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Forord

I forbindelse med udgivelsen af denne bog, som er en omskrevet
udgave af mit kandidatspeciale i historie pA Kebenhavns Universitet
fra 2005, skal der rettes en tak til en rekke mennesker. For det forste
tak til min vejleder dr.phil Anders Monrad Moller for hyggelige
vejledersametaler i Det Kongelige Biblioteks have. Dernast skal ret-
tes en stor tak til Farumgaardfonden for ekonomisk stette til om-
skrivningen af specialet til bogmanuskript. For meget kyndig kor-
rekturlesning takkes tidl. direktor og styrmand Jorgen Marcussen.
Eventuelle fejl, der stadig métte findes, er dog udelukkende forfat-
terens ansvar. Sidst, men ikke mindst vil jeg sige tak til Handels- og
Sefartsmuseet pd Kronborg, der under hele specialeskrivningen og
den senere omskrivning stillede kontorplads til radighed sammen
med fri benyttelse af museets omfangsrige bibliotek og arkiv.



Indledning

For det moderne menneske i Danmark i begyndelsen af det 21.
drhundrede kan transport til ses forekomme ikke at have den store
betydning. De fleste har et begreb om, at mange varer kommer med
containerskibe fra @Dsten, men det fylder ikke meget i dagligdagen.
Skal man fra landsdel til landsdel foregdr det med bil via motorve;j
og broer, méske med en sjzlden tur med hurtigferge lagt ind som
et eksotisk krydderi.

Langt op i det 20. drhundrede havde skibsfarten imidlertid en
helt anden betydning. Nasten alle storre danske byer har en havn,
og de blev, i modsatning til idag, hyppigt brugt. Store skibe sejlede
til og fra Danmark med varer fra hele verden. Samtidig fandtes der
et veeld af mindre skibe, der bdde sorgede for den videre transport i
de indre farvande, men ogsa for lokale transporter fra landet til de
store byer. Om disse mindre skibe handler denne bog.

Den forste halvdel af det 20. drhundrede var en tid preget af stor
udvikling, store kriser og voldsomme krige. Som i mange drhundre-
der tidligere sergede de mindre skibe for transporten indenrigs og i
det nzre udland. En rekke teknologiske nyskabelser sisom motor,
styrehuse og radio kom til at ndre karakteren af deres sejlads, men
alligevel fortsatte sejladsen pid mange méider som i de forgangne
drhundreder. Iser rationeringerne under 2. verdenskrig gjorde at
mange skibe sogte tilbage til tidligere tiders drivkraft: vinden.

Vinden som fremdrift har varet benyttet i langt over tusind &r
i Danmark, og bade skibene og deres rigning var under konstant
udvikling. Sidst i det 19. drhundrede niede sejlskibsteknologien sit
hejdepunkt, hvor store barkskibe med et forholdsvis lille mandskab
kunne bringe store laster hurtigt og effektivt verden rundt. Historien
er ikke uden grum ironi, for samtidig med at teknologien toppede,
blev den overfledigt gjort af stadig mere effektive dampmaskiner og
dieselmotorer installeret i nye typer skibe. Sejlskibenes svanesang
blev de store barker, der stadig kunne konkurrere pd lange afstande,
men i lebet af det 20. drhundrede svandt denne niche. Det aller-
sidste sted sejlet overlevede pa fragtskibe blev pa de mindste skibe,
men dette skulle ogsd fi en ende. Afslutningen pa historien om de
mange ofte maleriske smiskibe skulle vare kendt af de fleste og kan
let ses i vore nutidige tomme havne. Sméskibene er stort set vk, og
de fi smiskibe der endnu eksisterer, er nu i stedet veteranskibe eller
solgt til udlandet som lystfartojer. Begrebet smaskibe bruges ikke
lzzngere indenfor moderne dansk sefart, og typen der kan kaldes
deres arvtager, coasteren, refererer nu i stedet til mellemstore skibe
i fart over hele jorden.



Den danske sefarts historie er relativt velbelyst, men fokus har
ofte veeret pd de store og opsigtsvekkende skibe. De mindste skibe
er iszr blevet behandlet i artikler og bager om enkelte skibe, enkelte
havne eller lokalomrader, men ikke samlet set i et nationalt perspek-
tiv. Smaskibsfarten i Danmark var hverken specielt spektakuler eller
glamoures, men udferte en vigtig opgave i distributionen af varer i
Danmark og det nere udland, og fortjener derfor en samlet oversigt.
Det er formilet med denne bog, som forseger at give et landsdak-
kende overblik over perioden fra ca. 1900-1950, med sarligt fokus
pa de skibe der var ejet af skipperen selv.



Kapitel I - Skibene

Ved det 20. drhundredes begyndelse var de mindre fragtskibe stort
set alle drever af sejl. Enkelte skibe blev fremfort af en dampma-
skine, men den var bade dyr i anskaffelse og i drift, og for et lille
skib fyldte den uforholdsmzssigt meget i forhold til skibets begren-
sede lastkapacitet. De forste forsog med en forbreendingsmotor til
sejlskibe var s3 smat undervejs, men det var endnu ikke noget, der
egnede sig til et lastferende skib.

De lastforende sejlskibe var delt op i typer hovedsagligt efter deres
rigning, altsi efter hvor mange master og hvilke sejl skibet havde. Med
navne som skonnerter, jagter og galeaser vidste enhver semand straks
hvilken type skib, der var tale om. Ogs2 skrogformen havde i nogen
grad betydning for typen, men var som regel underordnet rigningen.

Vi ved meget om de enkelte skibstypers fordeling, da skiftende
ministerier i hele perioden har udgivet bogen Danmarks Skibsliste -
Officiel Fortegnelse over danske Krigs- og Handelsskibe hvert &r. Heri
findes en komplet liste over alle indregistrerede danske skibe, der var
store nok til, at loven krevede, at skipperen skulle have en skibsfo-
reruddannelse for at sejle. I drbogen, der ogsd kaldes Flagbogen pa
grund af de krydsede dannebrogsflag pé forsiden, kan man finde en
meangde oplysninger om hvert skib. Udover skibstype, byggemate-
riale og byggested kan man f.eks. se oplysninger om skibets storrelse,
dets lastekapacitet og dets ejere.

Der er forskellige méider at opgere et skibs storrelse, og hvilket
mél der er interessant, athenger af hvem man sperger. Ud fra et
toldssynspunke var det skibets rumfang, udtryke i bruttoregister-
tons, der var det relevante. Det afgjorde nemlig hvor stor afgift
skibet skulle betale. Milet fandtes ved at opmaéle alle rum under dek
og et bruttoregisterton, forkortet BRT, svarer til 2,83 m’.

Set ud fra skipperens, rederens og kebmandens vinkel var det deri-
mod dedvegten, udtryke i tons, der var interessant. Det fortalte hvor
meget skibet kunne laste, og derved hvor mange penge der kunne tjenes.

Skibene der bliver behandlet i det efterfolgende havde en stor-
relse fra lidt under 20 BRT op til 150 BRT. Skibe under 20 BRT var
for sma til blive registreret i skibslisten, og de er derfor svarere at
komme tzt pa. 150 BRT var maksimumsgransen for skibsstorrelse,
der kunne fores af en skibsforer med en sztteskippereksamen, der
var en meget udbredt uddannelse.

Man kan ikke direkte slutte fra BRT til tons dedvagt, men som
eksempler kan fremdrages galeasen Adele af Hadsund pa 6o BRT,
der kunne fragte 100 tons ladning. I den anden ende af skalaen fin-
des den tremastede skonnert Erland pd 135 BRT, der kunne fragte



220 tons. Begge eksempler er fra 1946. En tommelfingerregel, ud-
dragert af skibslisten, siger, at for de smi sejlskibes vedkommende
kan man gange BRT med 1,63 og ca. fi dedvagten.

Skonnert

Den mest almindelige type omkring &r 1900 var uden sammenlig-
ning skonnerten. Skibstypen fandtes i en mangde varianter, men
grundleggende var skonnerten kendetegnet ved at have mindst to
master med det storste sejl pd den agterste mast. Skonnerten var
rigget hovedsageligt med gaftelsejl, altsd sejl der sidder pd langs i
forhold til sejlretningen. Gaffelsejl udmarker sig ved at vare lette at
hindtere, og kan samtidig gere skibet i stand til at g& tt op imod
vinden. De storre skonnerter havde ogs en anden type sejl pd den
forreste mast, nemlig risejl. Résejlet er sejltypen de fleste kender,
f.eks. fra fremstillinger af vikingeskibe og som sejlene pd de store
fuldriggere. Résejlet er iser velegnet til fastere vinde og blev derfor
foretrukket til sejlads p de store have, hvor vindene var forholdsvis
stabile. Derimod var de ringere egnet til sejlads i de snvre danske
farvande, og endvidere krevede de et stort mandskab. Résejl skulle
nemlig betjenes oppe fra mastetoppen i modstning til gaffelsejlet,
som hovedsageligt kunne klares nede fra dekket.
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Sletskonnerten havde den
mindste af skonnertrigningerne
og samtidig den mindst
mandskabskrevende. Ukendt
dansk eller svensk sletskonnert,
sandsynligvis under 2.
verdenskrig.

Foto: Handels- og
Sofartsmuseet, 201:80.



Den tremastede topsejlsskonnert
A. H. FRIIS fotograferet

i havnen i King's Lynn §
England.

Foto: Handels- og
Sofartsmuseet, 44:89.

