad er det for et vemmeligt youghurtbzger, som kommer
der og prever at menge sig med rigtige skibe? —

Den opsang har vi gang pa gang modtaget, nir vi med Bass Rock
dukker op, hvor en gruppe af de smukke gamle renoverede
brugsfartejer hygger sig sammen. Vi har hzrdet os og vennet os
til salutten, der vel nzrmest skal opfattes som et nedvendigt ri-
tual. Bass Rock er endda blevet halvvejs accepteret — siledes at for-
std, at fartejet har tilladelse til at fore Traskibsejernes jomfru-
stander — fra solnedgang til solopgang.

Nir tilstedeverelsen af et moderne glasfiberfartej som Bass
Rock (det skotske navn for Gannet — Havsulen eller Tossefuglen)
nidigst tillades af de traditionsbelastede veteranskibsfolk, skyldes
det, at biden hovedsagelig anvendes til maritim fotosafari, hvor-
ved den har varet et hjzlpemiddel til at forevige en hel del af de
kenne gamle sejlere 1 deres rette element.

Man ma passe pi ikke at undervurdere betydningen af, at min-
det om de tilbagevzrende sejlferende brugsfartejer bliver beva-
ret gennem bl.a. fotografier. Det gzlder ikke kun flotte sostyk-
ker i frisk vind, men ogsa narfotos af interessante detaljer.
Flere af de fartajer, der er blevet fotograferet, siden vi for seks
ar siden begyndte pa lidt mere systematisk veteranskibsjagt, er al-
lerede giet al kedets gang, og endnu flere er blevet solgt til ud-
landet.

Som bekendt har de ferreste mulighed for at tage fotos af deres
egen skude under sejl (Vi har undtagelsesvis et af Bass Rock, men
den stir altsd p3 grund). — Her skal slds sterke til lyd for, at med-
lemmer af Traskibsejernes Sammenslutning benytter enhver
gunstig lejlighed til at fotografere kammeraternes fartejer ude til
ses i frisk vind, og at der udveksles fotos.

Et foto af eget fartej under sejl kan ofte have samme prakuiske
betydning for ejeren, som spejlet i badevarelset har for hans
kontrafej. Det kan f.eks. give inspiration til @ndringer eller for-
bedringer.

Et medlem af Sammenslutningen skrev: »Mange tak for til-
sendte fotos. De bekrzfter min anelse om fejl, iser i riggen. Jeg
er nu igang med at {3 udfert en kraftigere mast. Topsejlsrien skal
desuden skedes lengere agter. Ligeledes vil jeg zndre den buede
nedgangskappe til en flad skydekappe«.
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En anden skibsejer, der '/: ar efter vort mede blev medlem af
Sammenslutningen, takkede telefonisk for fotos af Stumpede
Dorete. Han havde varet pa nippet til at szlge fartgjet, men efter
at have set, hvor smukt det faktisk var, ville han beholde baden,
rive styrehuset af og sztte mere sejl pa.

Det er begradeligt, at der forst for fem-seks ar siden begyndte
at komme system 1 fotojagten pa gamle sejlskuder, si meget mere
som inspirationskilden kan spores tilbage til begivenheder 1 1929
og 1939. Den direkte opmuntring, dateret september 1939 var et
diplom ved »Store Nordiske Fotografiudstilling« pi Charlotten-
borg i anledning af fotografiens 100 irs jubilzum.

Stumpede Dorete.



I sandhedens interesse var diplomet en anerkendelse for moti-
vets sjzldenhed og havde intet med dygtighed eller prima teknisk
udstyr at gere. Diplombilledet var taget i 1929 med et 12 kroners
kasseapparat om bord i et stort fragtforende sejlskib, hvor besat-
ningen trampede rundt i capstanen for at lette ankeret. Resultatet
skyldes et sammentrzf af mange heldige omstzndigheder — ikke
blot fototekniske. — Det starste held 14 i, at et besztningsmedlem
kunne tillade sig at fotografere, nir de andre sled i det. Kendsger-
ningen var, at jeg havde haft ankervagt og faktisk nu skulle sove. -
Et minut efter, at billedet var taget oppe fra fokkeraen, blev alle
mand, ogs3 »den sovende« beordret til assistance ved capstanen.
Ankeret havde beknebet sig under koralrevet, og det gjaldt om at
fa det brkket fri og hurtigst muligt komme ud af hullet i lagunen,
inden sebrisen satte ind.