Skonnerten har lagt navn til de sdkaldte skonnertmaster, som
er master bestdende af to stykker trz oven pa hinanden. De storre
skonnerter havde alle skonnertmaster, mens de mindre brugte pe-
lemaster, der, som navnet antyder, kan sammenlignes med en pel,
altsd et enkelt stykke tr. Antallet af master pa en skonnert kunne
vere fra to og opefter, med rekorden sat af den amerikanske slets-
konnert Thomas Lawson med hele syv master. I den forste halvdel
af det 20. &rhundrede var det dog mest almindeligt med to eller tre
master i de danske farvande. Der fandtes en meget stor mangde va-
rianter af skonnerten, med lige s mange forskellige navne. Alt efter
hvor mange master og rsejl skonnerten havde, fik skibet typebeteg-
nelser som f.eks. bramsejlsskonnert eller skonnertbrig. Havde skibet
slet ingen rdsejl, kaldtes det sletskonnert eller forenagterskonnert.

Galease

Umiddelbart efter skonnerten fulgte galeasen i udbredelse. For det
utrznede oje ligner skonnerten og galeasen umiddelbart hinanden,
men der er flere forskelle. For det forste har galeasen i modsztning
til skonnerten det sterste sejl pd den forreste mast, fokkemasten.
Den agterste mast er som regel mindre end fokkemasten, og galea-
sen kaldes derfor ogsa populert for en halvandenmaster.
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Typer som galeaser og skonnerter var ikke statiske, og en skipper
kunne velge at fi sit skib rigget op eller ned, altsd at f3 et storre eller
mindre sejlareal, alt efter de kommende opgaver. Da det begyndte
at blive mere almindeligt ac have en hjzlpemotor ombord, var der
mange skonnerter, der blev rigget ned til galease for at spare mand-
skab. Ifelge skipper S. P. Christensen, som fik sin skonnert rigget
ned til galease i 1942, sejlede galeasen ogsa bedre med vinden imod
end skonnerten, og udnyttede ogsé sin motor bedre.' Endvidere gav
galeaserigningen ogsd mere plads til dekslast.

Ligesom skonnerten var der ogsd flere varianter over galeasen
med navne som f.eks. jagtgalease og evertgalease. Her var forskellene
hovedsagligt i skrogets form, snarere end rigningens indretning.
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Galeasen ELLEN MARIE

af Samso, bygget i 1898.
Fotografiet er sandsynligvis fra
Sfor 1. verdenskrig.

Foto: Handels- og
Sofartsmuseet, 1035:47.

1 Skibsreder S.P. Christensens
erindringer 1908-1991, s. 42,
Handels- og Sefartsmuscets
arkiv.



Galeasen ANNA af Rudkobing,
sandsynligvis fotograferet i

1940 erne. Pd skibssiden er
malet skibets navn og hjemland
samt to flag, hvilket blev gjort
ved udbruddet af 2. verdenskrig
som et neutralitetsmerke.

Foto: Handels- og
Sofartsmuseet, 1025:48.

Jagten LEDA var bygget i af
bib IJ& ter E.C. B
i 1872 og sejlede primert i
paketfart indtil 1918, hvor
skibet blev ombygget til en
motorgalease. Herefter sejlede
LEDA frem til 1937, hvor det
blev pasejlet af et dampskib i
Oresund og bele den tre mand
store besetning druknede.
Foto: Handels- og

Sofartsmuseet, 13:43.

Den tredjemest udbredte skibstype i sméskibsfarten var jagten, der
var et etmastet fartej. Jagten havde ofte et karakteristisk udseende,
da skroget som regel krummede op for og agter. Det kaldes, at skro-
get havde et stort spring. Da jagten var et enmastet fartgj med ganske
fa sejl, var behovet for mandskab derfor ret begrenset. Ofte kunne
mandskabet blot bestd af en skipper med en dreng til at hjzlpe sig.

[ lobet af det 20. drhundrede blev jagterne storre og sterre, hvilket
havde flere forklaringer. For det forste blev de simpelthen bygget
storre pd grund af efterspergslen. For det andet blev mange skon-
nerter og galeaser rigget ned til jagter i takt med at deres motorkraft
ogedes. Det kunne give et skib et maerkvardigt udseende, hvis et
stort sejlskib endte med kun en enkelt mast forude. I 1800-tallet var
det ikke unormalt med jagter pd ca. 20 BRT, men i tiden efter 2.
verdenskrig kunne man stede pi jagter som Adi af Aroskebing pa
hele 145 BRT. Sejlede sddanne store skibe for sejl kunne det dog give
problemer med det storste af skibets sejl, storsejlet. I storsejlet var
hovedparten af skibets sejlareal nemlig koncentreret, og med sé store
skibe blev ogsé storsejlet meget stort og derfor svart hindterligt.

Afskibstyper der mindede om jagten kan nzvnes sluppen og kut-
teren, der dog ikke var serligt almindelige i perioden.
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Dvrige typer

Skonnerten, galeasen og jagten var i begyndelsen af det 20. arhund-
rede klart de mest almindelige skibstyper og udgjorde ca. 85% af de
mindre skibe. Efter 2. verdenskrig var nasten alle gamle sejlskibe
blevet rigget ned til jagter eller galeaser, der tilsammen nu udgjorde
nasten 90% af sejlskibene. Med en sterre motor ombord var der i
mindre grad behov for sejlene.

Udover disse hovedtyper fandtes ogsd en del andre typer skibe.
Efter 1. verdenskrig blev, en for danske ejere, ny skibstype indkebt
fra Nederlandene. Det var den fladbundende #a/k, der var konstru-
eret til at sejle tzet ved kysten og pd floder. Ved kyster uden havne-
anleg kunne den sejle tzt pa kysten ved hejvande, og derefter ved
lavvande legge sig pd grund uden at tage skade, hvorefter den kunne
losses over pa hestevogne, der korte ud i det lave vand. Dens ringe
dybgang gjorde den dog mindre velegnet til sejlads pa f.eks. Oster-
seen og den var derfor udstyret med sikaldte sidesverd, der var
meget almindelige i Nederlandene. Det var to store dribeformede
plader, en pd hver side af skibet, der under sejlads kunne senkes ned
i vandet for at give skibet en sterre dybgang og derved en ringere
afdrift. Tjalken var galeaserigget, hvilket ogsa gjaldt sestertypen kuf,
der som regel var lidt sterre end tjalken og supplerede rigningen
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Betegnelsen jagt kom

efterhinden til at spande over
en lang rekke fartojer som

Jor eksempel AFRODITE

af Sakskobing, der samtidig

er en gammel hollandsk
staltjalk, bygget i 1912. Skibet
er fotograferet i 1940 ‘crne,
sandsynligvis efter dets forlis og
efterfolgende hevning i 19.44.
HS 1020:48.



Tjalken EIRENE af Fredericia  med et enkelt rasejl pd fokkemasten. Af lignende type var ogsi den

havde stadig i sluningen af nordtyske evert med galeaserigning og flad bund.
Et anderledes lille sejlskib var kvasen, der var bygget til transport
af levende fisk. Kvasens lastrum bestod af en dam til fiskene, der

1940 erne sit karakteristiske
sidesveerd, der kunne senkes
ned i vandet for opnd storre

dybgang. gennem en sindrig indretning fik tilfert frisk vand fra havet under
Foto: Handels- og sejladsen. Det var ikke en meget udbredt skibstype, og efter 2. ver-
Sofartsmuseet, 1121:48. denskrig overtoges dens funktion helt af andre transportformer og

forsvandt derfor helt. I takt med udviklingen af kelefaciliteter blev

det mindre nedvendigt at holde fisken levende.

1 paketfarten kunne man

ofte mode mere moderne
skibe end i den almindelige
smdskibstrampfart. Her er det
skrueskibet LANGELAND af
Rudkobing, der ligger til kaj i
Nyhavn under 2. verdenskrig.
Skibet var ombygget fra et
svensk passagerdampskib og
sejlede mellem Langeland og
Kobenhavn i fra 1933 til 1945,
hvor det minesprengtes og sank.
Foto: Handels- og
Sofartsmuseet, 1370:73.

+  LANGELAND

-

—
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Imellem de 257 motorfartejer var der dog ogsd 14 fragtfartejer
som f.eks. skonnerten Hans af Kebenhavn pd 40 BRT, der havde en
hjelpemotor pi 8 hestekrafter. Til sammenligning kan fremdrages
galeaserne bygget p& Germaniawerft i Kiel i 1921, der var p3 ca.
77 BRT. De var udstyret med motorer pd 30 hestekrefter, hvilket
kunne give dem en fart pd 5 knob.* Skonnerten Hans’ motor pé 8
hk har derfor nzppe kunne give skibet meget fart. De sm3 motorer
har nzppe varet brugt til at drive skibet fremad p4 selve rejsen, men
snarere veret en hjelp ved vanskelige havnemanevrer og ved ven-
dinger af skibet til sos. Nogle f skibe havde dog lidt sterre motorer,
som f.eks. galeasen Anna Elisabeth pa 34 BRT, der havde en motor
pa hele 20 hk, hvilket afgjort har givet mulighed for sejlads udeluk-

kende for motorkraft.

Andel af sejlskibe uden motor 1909-50

100% -

0/

90

/0 7

80%

1909 1915 1918 1920 1925 1930 1935 1939 1942

1946 1950

I Danmark var hovedparten af sméskibsfliden efter 1. verdenskrig
stadig sejlskibe. 26% af de smiskibene havde i 1920 fiet installeret
hjelpemotor, men det var udelukkende de mindste skibe, der havde
gjort brug af denne mulighed. De storste skibe over 100 BRT var
endnu alle sejlskibe. I lobet af 1920’erne gik udviklingen meget
hurtigt, hvilket vises meget tydeligt p4 kurven med et brat fald lidt
efter 1. verdenskrigs slutning. Allerede i 1925 var antallet af rene sejl-
skibe halveret, og i slutningen af irtiet var det kun lidt over 1% af
smiskibene, der endnu ikke havde et installeret motor. I midten af
1930’erne var de sidste rene sejlskibe nasten totalt forsvundet, kun
3,9% var tilbage i 1935. De allerede motoriserede skibe fik for en
stor dels vedkommende indlagt sterre og bedre motorer. Hvor den
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2 Frederichsen, Frederik:
"Danske motorsejlere af tyske
krigsskibsmaterialer”, i: Hanne
Poulsen m.fl. (red.): Handels- og
Sofartsmuseet pd Kronborg
Arbog 1981, 5. 104.
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gennemsnitlige motor i 1930 var pd 36 HK, var den fem ir senere
foraget til 49,3 HK, hvilket er en stigning p4 over en tredjedel. Den
gennemsnitlige motorstorrelse fortsatte med at stige frem til perio-
dens slutning, hvilket tyder p4, at der ogsé fandt en vis udskiftning
af motorer sted. I alt sker der over en tredobling af skibenes motor-
kraft i perioden, hvilket skal sammenholdes med, at skibsstorrelsen
i gennemsnit vokser med over 70%.

Inden for motorisering af sejlskibe var Nederlandene det fore-
nde land i det 20. drhundrede, hvor man allerede i begyndelsen
af drhundredet udferte forseg med hjzlpemotorer i skonnerter. 1
Danmark var man dog ogsd godt med, da der allerede i 1904 blev
sosat en nybygget skonnert med indbygget hjelpemotor.’ Det var
den tremastede skonnert Christian af Bogense pd 99 BRT, der fik
zren af at blive det forste nybyggede treskib med motor i Danmark.

I 1924 var udviklingen inden for sm& motorer niet si langt med
hensyn til effekt, vaegt og pladsforbrug, at man pé verfter i Gronin-
gen i Nederlandene begyndte at bygge en ny skibstype, der i stedet
for at veere et sejlskib med hjzlpemotor, var et motorskib med stot-
tesejl.* Denne type blev meget popular og sendte en mengde brugte
skibe, iser tjalke, ud pa det nordeuropziske marked. Mange kom og
var ogsd tidligere kommet til Danmark, hvor i 1920 nasten 8% af
smiskibene var tjalke, de fleste mellem 5o og 100 BRT. I lebet af 2.
verdenskrig forsvandt skibstypen dog stort set fra Danmark.

Ogsd i Danmark blev der bygget motorer, blandt andet hos fir-
maet Frederikshavn Jernstoberi & Maskinfabrik, ogsé kendt som
Brdr. Houmoller, der fremstillede glodehovedmotorer af mearket
Alpha fra 1898. En glodehovedmotor brugte petroleum eller solar-
olie som drivmiddel og blev en stor succes, forst blandt fiskefartojer,
men senere ogsé blandt fragtskibene. Med sin ringe vagt, lave pris
og forholdsvis enkle konstruktion var den yderst velegnet til de min-
dre skibe. Af samme grund voksede et stort antal motorfabrikker
frem over hele landet for at udnytte den let tilgengelige og relativt
enkle teknologi.

Dieselmotoren var teknisk set mere kompliceret og avanceret end
gledehovedmotoren, men begyndte forst fra midten af 1920’erne
at blive anvendelig i sméskibene. Indtil da dominerede gledeho-
vedmotoren fuldstzendig markedet. En gledehovedmotor kaldes pa
engelsk en semi-diesel engine, hvilket meget godt forklarer dens op-
bygning. I en dieselmotor er det trykket i cylinderen, der antender
brendstoffet, der eksploderer og skaber det tryk, der driver stemplet
rundt. I en gledehovedmotor er trykket ikke ner s hejt, og for at
antznde brendstoffet findes i stedet et glodehoved. Det bliver holdt
varmt, nir motoren er i funktion, men skal forst opvarmes for at
kunne antende brzndstoffet. Glodehovedmotoren er grundet det
lavere tryk lettere at fremstille og vedligeholde end dieseimotoren,
men yder til gengeeld ogsi mindre.’
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Gledehovedmotoren udviklede sig meget gennem perioden, og
samtidig fik flere og flere skibe installeret hjelpemotor. Det helt
store ryk kom umiddelbart efter 1. verdenskrig, hvor de gode ti-
der fik mange til at investere i en motorinstallation. Da de darli-
gere tider satte ind senere i tyverne fortsatte motorinstallationerne,
og det virker sandsynligt, at det var de svarere forhold, der tvang
skibsejerne til at fd motor for at kunne folge med konkurrenterne.
Motoriseringen, der i begyndelsen blot var en mulighed for skip-
perne til at forbedre deres muligheder for sejlads, blev efterhinden
en nedvendighed for at kunne fi fragter overhovedet. Et eksempel
er jagten Anna af Vejle, der i en arrekke i mellemkrigstiden var et af
Danmarks zldste skibe, bygget i 1794. Pa Handels- og Sefartmuseet
er bevaret en interessant brevveksling mellem skibets ejer, kaptajn
C. Fahnee og museets direktor Knud Klem. Fahnge henvendte sig
til museet for at tilbyde museet at kobe jagten pa grund af dens hoje
alder. Jagten var ikke motoriseret, og skipperen havdede, at jagten
var meget velbevaret, pé trods af at den havde gennemgiet en ho-
vedreparation i 1869. I brevvekslingen, der strekker sig over nogle
méneder i 1936, kan det fornemmes pé skipperen, at situationen
angiveligt er desperat for ham: ”Jeg har nu ligget her i Egernsund et
stykke Tid, der har veret flere Laster baade fra Egernsund og Flensborg,
men har ikke kunnet faaet dem, fordi Skibet mangler Motor. Der var
endda et par Laster fra Flensborg til Sonderborg, men endda paa den
korte Strakning sagde Kobmanden nej.”® Man skal her ikke under-
vurdere, at skipperen meget gerne vil selge skibet til museet, sd han
kunne kebe et nyere. Af Danmarks Skibsliste fremgér det imidlertid,
at kun ca. 4% af smiskibene pa dette tidspunkt endnu ikke var
motoriseret. Skipperen har derfor neppe underdrevet manglen pa
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1 1936 besogte Handels- og
Sofartsmuseets daverende
direktor Knud Klem jagten
ANNA af Vejle, der pii det
tidspunket var Danmarks eldste
skib. Skipper Fahnoe, der ses
pa billedet sammen med sin
kone, havde tilbudt museet

at kobe jagten, der endnu

tkke var blevet motoriseret.
Desverre lykkedes det hverken
Jfor Handels- og Sofartsmuseet
eller Marstal Museum at kobe
Jjagten. ANNA, der tidligere hed
DE FIRE BRODRE, var bygget
i Marstal i 1794, og selv om det
blev grundigt renoveret i 1869
var det et meget gammelt skib,
der endte sine dage i Strib havn
1 1943.

Foto: Handels- og Sofartsmuseet.

6 Brev 39/36, 1936,
Handels- og Sefartsmuscets
korrespondancearkiv.



Selvom r700-tals jagten ANNA
af Vejle ikke blev bevaret for
eftertiden, néede den dog at
blive grundigt dokumenteret i
Jorm af fotografier og opméling.
Her har en ukendt fotograf
siddet pd skibets bovspryd

og indfanget hele dekkets
kompleksitet i et enkelt billede.
Foto: Handels- og
Sofartsmuseet, 332:47.

7 Thomas, Inga Birgitte
(red.): FREIA — Stdlskonnert fra
Ronne 1897-1997, s. 65f.

fragtmuligheder. P4 trods af manglen pa laster fortsatte jagten dog
med at sejle uden motor frem til dens forlis i 1943.

Motoriserede skibe var langt mere tiltrekkende for kebmandene,
der skulle have fragtet varer, da motoren gjorde skibene mindre af-
hengige af vinden, og skibene ikke behevede at vente pa bugsering
i havnene og ved vanskelige sejlleb. Indsettelse af motor gav ogsa
skibene mulighed for at gennemfore flere rejser end tidligere, da
man ikke var helt s3 athengig af vinden som tidligere. Et eksempel
er skonnerten Freia af Ronne, der i de fem 4r, der I3 forud for dens
motorisering, gennemforte i gennemsnit 18 rejser arligt. Efter den
fik installeret motor i 1921, gennemforte den i de efterfolgende fem
&r i gennemsnit 35 rejser, altsi nasten dobbelt s& mange.” Ombkring
2. verdenskrigs udbrud havde praktisk talt alle de gamle sejlskibe
fiet installerer motor. Krigen beted dog rationering af braendstoffet
samt voldsomt stigende priser, s3 p3 trods af den heje grad af mo-
torisering, blev det nu igen mere og mere almindeligt at se de smi
fragtskibe g for sejl.

En anden teknologisk nyskabelse, der dog ikke blev indfert lige
s3 hurtigt som motoren, var stlskroget. Traditionelt byggedes skibe
af tre som i 4rtusinder forinden, og treskibe havde ogsd mange for-
dele. I det skovrige Skandinavien var det billigt og let at fa fat i, og
var desuden enkelt at bearbejde uden stort maskineri.
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Da traskibsbygningen var et meget gammelt hdndvark, var der
mange varfter med stor erfaring og ekspertise. Da et treskibsvarft
ikke kreevede en stor investering at anlegge, sked der ogsd nye op
hvor der var brug for dem. Anderledes s& det ud med jern- og stil-
skibsbyggeriet. Iser i Nederlandene var udviklingen af nye skrogma-
terialer langt fremme. Her beted manglen pi tre, at man allerede
for drhundredeskiftet begyndte at bygge mindre fartojer i jern og
stal. Til gengeld var det en hel ny teknologi, som krevede andre
verktojer og kundskaber. For Danmarks vedkommende var det ogsé
af betydning, at materialerne forst skulle importeres, hvilket specielt
i krigstid kunne volde vanskeligheder.