I underste skuffe ligger en stor stak fotos, allesammen darlige,
af situationer fra arbejdet om bord og af eksotiske sejlskibstyper.
— Et yderst magert resultat af otte sejlskibsrejser over Atlanten
og nogle ture Jorden rundt, altid med kameraet ved hinden. -
Sikke muligheder, der er giet tabt.

Det inspirerende diplom dukkede si op — pa grund af krigen —
med stor forsinkelse, og der fulgte ir med voksende forstielse
for at sikre sig billeder af sejlskibene, inden de forsvandt. Man
kan passende kalde det for perioden med lante fartojer, hvilket vi-
ste sig at vzre et irriterende handicap. Ofte blev der med stor vel-
vilje af Havnevasenet stillet et fartoj til radighed, nar et sejlskib
skulle afga fra Kebenhavn, men det fartej, som benyttedes, matte
helst ikke gi uden for reden, og alt for ofte matte vi vende om, for
sejleren var blevet kledt rigtig pa og havde faet farten op.

Hos Sevarnet var der ogsi undertiden mulighed for at line en
bad ved serlige lejligheder. En sidan szrlig lejlighed indtraf ved
skoleskibsregattaen i forbindelse med KDY’s 100 irs jubilzum i
1966. Med skipperne pi samtlige storsejlere var der truffet aftale
om, at de ville sztte sejl snarest muligt, nar de kom fri af havne-
hullet. Imidlertid var der til linet af Sevarnets fartej knyttet den
klausul, at vi skulle landsztte den tyske marineattache fra barken
Gorch Fock, nir han enskede at ga fra borde. Det enskede nzvnte
herre ikke, for barken nzsten var pi hejde med Hven. I mellem-
tiden smuttede de andre sejlere fra os, og det var stort set kun bil-
leder af det tyske marineskoleskib, der kom i kassen.

Savnet af eget fartej har nzppe markeret sig sterkere end i juli
1974, da der i Dresund var arrangeret en fzlles regatta for over
100 skoleskibe og gamle renoverede brugsfartgjer. Betingelserne
var nzsten ideelle med det rigtige lys, masser af sejlere og en
overflod af frisk luft. For fotograferingslystne havde KDY-med-
lemmer stillet nogle store, komfortable motorsejlere til ridig-
hed, og jeg faldt for fristelsen.
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Det gik fint i starten bortset fra, at vi var fem fotografer 1 cock-
pitet, og der var kun plads til, at to eller tre ad gangen kunne
arbejde i samme side, nir et godt emne kom inden for skudvidde.
Snart viste det sig ogs4, at der var stzrkt delte meninger om, hvad
der var gode emner: Skonnerter eller fuldriggere.

Det sidste problem lestes af sig selv, da det bleste op ul 14-16
sekundmeter vind, og motorsejleren ikke mere kunne lobe fuld-
riggerne op. Til gengzld gav vinden godt med buler pd vandet, og
det afsleredes hurtigt, hvem af de ombordvarende, der ikke var
sosterke. Motorbidens cockpit var glat som et badekar uden
noget at holde sig fast i. Det kan endnu give mareridt at mindes,
hvordan vi fem tumlede og gled og sjaskede og vzltede rundt i se-
sprojt og brzk for samtidig at fotografere en galease, der skum-
mede forbi mellem belgetoppene. — Det var ikke lutter diplom-
fotos, som blev taget.

Denne sejltur, og de mange gode emner, der gik tabt, afgjorde
sagen. Vil man have gode resultater, ma man selv kunne bestemme
kurs og fart. Det folgende ir linte vi forsegsmassigt en lille sejl-
bid med udenbordsmotor for at kunne felge veteranskibenes
sommerregatta 1975 fra Korser ned gennem Storebalt til det
sydfynske. Vor bid var ikke hurtig, men vi var si heldige, at
vinden var flov. Sejlskibene brugte ikke motor i starten, men det

224

Den svenske marines ovelses-
skonnert Gladan ved Drogden
under Tall Ships race 1974.



Shanty 1 Storebelt 1975.

gjorde vi, og det lykkedes at komme pa skudhold af nzsten hver
eneste bad i hele armadaen.