Jernet og stélet havde flere fordele overfor treet som byggemateri-
ale. For det forste var et jernskrog, modsat af hvad man umiddelbart
skulle tro, lettere end et traeskrog, og stdlskibe endda endnu lettere.
Er stilskib kunne siledes medtage storre nyttelast end et tilsvarende
reskib. Desuden var stalskibe mere holdbare og skulle ikke igen-
nem store hovedreparationer nzr s ofte som et tilsvarende treskib.
Et traeskib skulle hovedrepareres hver 12. ir, mens det for stélskibe
kun var nedvendigt hver 40. ar.* I modsztning til dette stir Dansk
Skibsliste, hvor drstallene for store renovationer fremgir, og for smé-
skibenes vedkommende ser det ud til at vere sket meget sjzldent.
Endvidere er stilskibe stzerkere og mere holdbare ved f.eks. issejlads
og grundstedninger. Flere steder i de mange erindringer fra semand
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Tieskibsverfter fundtes mange
steder i landet, og behovede thie
de store faciliteter til at bygge
skibe. Her er det skonnerten
SVALEN, der lober af stablen
pd Rasmus Mollers varft i
Svendborg 1 1904.
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i sméskibsfarten ses en erkendelse af, at stal nok er et overlegent ma-
teriale til skibsbygning, men at treskibe var noget szrligt, og flere
gange er det tydeligt, at nationalfelelsen kommer ind i billedet; at
skibene var bygget af danske materialer.

I den forste halvdel af det 20. rhundrede niede stlet dog ikke at
blive udbredt blandt de sidste sejlskibe. Helt op til 2. verdenskrigs
udbrud var over 80% af smaskibene stadig bygget af tre.

Skibssterrelse
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I den forste halvdel af det 20. &rhundrede var grensen for, hvor stort
et skib en skipper med sztteskipperbevis, den mest almindelige ud-
dannelse, kunne fore 100 BRT. I seloven fra 1916 var der dog mulig-
hed for at give dispensation til at fore skibe op til 150 BRT, men det
blev kun sjzldent givet. P4 figuren ses en fordeling af sméskibene i
forskellige storrelseskategorier. Her ses det, at den overvejende del
af smaskibene var af den mindste kategori pi eller under so BRT i
begyndelsen af det 20. drhundrede. I anden halvdel af 1920’erne og
igennem 1930’erne forsvinder mange af de mindste skibe til fordel
for skibe af neste storrelseskategori, s1-100 BRT. For de storste skibe
skal der igen konkluderes med forsigtighed, da antallet er si lavt, og
at den statistiske usikkerhed derfor bliver hgj. Det er interessant, at
antallet er s lavt, men det skyldes sandsynligvis, at skibe af denne
storrelse krevede mindst en styrmandsuddannet forer. Der ses dog
en anseelig stigning efter 2. verdenskrigs opher, hvilket henger godt
sammen med det stigende antal cilladelser til at fore storre skibe
givet pa dette tidspunkt.
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Grensen pd maksimalt 100 BRT for sztteskippere satte et ef-
fektive loft for skibssterrelsen. Ved gennemgang af Dansk Skibsliste
fremgdr det, at der ikke er mange skibe mellem 100 og 200 BRT.
Denne begrensning for sztteskipperen, som var den uddannelse
hovedparten af smiskipperne havde, arbejdede Dansk Sejlskibsrede-
riforening for mindre Skibe pa at fa loftet i drene op til og under 2.
verdenskrig. Foreningen var iszr bekymret over at grensen forhin-
drede en rationel udvikling i skibstyperne.? Ser man pa nybygnin-
gerne fra et af de sidste storre treskibsvarfter, Jorgen Ring Ander-
sens veerft i Svendborg, viser det sig, at ud af de 20 nybygninger fra
1936-51 der er relevante indenfor de valgte kriterier, er 19 af dem pa
eller under 100 BRT, og heraf er 10 skibe pa ca. 96-100 BRT.” Disse
skibe var alts3, hvad man med et senere udtryk kunne kalde para-
grafskibe, hvilket vil sige skibe, der i storrelse ligger si tzt op ad den
tilladte storrelse som muligt. Et senere eksempel herpa er de sikaldte
carolinerskibe, der, da grensen for hvor stort skib en sztteskipper
kunne fore var pa 150 BRT, blev bygget til en storrelse pa 149,99
BRT. Holder man fast i ovennavnte grense pd 96-100 BRT kan
man se, at der sker en markant stigning i antallet af paragrafskibe i
den undersogte periode. I 1909 var 6 ud af de 208 skibe i databasen
indenfor nzvnte interval, mens det i 1939 var hele 18 skibe ud af 240.
I 1950 gjorde det samme sig geldende for 17 ud af 195 skibe. Dette
skal dog ses i ssmmenhang med det meget lave antal nye skibe, der
kom til i perioden, hvilket ma siges at forstzrke tendensen.

Gennemsnitlig skibssterrelse 1909-50
BRT
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Samtidig med denne udvikling blev skibene i gennemsnit storre,
som grafen ovenfor viser. Under 1. verdenskrigs ringe indtjenings-
muligheder for smiskibe faldt den gennemsnitlige storrelse for smé-
skibe, men voksede derefter kraftigt i de fi gode &r umiddelbart
efter krigen. Efter et fald i 1920’erne blev det gennemsnitlige skib
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11 Fra Johansen, Hans Chr.:
Dansk historisk statistik 1814-
1980, 5. 229f.

Johansen anfarer tallene fra for
eksempel Danmarks Skibsliste
1930 under 1929, hvor det i
denne bog anferes som &ret

i titlen, det vil sige i dette
tilfelde 1930. Da tallene er fra
arsskiftet mellem de to &r, kan
det siges at vare en smagssag,
hvad man velger.

12 Tallet er udregnet ved
sammenlegning af de enkelte
smiskibes tonnage i databasen,
og summen er ganget med tre,
da det som navnt antages, at
skibene med navne fra A-G
udger en tredjedel af det
samlede antal. Procentsatsen
er derfor i nogen grad et sken.
Sandsynligyis skal den szttes
lidt hojere, hvis man skal tro
Rasmussen og Grubes Dansk
Sejlskibsrederiforening for mindre
skibe 1897-1947, s. 9 hvor de
havder at sméskibenes samlede
tonnage i 1947 var ca 45.000

BRT.

storre indtil 2. verdenskrig, hvor grafen antyder, at det er de samme
skibe, der blev ved med at sejle, da sterrelsen er konstant. Efter
krigens slutning var der ligesom efter 1. verdenskrig en kraftig vakst
i den gennemsnitlige skibssterrelse. Her skal man holde for gje, at
en vzkst i skibssterrelse ikke nedvendigvis betyder, at der er blevet
indkebt sterre skibe, men at det ogsi kan skyldes, at de mindste
skibe blev lagt op. Efter 1. verdenskrigs afslutning blev der kebt en
del nyere mellemstore smiskibe, samtidig med at en rekke af de
mindste skibe forsvandt fra skibsregisteret. Efter slutningen af 2.
verdenskrig fandt en lignende udvikling sted, blot var det her mel-
lemstore smaskibe, der blev ferre af, mens der kom procentuelt flere
af de storste sméskibe mellem 100 og 150 BRT.

[ nedenstidende tabel ses hvor stor en andel de udvalgte smaskibe
udger af den samlede danske tonnage. Der skal dog tages enkelte
forbehold ved brug af tallene, iser ndr det gelder tiden omkring
beszttelsen. Som nzvnt blev handelsfliden ved beszttelsen delt op
i en ude- og hjemmefldde, og kommunikationen mellem skibene i
udefliden og rederiet i Danmark var ofte meget vanskelig. Tallene
fra disse &r for den totale tonnage mé derfor bruges med varsomhed,
da det ser ud til, at de i nogen grad bygger pd Danmarks Skibsliste,
som udkom under krigen.

Den danske handelsflides tonnage i tusinder af BRT
Ar Total® Sméskibe® Procent

1920 1035 33 32

1925 1108 35 3,2

1930 1215 46 3,8

1935 1190 39 3,3

1939 1206 43 3,6

1942 994 45 45

1946 938 39 42

1950 1459 39 2,7

Set i forhold til den samlede danske handelsflide udger smaski-
bene en ikke sarlig stor andel. Den storste andel findes i 1942, hvor
nzsten fem procent af den danske handelsflides tonnage udgeres
af smiskibene, som det ses pd ovenstdende tabel. Tallet her skal
dog som navnt tages med et gran salt, da det er usikkert om ude-
flidens tab er med. De giver dog et klart indtryk af smaskibenes
store betydning under besattelsen, hvor de kom til at udfylde en
vigtig opgave.
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Hjemsteder

I dag er et skibs hjemsted udelukkende hvor det er indregistreret,
og det er snarere undtagelsen end reglen, at skibet har noget til-
knytning til stedet, i hvert fald for de storre skibe. Ofte er stedet
udelukkende valgt, efter hvor skatter og afgifter er lavest. Iser forst 1
det 20. drhundrede indeholdt begrebet hjemsted noget mere bogsta-
veligt. Hjemstedet var ofte der, hvor skipperen eller rederen havde
hjemme. For flere af de undersegte sméskibe var hjemstedet, der
hvor skipperens familie boede, og hvor han tilbragte vinteren.” Der
var dog ikke noget lovkrav om, at skibet skulle vere indregistreret,

hvor skipperen eller rederen boede, da en sidan regel var blevet
afskaffet allerede i 1867."

Fordeling af smaskibe i regioner 1909
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P kortet ovenfor ses den geografiske fordeling af de undersogte
smaskibes hjemsted i 1909.

Den storste koncentration af undersegte smiskibe findes i det
sydfynske ohav. Nesten halvdelen af skibene havde hjemsted her og

hovedparten enten i Marstal eller Svendborg. Det steerke maritime
milje og den centrale placering i Danmark og i forhold til Nordrysk-
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Det sydfynske obav var
ubetinget Danmarks centrum
Jfor de mange jagter, galeaser
og skonnerter. Her ses et storre
udvalg oplagt i Marstal havn

i 1910,

Foto: Handels- og Sofartsmuseet.

land gav gode betingelser for de hovedsageligt selvejende skippere.

Ogsd omridet omkring @stjylland og Nordfyn havde givet mu-
ligheder for mange sméskippere. De mange store byer som Aarhus,
Odense, Kolding, Horsens osv. gav gode muligheder for de last-
ferende sméskibe. I Nordjylland var det den beskyttede sejlads pé
Limfjorden, der havde givet hjemsted til flest skippere, da ud af 43
skibe i regionen havde de 36 hjemsted indenfor Limfjorden. Regio-
nen omkring Smélandshavet ned godt af mange af de samme for-
dele som det sydfynske ghav, nemlig et forholdsvis beskyttet farvand
og en central beliggenhed i forhold til bide Tyskland og Sverige. Det
er derfor ikke overraskende, at mange sméskippere havde hjemsted
her. Hovedparten havde hjemme i Stege eller Fakse, og resten var
spredt ud over hele regionen.

Det lave antal skibe hjemmeherende i Kebenhavn kan derimod
undre. Kun seks skibe havde hjemme i Kebenhavn, med yderligere
seks skibe i Drager. Dette tyder pi, at hovedstaden i hejere grad
blev forsynet med storre skibe og med sméskibe hjemmeheorende i
provinsen. Tal for Senderjylland er ikke medtaget, da det i 1909 var
en del af det tyske kejserrige.

Det er bemarkelsesvardigt, at der ikke er nogle skibe hjemmehe-
rende i det vestlige Jylland ud over et enkelt skib fra Fane. Det tyder
p4, at handelen vestpd til England og lengere vk blev varetaget af
storre skibe eller selskaber, hvilket stemmer med, at de fleste skip-
pere kun havde kyst- eller setteskipperbevis, der som navnt kun
gav ret til sejlads i et begreenset omride mod vest, nemlig til en linje
mellem Lindenas i Norge og een Texel i Holland.
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Fordeling af smaskibe i regioner 1930
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Springer man 21 &r frem i tiden ser billedet noget anderledes ud.
P4 kortet ovenfor ses det, at antallet af smaskibe er omtrent det sam-
me, 291 i forhold til 310, men fordelingen er nu en ganske anden,
iser for den sydlige del af Danmark. Det tidligere absolut mest al-
mindelige hjemsted, det sydfynske shav, har nu nasten faet halveret
antallet af skibe, der har hjemme i regionen. Et nasten tilsvarende
stort fald ger sig geldende for Smilandshavet, mens den nordligere
del af Danmark ikke har 2ndret sig meget. Efter Genforeningen i
1920 er regionen Senderjylland medtaget pd kortet og tegner sig
for en pzn del af andelen af smaskibe. For Senderjyllands vedkom-
mende har den overvejende del, 24 ud af 33 skibe, hjemmeherende
i Egernsund. I alt 87 skibe blev overfort til det danske skibsregister
efter genforeningen og heraf var stersteparten sméskibe.” Det store
antal skibe her skyldes udover de mange teglvarker i regionen ogsa
at sofarten mellem hertugdemmerne og kongeriget blev sterke be-
grenset efter 1864 pd grund af hoje toldsatser. Derfor standsede
mange skibe fra Det sydfynske @hav, hovedsageligt fra Marstal,

sejladsen pi hertugdemmerne, hvilket gav nye muligheder for den
lokale skibsfart."
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Fordeling af smaskibe i regioner 1950
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Der vestlige Jylland er stadig nzrmest fraverende i statistikken
med kun to skibe hjemmeheorende her.
I 1950 var antallet af sméskibe faldet med en tredjedel, og sam-
tidig var de fordelt jeevnt ud over hele landet. Faldet var fordelt
forholdsvis jevnt, hvor det sydfynske ghav skilte sig ud, ved at kun
halvt s& mange skibe som tidligere nu havde hjemsted her. Regio-
nen med flest skibe hjemmeherende var nu blevet Nordjylland,
hvilket iser skyldtes de gode muligheder for at fi last fra enten
cementfabrikkerne eller landbruget til bide det @vrige Danmark og
udlandet. Desuden var Limfjorden meget velegnet til lokal setrafik,
og meget trafik gik med sméskibe mellem Aalborg og byerne langs
med fjorden med cement, korn og foderstoffer.” Endvidere spillede
transport af varer til Kebenhavn en vigtig rolle. I Senderjylland
faldt antallet af skibe kraftigt, hvilket kan forklares med at konkur-
rencen fra det @vrige Danmark, iser Marstal, havde forringet mu-
lighederne for de lokale skippere. Samtidig havde de senderjyske
skipperes hjemmemarked @ndret sig voldsomt ved genforeningen;

fra at have hele Tyskland som hjemmemarked matte man nu nejes
med Danmark.
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Alder

Kort for udbrudder af 1. verdenskrig bestod den danske smiskibs-
flide af forholdsvis gamle skibe med en gennemsnitsalder pi 36
ar. To tredjedele af skibene var over 20 ir gamle, med hele fem
skibe fra 1700-tallet, hvor jagten Constance af Lohals fra 1723 var
aldersprasident. I drene umiddelbart efter 1. verdenskrig med gode
indtjeningsmuligheder faldt gennemsnitsalderen til lige over 31 4r,
men samtidig var hele 70% af skibene over 20 ar gamle. Op igen-
nem krisedrene i 30’erne steg den gennemsnitlige alder langsomt for
at vere nasten 40 ir ved krigsudbruddet i 1939. Under krigen og
beszttelsen steg alderen pé skibene naesten et &r pr. dr, dvs. at man
kan antage, at det er de samme skibe, der bliver ved med at sejle
under hele krigen og bliver @ldre og ®ldre. Varst ser det ud i 1950,
hvor skibene i gennemsnit er blevet 46,6 &r gamle.

Gennemsnitlig alder for forskellige storrelser skibe 1909-50
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Opdeler man skibene i de tre storrelseskategorier pa under so
BRT, fra si-100 BRT og over 100 BRT stir billedet klarere. Jo min-
dre skibene er, jo ®ldre er de ogsi. De mindste skibe pd under so
BRT har en serlig hej gennemsnitsalder 1 hele perioden. Da skibene
i sagens natur kan transportere mindst last af de undersegte skibe,
mi deraf folge at de ogsd har de mindste indtjeningsmuligheder.
Det kan derfor antages, at de blev brugt lengst muligt, da mulig-
hederne for at skifte dem ud var ringere end for de storre skibe, der
hurtigere kunne sejle kapital hjem. Denne antagelse stottes af tal-
lene fra Danmarks Skibsliste. P3 intet tidspunkt, selv ikke i de gode
ar efter 1. verdenskrig kommer gennemsnitsalderen for de mindste
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Galeasen JOHANNA af Assens
bliver lastet ved kajen i Vejle i
1929. Samme dr kunne skibet
fejre sin 110 drs fodselsdag.
Foto: Handels- og
Sofartsmuseet, 139:91.

18 Bent Vedsted Ronne (red):
Smdskibsfart fra Egernsund og
Fjordegnen, s. 91f
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smiskibe under 40 4r, og ender i 1950 med at vere pi nasten 6o
ar. Samme 4r er kun et enkelt skib under 5o BRT nyere end 20 &r,
nemlig jagten Ene af Kobenhavn fra 1939, mens 94% af de mindste
smaskibe er over 50 &r gamle.

De nyligst byggede skibe i Skibslisten fra 1946 er alle pd lige under
eller over 100 BRT, som derfor kan antages at vere den mindste stor-
relse, det endnu var rationelt at bygge.

Efter 2. verdenskrigs opher fandt der i nogen grad en udskiftning
af skibene sted, men hovedsageligt gennem indkeb af zldre skibe
fra udlandet. Andre steder som f.eks. i Nederlandene og Tyskland
blev i samme periode iverksat mange byggeprojekter for at forny
smiskibsfliden.

For de mellemstore sméskibe mellem 51 og 100 BRT ser situatio-
nen ganske anderledes ud. Fra at veere i gennemsnit 34 ir gamle ved
undersogelsens begyndelse, ser det ud til at veere denne gruppe af
sméskippere, der ned godt af 1. verdenskrigs egede forretningsmu-
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ligheder. Gennemsnitsalderen kom i hvert fald ned pi lidt under 20
ir i 1920. Krisen i 30’erne fik alderen op pa 33 ar igen for udbruddert
af 2. verdenskrig, og endelig kom de op pi lidt over 40 ar i gennem-
snit i 1950. Der er alts helc op til 20 ér til forskel i alderen mellem de
mindste og de mellemstore skibe pi enkelte tidspunkeer i perioden.
Dette kunne tyde p4, at der har veret bedre indtjeningsmuligheder
for de lidt sterre skibe, eller, som nazvnt, at der er blevet bygget ferre
af de mindste skibe. I si fald ville ejerne af de mindste skibe have
sveerere ved at udskifte deres skibe til nyere, mens at springet op til
et vasentligt storre og derfor ogsd dyrere skib nok var for stort.

Ser man pé de storste af smiskibene, fra 101-150 BRT, er bil-
ledet mindre klart. Hvor antallet af medregnede skibe udgjorde
henholdsvis 101 0og 132 for de mindste og mellemstore skibe i 1939, er
der kun 7 af de storste skibe i databasen for samme &r. Det er derfor
statistisk set ikke sikkert at konkludere ud fra. Alligevel ses en klar
tendens til, at skibene i gennemsnit er yngre end de andre kategorier
hele perioden igennem, mens de store udslag pa kurven i 20’erne og
30’erne sandsynligvis skal tilskrives statistisk usikkerhed.