Resultaterne af denne regatta bidrog til at treffe beslutning om
at anskaffe eget fartej. — Havde Carl Lorentzen i1 Troense den-
gang villet szlge sin dejlige kvase Vaar, havde vi nok idag varet
fuldgode medlemmer af Traskibsejernes Sammenslutning med
ret til at fore jomfrustanderen — ogsid i dagslys.

Til gengald viste det sig, at en moderne glasfiberbad som Bass
Rock er et langt bedre kompromis til lesning af sine forskellige
formal. Her er den komfort, som fartejets overkommando og
trofaste rorgeznger, Eva, fortjener. Her er mulighed for at del-
tage i kapsejladser, hvilket er den store lidenskab for sailing-
master Lars, og her er en fotograferingsplatform, som kan flytte
sig i al slags vejr.

Vist er det hyggeligt at pusle om en treskude, men youghurt-
bzgeret giver lidt mere tid til at sejle. Hvad sejlskibsromantik an-
gir, sd mister vi ikke noget, for vi synes, at sejlskibsromantik
beror mere pé sejladsen, skibskammeratskabet og de fzlles op-
levelser end pd duften af tjzre. — I @vrigt bliver man jo ikke helt
fritaget for de traditionelle vedligeholdelsesarbejder. — Ogsa en
moderne bid skal en gang imellem have rettet bulerne 1 kelen.
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De forste ar med Bass Rock blev der sejlet fra januar til decem-
ber med eksperientering i isbrydning, overisning, vinterpaklaed-
ning og glasfiber-lapperi 1 frostvejr. Fra maj til oktober blev der
jagtet veteransejlskibe — ogsa under den arlige kapsejlads Sjzlland
rundt, hvor man af og til kom tzt pd en af sejlklubbernes gamle
gaffelriggede ovelsesbide eller pa strejfende tilskuere.

Det store nummer var dog hver sommer at folge Traeskibs-
ejernes Sammenslutnings regatta gennem et par uger. Her var lej-
lighed til at komme tzt pa, til at lzre noget om smi sejlskibe, og
her var ogsa tid til at vere menneske blandt mennesker.

Festlig — men fortravlet for en billedsamler — er Sammenslut-
ningens generalforsamling og pinsestzvne. Vi oplevede det forste
gang i 1980 i Ebeltoft, og emnerigdommen var si stor og koncen-
treret, at det gav merkekammerarbejde til mere end et halvt ar
bagefter. Af samme grund gav vi afkald pa at felge Traskibsejer-
nes sommerregatta 1980 til Mariager Fjord og Limfjorden. I
stedet blev der planlagt en langtur med kombineret jagt pa sma-
vildt og storvildt.

Bass Rock lettede fra Rungsted den 5. juli og niede pi to dage
ned til sit forelebige revier mellem de sydfynske ser. Undervejs
fik vi ved Venegrunden i Smilandshavet ram pa en ken, tysk skon-
nert Zuversicht, der viste sig at vere den tidligere Cleo af Egern-
sund.

Niobe von Kaltehofe. Et made
~ pdkapsejladsen Sjelland rundt
R 1979,
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Zuversicht, ex Cleo, ved
Venegrund i juli 1980.

o
Activ prover de nye sejl pa g;‘:-;_-_;-h

Lunkebugten den 12. juli 1980 & Sseas




Den folgende uge blev der krydset mellem Lundeborg og Fjel-
lebroen, og 1 hver eneste havn blev der snuset efter fartgjer, som
kunne teznkes at vare — eller senere at blive — af interesse. I soen
blev der som szdvanlig holdt konstant udkig efter gaffelsejl 1 hori-
sonten. Det bedste jagtbytte i dette terren blev den tremastede
bramsejlskonnert Activ, som efter salg til Tyskland og ombyg-
ning hos Michael Kiersgaard i Troense blev provesejlet pd Lunke-
bugten. I fire timer stod Eva til rors for at give Bass Rock den rig-
tige afstand og de bedste skudvinkler, mens de nye sejl blev strakt
om bord i skonnerten.

Med Lars som aflaser for Eva blev kursen den 14. juli sat syd-
over via Drejo, Seby, Areskebing, Birkholm, Marstal og
Bagenkop til Dsterseen, hvor vi den 16. juli 1a i en vestlig piber og
led ondt og ventede tilmodigt pa, at 80-90 sejlskibe, deltagere i
Operation Sail 1980, skulle passere pa vej fra Kiel til Gedser. Ved
Gedser skulle de starte pa en kapsejlads Gotland rundt til Karls-
krona. Det viste sig imidlertid senere, at deres afsejling fra Kiel
var blevet udsat pa grund af blesevejret, og medens det var dags-
lys kom vi kun pd skudhold af en enkelt sejler, den amerikanske
topsejlskonnert Linds, som endda ikke var tilmeldt skoleskibs-
regattaen.
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Amertkansk tre-mastet top-
sejlskonnert Linde bygget
1929 i Bjérkends. Femern balt
den 16. juli 1980.