Et treeskib kan, hvis det er godt vedligeholdt, holde meget lenge i
nordlige farvande, men jo zldre skibet er, jo sterre bliver de labende
vedligeholdelsesudgifter. Man ma derfor antage, at vedligeholdelsen
af de i mange tilfzlde 6o ir gamle treskibe blev si hej, at det var
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For at tetne traskibe var det
undertiden nodvendigt ar
kolhale dem, som det ses pa
dette billede af en jagt pd H.

V. Bubls verft i Frederikshamn.
Ved at kentre skibene kunne
man nemmere kom til at tetne
skibets bund med tjwre og
skrabe begroninger af.
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mere rentabelt, at investere i et nyere skib eller helt at legge op og
gd i land. Smiskibenes heje alder i 1950 virker serlig dramatisk,
nir man sammenligner med alderen handelsfliden totalt set. Langt
hovedparten af tonnagen i handelsfliden, op i mod to tredjedele,
var under 15 &r gammel, og kun lidt over en fjerdedel var ldre end
25 ar."?

P4 nedenstdende figur ses den gennemsnitlige alder af smaski-
bene fordelt pé regioner.

Forst skal det nevnes, at den statistiske usikkerhed foreges nir

Smaskibenes alder fordelt efter region
1909, 1930 og 1950
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materialet deles op som her. I de mindste af regionerne er der tale
om ca. 20 skibe, hvilket betyder, at selv sm3 @ndringer, f.eks. kob,
salg eller nybygning af skibe, kan @ndre billedet drastisk. Tallene fra
Bornholm, som er regionen med ferrest skibe, m3 siges at vere for
usikre til at konkludere ud fra. Vestjylland er ikke medtaget, da der
i databasen kun optradte 1-2 skibe herfra i perioden.
Nér forbeholdet for usikkerheden er taget, giver opdelingen al-

ligevel interessante resultater. Det ses meget tydeligt, at sméiskibene
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fra Senderjylland er markant yngre end skibene fra resten af landet.
Der er ingen tal fra 1909, da det er for Genforeningen i 1920. Ski-
bene fra Senderjylland var forst fuldt optaget i det danske skibsre-
gister omkring 1922. Til sammenligning var gennemsnitsalderen for
de senderjyske smaskibe 23,3 ar i 1925, hvor gennemsnittet for hele
landet 14 ¢ ar hojere. Samtidig med at skibene var yngre, var hoved-
parten ogsd bygget af stil og motoriserede med flere hestekrafrer
end i den ovrige del af landet.

Umiddelbart viser tallene, at der fra 1909 til 1930 fandt en forny-
else af skibene sted i det sydfynske ghav, hvor gennemsnitsalderen
faldt ni ar. Ved nzrmere gennemgang viser det sig, at fornyelsen
hovedsageligt skyldtes at mange ldre fartgjer forsvandt fra skibsre-
gisteret. | 1909 sejlede der for eksempel hele tyve skibe fra for 1820,
herunder fem 1700-tals skibe, med hjemsted i det sydfynske ohav,
og ingen af dem fandtes i skibsregistret i 1930. Historikeren Mikkel
Kiihl har i sit speciale blandt andet behandlet tonnagenedgangen
for Marstals vedkommende i perioden omkring 1. verdenskrig og
kommer frem til, at den i alt blev halveret i lobert af krigen. Der var
mange krigsforlis, men den storste drsag til nedgangen var et meget
stort bortsalg af skibe til andre steder i Danmark.>

Sammenfatning

Ser man alle disse faktorer samlet star det klarg, at de sidste sejlskibe
i begyndelsen af perioden i gennemsnit bestod af gamle skibe, og
som arene gik, blev situationen blot varre. En bornholmsk skip-
per udtalte i et radioprogram pa Danmarks Radio fra 1949 om
smaskibsfarten®, at hans over 8o-arige skib nok var et af Danmarks
®ldste, men mange skibe var endnu 2ldre.

De gode ar umiddelbart efter 1. verdenskrig gav en tiltrengt for-
nyelse i smaskibsfliden og hjalp mange skippere til at fi indlagt mo-
tor. Efterhinden som &rene gik, var motoren ikke leengere et tilbud
til skipperne, men et krav for overhovedet at f3 laster, som eksemplet
med Anna af Vejle viser. De fi gode ar efter 1. verdenskrig var dog
ikke nok til en gennemgribende fornyelse, og gennem 1920’erne og
1930’ernes skonomiske verdenskriser steg skibenes gennemsnitsal-
der stille og roligt.

Op til den nazste verdenskrig var der igen gode penge at tjene.
P4 dette tidspunkt var nasten alle de rene sejlskibe forsvundet og
blevet til motorsejlere i stedet. Samtidig havde de zndret udseende
ved at blive rigget ned efterhdnden som sejl og master alligevel skulle
udskiftes. 2. verdenskrig kom til at blive en renassance for fremdrift
ved sejl pd grund af den omfattende rationering af fossile breendstof-
fer. Mange skibe blev rigget op til igen at kunne udnytte vindens
gratis og urationerede kraft.
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De omfattende handelsrestriktioner, som verdenskrigen med-
forte, ramte ogsd udskiftningen af skibe, hvor sméskibenes gennem-
snitsalder fra for eksempel 1942 til 1946 steg med fire 4r, hvilket an-
tyder, at det var de samme skibe, der sejlede under hele beszttelsen.

Krigens opher beted straks en ende pi restriktionerne fra den
tyske beszttelsesmagts side, men mange af de ovrige restriktioner og
farer forblev forholdsvis uzndret i lengere tid. De mange miner i de
danske farvande forsvandr ikke, selv om krigen var slut, og fortsatte
med at true sofarten i mange &r efter krigens afslutning. Samtidig
betod Tysklands ekonomiske sammenbrud forringede muligheder
for handel pé Tyskland.

Smaskibsfladen blev i den undersogte periode mere ensartet. De
@ldre typer som skonnertbrigge, kvaser og slupper forsvandt og
tilbage var nasten udelukkende galeaser og jagter, der ofte havde
deres udspring i nedriggede skonnerter. I takt med de feerre master
og sejl kunne der spares pi besztningen, som var en af de storste
udgiftsposter. Af demme efter erindringer blev der mange steder
ogsd sparet pd vedligeholdelsen, og resultatet var greensende til det
farlige pa mange skibe.”

P4 trods af den internationale udvikling inden for brugen af jern
og stél til skibsbygning var trz stadig det mest udbredte materiale
i Danmark. Det var blevet brugt gennem &rtusinder og var let at f3
fat i enten fra Danmark eller Sverige, mens jernet og stalet skulle
importeres fra udlandet. De mange treskibsvarfter i hele landet var
veletablerede og erfarne, hvilket bidrog til at holde omkostningerne
ved bygning af et treskib nede. Bygning af et stdlskib kravede folk
med en hel anderledes uddannelse og sterre kapital for etablering
af veerfter. Ved at se pd skibenes alder kan det endvidere ses, at der
ikke blev bygget mange nye skibe, og det beted at teknologiske in-
novationer havde svarere ved at sld igennem. Af iser disse grunde
var hele 75 % af de danske smaskibe stadigt bygget af trz i 1950.

Det kan derfor konkluderes, at det i store trek var de samme
skibe, der sejlede i hele perioden. Selvom der blev installeret moto-
rer, der gav nye muligheder, og indkebt enkelte nye typer som iser
tjalke, og typer som kvasen forsvandt, var det i hej grad skibe magen
til dem, der havde sejlet i 1800-tallet, der fortsatte med ar sejle.

Arsagerne til smiskibenes tilbagegang er mange. Som nzvnt
ovenfor satte de lovmassige begrensninger en stopper for udviklin-
gen af storre skibstyper, der bedre kunne forrente sig. De manglende
lanemuligheder gjorde det svaert for de selvejende skippere at skaffe
pengene til et nyt skib. Tydeligst ses det ved de mindste skibe under
so BRT, hvor der stort set ikke var nogen nybygninger i den sidste
del af perioden. Man kan opstille den hypotese, at de udbudte laster
i den undersegte periode vokser, og at der derfor bliver mindre brug
for de mindste skibe. Grunden, til at lasterne vokser, kunne vere
den tiltagende mekanisering af landbruget og industrien, der gav
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hejere produktivitet. Desvarre er der ikke beleg hverken for eller
imod denne hypotese i det udvalgte kildemateriale. Faktum er dog,
at der ikke bliver bygget nogle nye skibe under 5o BRT, hvilken er et
indicium p4 hypotesens rigtighed. Enkelte steder 1 erindringerne ses
der ogsé eksempler p, at skipperne pa de mindste skibe ender med
at sejle helc alene for at spare pa omkostningerne til en besztning,

hvilket forteller steerkt om nedgangen i erhvervet.

N&r man taler om udviklingen inden for de danske smiskibe, er
det vigtigt hele tiden at holde sig den valgte definition af et smaskib
for oje. I denne bog er det sat til at folge grensen for, hvor stort et
skib en kyst- eller sztteskipper kan fore, det vil som nevnt sige forst
100 og senere 150 BRT.

Det forer naturlige til spargsmilet om denne definition af et sma-
skib er for begrensende og der i den sidste halvdel af den undersagte
periode, i stedet blev bygget storre skibe, der udfyldte de behov, som
den nu hensygnende smiskibsflide for havde udfyldt. For at under-
soge det er Danmarks Skibsliste fra 1939 og 1950 gennemgdet for at se
pa de skibe, der findes i gruppen lidt sterre end de underspgte. Her
er brugt afgrensningen fra 150-250 BRT. For 1939’s vedkommende
viser det sig, at hovedparten af de lidt storre skibe er gamle motori-
serede tremastede skonnerter samt et par enkelte mindre skonnerter
og galeaser. De ovrige er skrueskibe, hvor den yngste er fem ar gam-

36

Under begge verdenskrige
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mel og de ovrige henholdsvis 21 &r og 37 4r gamle. [ alt 15 fragtskibe
var af storrelsen 150-250 BRT, hvilket skal sammenlignes med de
240 sméskibe samme &r. I betragtning af at hovedparten var zldre
skonnerter, kan man derfor ikke sige, at der i stedet havde fundet
en nybygning sted af lidt sterre skibe, end de undersegte. For 1950’
vedkommende er der kommet flere skibe mellem 150-250 BRT til. I
alt 18 skibe hvoraf fem er tremastede skonnerter, fem er skrueskibe
og syv er stilgaleaser. Endelig er der et enkelt tankskib. Set i forhold
til de 195 @vrige smaskibe fra samme &r kan det ikke siges at vere
mange, og det er bemzrkelsesveerdigt, at der ikke er flere end seks
skrueskibe, hvoraf to af dem endda er over 25 &r gamle.

Man kan derfor konkludere, at der ikke skete en stor udbygning
i antallet af skibe lidt sterre end de undersegte. Derfor er det ner-
liggende, at koble skibenes storrelse sammen med grensen for hvor
stort skib en setteskipper kunne fore. Adskillige gange blev det
havdet i Medlemsblad for Dansk Sejlskibsrederi-Forening for mindre
Skibe og Skipperen, at denne grense var hindrende for en naturlig
udvikling af sterre skibe, og man kan derfor veare tilbejelig til at
give bladet ret.
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Kapitel IT - Menneskene

Undervejs i beskrivelsen af de mange forskellige typer skibe, deres
udrustning og vilkir ma man naturligvis ikke glemme hovedper-
sonerne ombord, nemlig besztningen. De forte et liv, der pd bide
godt og ondt var meget forskelligt fra hverdagen i land.

Uddannelse

I begyndelsen af det 20. &rhundrede var der ikke store uddannel-
seskrav til besztningen pd de smi sejlskibe. Kaptajnen skulle have
en uddannelse, men ned af i hierarkiet var det stort set kaptajnens
beslutning om et muligt besetningsmedlem var kompetent til at
bestride en funktion ombord. Ifelge Seloven i 1916 var der fire
uddannelser, der kunne anvendes til at blive farer for et skib. Den
korteste uddannelse var kystskipperens. Efter endt eksamen havde
en kystskipper ret til at fore et sejlskib med eller uden motor op til
en storrelse pd 100 BRT i den sikaldte "udvidede kystfart’. Begrebet
dzkkede sejlads indenfor omréidet begrenset af een Texel i Neder-
landene mod vest, Lindenes i Norge mod nord og en linje mellem
Kalmar og Riigenwalde i ost. En kystskipper skulle vare fyldt 23
ar og veeret to &r til ses, heraf mindst et ar pi et sejlskib. Uddannel-
sen kunne finde sted pd de mange skipperskoler, der fandtes rundt
omkring i landet, og den tog omkring tre maneder.* Typisk fandt
den sted om vinteren, hvor skibene alligevel var oplagte. Undervis-
ningen omfattede basal navigarion og internationale sovejsregler, og
for at komme ind p4 skipperskolen skulle man anbefales af en skole
eller lerer.

Det naeste uddannelsesniveau var en sztteskippereksamen.
Satteskipperens uddannelse var lidt lengere og omfattede bide
en danskpreve samt undervisning i udvidet navigation, regning,
geometri, internationale sevejsregler, grundleggende motorlere og
sundhedslazre. De i alt fem méneders uddannelse tillod skipperen at
fore et skib pd op til 100 BRT i 'indskrenket fart’, hvilket dekkede
over hele @sterspen med de samme grenser mod vest som kystskip-
peren. Principielt gav en sztteskippereksamen kun mulighed for
at fore skibe op til 100 BRT, men der kunne gives dispensation fra
Ministeriet for Sefart og Fiskeri til foring af skibe op til 150 BRT,
hvilket blev gjort forholdsvis sjeldent for 2. verdenskrig, men bety-
deligt oftere under og efter krigen.™

De to hojeste grader af eksamen var styrmandseksamen, som gav
ret til at fore skibe op til 400 TDW i alle farvande, og den store
skibsforereksamen, der med det mest omfattende pensum tillod
sejlads med alle storrelser skibe i alle farvande.*
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Alle fire grader kravede sejlskibserfaring, og dette krav kom til at
betyde meget for de sidste sejlskibe. Samtidigt kom smiskibene til
at spille en vigtig rolle for unge mennesker, der ville gore karriere
inden for den maritime verden. Pa trods af ar smaskibene iser efter
2. verdenskrig mere var motorskibe end sejlskibe med hjzlpemotor,
gjalde de alligevel som sejlskibe, og kunne give styrmandsaspiranter
den nedvendige sejltid. Efterhinden som de storre sejlskibe for-
svandt i mellemkrigsirene og blev aflast af damp- og motorskibe,
var der kun smaskibene tilbage til at give is@r styrmandsaspiranter
den nedvendige sejlskibstid for at kunne pabegynde uddannelsen.
Det beted, at skipperne og rederne havde en stor og billig arbejds-
kraftressource til ridighed, og det var vigtigt i en tid med vigende
indtjening. Man kan havde, at dette krav der fortsatte frem til 1957,
var af meget stor betydning for at skibene kom til sejle s lenge pa
trods af den lave indtjening.

Tilsvarende forskellige grader fandtes for maskinuddannelserne,
hvor den laveste, motorpasser, var den mest udbredte inden for
smaskibsfarten. Loven kravede, at ved skibe med motorer over en
vis storrelse skulle der vare hyret en motorpasser. I begyndelsen af
20’erne gjalde det for skibe med motorer over so HK, men i begyn-
delsen af 30’erne var det blevet differentieret siledes, at en motor-
passer var lovpligtig ombord pi sejlskibe med en motor over 120
HK, mens det for motorskibe med stottesejl allerede var lovpligtigt
ved en motor pd over 8o HK.

Besztningen

Store sejlskibe havde traditionelt et stort mandskab til at styre de
mange rasejl. Det er karakteristisk for de sidste sejlskibe, at det
mandskabskraevende risejl stort set var forsvundet. I stedet brugtes
gaffelsejl og senere i perioden i stigende grad motor. Derfor var
besztningen ombord pi de sidste sejlskibe af beskeden storrelse. De
mindste skibe kunne sejles af to mand, og selv storre skibe kunne
oftest klare sig med to mand og et par drenge.

@verstkommanderende om bord var naturligvis skipperen, der
havde mange varierede opgaver. 1 det klassiske billede af en kaptajn
var han udstyret med den absolut hejeste myndighed om bord, hvil-
ket ogsd udstrakee sig til at kunne idemme sofolk straffe og endda il
at kunne gifte folk. Skipperen pa et smiskib var i princippet kaptajn
pd samme mdde, men i realiteten beted nerheden til land, at auto-
riteten sjzldent blev udevet i samme grad. Opstod der et problem
med et besetningsmedlem, var der aldrig langt til nzrmeste havn
med politi og sygehuse.

En anden vigtig person ombord var bedstemanden, hvis titel
egentligt beted ‘den bedste mand ombord’, forstiet som bedste me-
nige mand, havde ligeledes et meget varieret job. Bedstemanden
kunne have begyndt sin karriere til ses som skibsdreng, og efter
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nogle ir som matros avanceret til bedstemand. Bedstemanden skulle
ogsa senere udfylde opgaven som den lovpligtige motorpasser, og
skulle desuden kunne fungere som styrmand. Samtidig skulle han
hjelpe til ved lastning og losning. I de mange publicerede erin-
dringer fra sofolk i de sidste sejlskibe fremgdr det klart, at en god
bedstemand var meget vigtigt for skibets feerd.

De lidt storre smaskibe kunne ogsd have en eller flere matroser
ombord til at klare den store mzngde arbejde, der altid var ombord
pd et gammelt treeskib. Matroserne var en billig arbejdskraft sam-
men med jungmandene, da deres drsag for at sejle med smaskibene
ofte var at fi den nedvendige sejltid for at komme pa styrmands-
skole.

En anden form for billig arbejdskraft var drenge, der fra de var
konfirmeret kom ud at sejle for at lere faget. Det er karakreristisk
i de mange erindringer fra de sidste sejlskibes tid, at det var ganske
almindeligt at f3 hyre som dreng ombord pé et smaskib. Udover det
var en mide at lere et hindvark pd, beted menstringen ombord
ogsd en chance for at komme vk hjemmefra og ud at se den store
verden, ogsd selv om verdenen i begyndelsen ikke viste sig at vaere
storre end de indre danske farvande.