Den folgende dag krydsede Bass Rock pa estsiden af Falster,
hvor de fleste af sejlskibene var ankret op for at ride blesten af i
nzrheden af startstedet. Starten pi kapsejladsen var blevet udsat
flere gange og fandt ferst sted den 18. juli kl. 7 om morgenen.

Det vil sige, at der skulle fotograferes i det vesentlige i morgen-
gryet fra kl. seks til syv, og man kan vel dirligt tznke sig ringere
betingelser, nir der samtidig 14 tunge regnskyer, si belysnings-
tiden mitte ned pi hejst /o sekund. Under de herskende vejrfor-
hold skulle den helst have vazret mindst ‘/s» sekund, for der var
godt med spral i skuden takket vare krapseen fra syd, der lab
tvers af denningerne fra garsdagens kuling.

Startlinien var meget lang og feltet stzrkt spredt. Endnu lige
for startskuddet havde nogle af sejlerne skroget under horison-
ten. Det var en besvarlig siksak-sejlads, hvor det i intet tilfzlde
var muligt at f3 mere end to skibe ad gangen i kameraets seger.
Denne morgen i Femernbealt havde kostet strabadser, og den gav
enkelte gode trofzer, men som helhed var resultatet middelma-
digt bide i kvalitet og kvantitet.

Vi besluttede at tage revance, nir de mange skibe nogle dage
senere skulle sejle i eskadre fra Karlskrona til Frederikshavn.
Takket vere radiosamtaler med et par af skibene efter deres afsej-
ling fra Karlskrona kunne vi lzgge vor strategi med henblik p3, at

———————— o — — —
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passagen af Presund ville finde sted tidligt om morgenen den 29.
juli. Vinden var NN@ og det var givet, at kun de ferreste ville
fore sejl. Til gengzld ville de sztte sejl, nar de efter passage af
Kronborg skulle zndre kursen et par streger vestover.

Derfor 13 Bass Rock parat ved Kulla Gunnarstorp, da barken
Gorch Fock som den forste dukkede op tzt under den svenske
kyst klokken syv om morgenen og begyndete at sztte sejl. Bag den
kom sejlere i en jevn strem, og efterhinden som de passerede
Helsingborg og spzndte deres vinger ud, spredtes de i vifteform
nordvest-over.

Vi folte os som rzven i hensegirden, og det blev en travl dag.
Der leb en rivende strem nordover, og efter hver fotografering
var det om at komme sydpa med fuld fart efter det nste bytte. De
fleste sejlede betydeligt hurtigere end Bass Rock, for eksempel
firemasteren Sea Cloxd, der leb 16 knob for motoren endnu
under sejlsztningen. Derfor brugte vi den taktik at mede sejlerne
pa skzrende kurs, fyre et par »skud« for boven og derefter dreje
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ind pa parallel kurs og lade dem passere i passende fotografe-
ringsafstand.

Feltet spredte sig hurtigt, og selv om vi naturligvis lod de
moderne fartgjstyper vare i fred og koncentrerede os om at
kigge efter gaffelsejl og risejl, matte der alligevel gang pa gang
prioriteres. Kikkerten blev taget i brug, nir der ~ under hensyn-
tagen til vor egen position — skulle tages beslutning om, hvorvidt
vi skulle styre efter en galease ved Svinbadan eller en topsejlskon-
nert ud for Alsgirde.

Med et jagtbytte pa en halv snes storsejlere og et dusin mellem-
store og mindre fartejer af mange forskellige nationaliteter
kunne Bass Rock sztte kursen hjemover. Skibsdagbogen slutter:

— Gik inden for stremskzret ved Hellebzk. Kl. 1800 rundede
Kronborg og satte fulde sejl. Vinden nu estlig 10-11. Labskovs og
kaffe. KI. 2000 ankomst Rungsted. Log 2860. Udsejlet 61 semil.
Sejltid 14 timer, heraf 9 for motor.
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