Vilkir ombord

Generelt ombord pa skibe var en af de mest karakteristiske ting,
der markerede det enkelte besztningsmedlems status, hvor man
sov. P4 sejlskibe havde skipperen sin kahyt agter og muligvis boede
styrmandene tzt ved. De lavere rangerende sefolk boede i et lukaf
allerforrest i skibet. Det gjorde sig ogsd geldende ombord pi sm3-
skibene, hvor der var stor forskel p4, hvordan skipperen og de evrige
boede. Skipperens kahyt var ofte pent indrettet med gode mebler,
kakkelovn og en keje gemt lide af vejen.”” Maske havde skipperen
sin familie ombord, hvilket satte sit tydelige prg p3 indretningen.
For enkelte skippere kunne skibet vere det eneste hjem de havde,
men det mest normale var ogsd at have en bopzl i land. Den ovrige
besztnings lukaf var i bedste fald mebleret med en keje og et skab
til hver mand og et felles bord i midten, stuvet sammen pi meget
lide plads forrest i skibet. Var man rigtig uheldig, gik ankerkaeden
igennem lukafet og spredte skidt hver gang den passerede. Mand-
skabsrummene var ofte meget smé, og lovgivningen krzvede da
ogsi i begyndelsen af perioden kun et flademal p4 0,5 m* per person
i rummet. Dog skulle rummet i alt veere pd mindst 2 kubikmeter.?®
Forskellene skyldtes, udover standsforskellen ogs, at hvor skip-
peren ofte selv ejede skibet og var ombord pa det i hele sejlszsonen
dr efter 4r, var besztningen oftest kun hyret i et mere begrenset
tidsrum. Hvor der p4 sterre skibe blev holdt ret fast pd denne opde-
ling, var den noget friere pa smiskibene, iszr de allermindste, hvor
besztningen méske kun bestod af skipperen og en dreng ombord.
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Levevilkirene ombord pd smaiskibene kunne vere harde. Der
blev tit sparet pd kosten, og hygiejnen havde ikke hejeste prioritet.
Erindringer kan fortelle, at f.eks. opvasken pi nogle skibe foregik
ved aftorring af servicet i avispapir eller afvaskning i koldt sevand.
* Det ser til gengeld ud til, at der var meget store forskelle fra skib
til skib, og at en vigtig fakeor for standarden ombord var, hvorvidt
skippers kone sejlede med eller ).

Som nazvnt blev nesten alle af de sidste sejlskibe efterhinden
udstyret med motor. Installationen af motor ombord var dog ikke
ubetinget nogen fordel for mandskabet. Arbejdet med at holde ski-
bet rent blev kraftigt foreget af en ofte meget svinende motor. Des-
uden gik der meget tid med at starte motoren, hvilket for den meget
udbredte gloedemotors vedkommende indledtes med at opvarme
den med en bleselampe. Iser de tidlige motorer var ofte ustabile og
gik tit i std. Endvidere forkortedes tiden til ses i forhold til tiden i
havn, og da mangden af arbejde var blevet storre beted det lengere
arbejdsdage eller forhgjet tempo for at nd det hele. Efter installation
af hjelpemotor til fremdrivning af skibet, fik mange skibe installeret
en motor mere til at drive lossespillet pi dakket. Dette var til gen-
gzld en stor fordel for mandskabet, der nu ikke leengere behovede
at lofte samtlige 100-200 tons last ud fra skibet med handkraft. I
begyndelsen kunne mandskabet komme ud for situationer, som den
S. P. Christensen som ung semand oplevede i 1925, hvor skipperen
nagtede at bruge motorspillet af frygt for at skulle betale ventepenge
til havnearbejderne, hvis den ustabile motor satte ud og skulle re-
pareres.” Derfor blev hele lasten losset ved handkraft i stedet! I det
hele taget var hverdagen ombord preget af hardt arbejde. Iser i
tiden omkring og efter krisen i 30’erne skulle der spares sa meget
som muligt for at fA forretningen til at lebe rundt, og det kunne for
eksempel medfore, at der blev sparet pd havnearbejderne, der skulle
hjelpe ved last- og losning. Siledes skulle et skibs fi besztningsmed-
lemmer losse op til 200 ton last alene.

Udover det harde fysiske arbejde nir skibet skulle lastes og losses,
var der iszr pd zldre skibe problemer med indtrengende vand. Et
traeskib, og specielt et meget gammele traeskib, er aldrig helt wet, og
derfor skulle der ofte pumpes, hvilket i den overvejende del af pe-
rioden foregik med handkraft.’ Hvis skipperen oven i kebet havde
varet skruppelles nok til at overlesse skibet, var pumpningen blot
endnu vigtigere, da et tungt lastet skib havde dekket ganske et pa
vandoverfladen.

Som i mange arhundreder tidligere foregik navigation og styring
af skibet 1 begyndelsen af det 20. drhundrede stort set udendeors.
En placering agter p skibet i fri luft har ogsd givet det optimale
udsyn og overblik til at styre skibet, og manglen pa overbygning pa
skibet har givet mest muligt sejlareal og dermed mest mulig frem-
drift. Til gengeld har den udsatte post givet nzsten umenneskelige
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De mange tons teglsten flyttes
med hindbkraft mellem skib og
kaj, her fra en anlobsbro ved
Gronland ved Egernsund ca.
1950

Foto: Rasmus Moller,

Museum Sonderjylland -
Cathrinesmindes Teglverk.

32 Skibsreder S.P.
Christensens erindringer 1908-
1991, s. 19 indsat.

33 Jensen, Charlotte: "Blade
fra en skipperdatters barndoms-
erindringer”, s. 97.

harde arbejdsvilkar i dirligt vejr. Da flere og flere skibe efterhinden
begyndte at montere et lille styrehus agter, var det en forbedring
hvis betydning for arbejdsmiljeet ombord nasten ikke kan over-
vurderes. For de fleste skibes vedkommende skete det i slutningen
af 1920’erne.”* Flere steder i erindringerne skinner det igennem, at
de skippere der fik styrehus blev gjort til grin af kollegerne, men al-
ligevel fik alle ojnene op for fordelene. Kombineret med indferelsen
af motor, der kunne drive en generator til strom, dbnede et styrehus
nemlig mulighed for at kunne here radio under vagten og bruge
elekerisk lys. Man kan undre sig over at styrehuset ikke blev indfort
tidligere, men begrundelsen er nok en blanding af flere arsager. For
det forste tog styrehuset vitterligt en del af sejlarealet fra den agter-
ste mast, samtidig med art taljer og blokke kunne smadre ruderne i
styrehuset. Endelig skal man ikke undervurdere traditionens magt
inden for sefartserhvervet.

En anden forbedring af arbejdsmiljeet ombord var indferelsen af
de forste lokummer.? Tidligere havde man blot benyttet en spand,
der blev temt over relingen, men i begyndelsen af det 20. 4rhund-
rede blev det nu udbredt at bygge et lille dekshus med en plade at
sidde pd og en spand under.

P3 storre skibe var arbejdsdagen inddelt i en fast turnus degnet
rundt, men pd de mindre skibe foregik det ofte mere lempeligt. Var
der en bedstemand ombord, blev vagterne delt mellem skipperen
samt en dreng, og bedstemanden samt en dreng. I endnu mindre
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skibe med ferre besetningsmedlemmer forkortedes sejl- og arbejds-
tiden vasentligt. De sparede omkostninger til den mindre besat-
ning forringede siledes samtidigt mulighederne for at tjene penge,
da skibet kun kunne sejle kortere tid hvert degn.

For smaskibene gjaldt, som for andre skibe, ogsé sikkerhedskrav
med hensyn til skibets stand og sikkerhedsudstyr ombord. Ligesom
ved flere andre regler for skibene var der ogsé her et skel ved stor-
relsen 50 BRT. Skibe storre end dette skulle for eksempel have en
redningsbid ombord med plads til alle ombord, og redningsbidene
skulle indeholde et lovbefalet inventar. De mindre skibe kunne deri-
mod nejes med en sammenklappelig bid med en spand ombord til
at tomme den for vand.* Desuden skulle der pi alle skibe over 20
BRT forefindes redningsveste og —belter til alle ombordvarende.
Disse krav blev ikke altid tager lige alvorligt, som for eksempel om
bord pa L.B. Friis, hvor skipperen i slutningen af 1940’erne altid sor-
gede for at vere i nerheden af Bandholm, nér skibet skulle synes, da
skibsinspekteren i Nykebing Falster havde ry for at vere "en yderst
flink og fornuftig mand’”, underforstdet at han s igennem fingre
med dele af skibets vedligeholdelse af hensyn til skipperne.

Den lille besztning medferte, at der var stor variation i opga-
verne der skulle lases. Det gjaldt for besztningen, men sandelig
ogsa for skipperen. I et radioforedrag fra 1942 sammenfattede reder
og befragter Erik Hoffmeyer betegnede en skipper som "en naviga-
tions- og kokkeuddannet Motorpasser og Jurist, der deltager i indvendig
Gerning samt giver en Haand med i det grovere Arbejde. [...] Endelig
skal han helst kunne sy Sejl, lave Riggerarbejde, reparere Skuden samt
doktorere og legge Forbindinger, hvis nogen kommer tilskade eller bliver
syge i rum So [...[*°

Livet ombord i sméskibene har varet fyldt med arbejde. Ombord
pi et gammelt treskib har der altid varec arbejde, der skulle gores,
hvad erindringerne da ogsé tydeligt viser.
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De mange smdskibe var

meget synlige i enhver dansk
provinshavn i forste halvdel

af det 20- drhundrede. Her

ses bide jagter, galeaser

og skonnerter i Koge havn
omkring 1930.

Foto: Handels- og Sofartsmuseet.

Kapitel III — @konomi og politik

Beskaftigelse

I begyndelsen af &rhundredet gjorde de begrensede kommunikati-
onsmuligheder til ses det svert for en skipper selv at finde laster til
sit skib. Det enkelte skib var derfor oftest tilknyttet en skibsmagler,
enten i en enkelt havn eller med en magler i hver havn, hvis job det
var at indsamle information om laster og tilbyde dem til skibene pd
hans liste. For denne tjeneste fik han som regel 2-3 % af indtagten
i provision.”” I store byer var der flere forskellige maglere, i mindre
byer oftest kun en enkelt. Endvidere kunne laster fremskaffes gen-
nem befragtningsagenter, som dog kunne vere i konkurrence med
meglerne, der foretrak at vaere eneridende for deres faste skibe.
Maglerne fik oplysninger om lasterne af kebmendene, der ejede
varene og havde brug for transporten.

Sméskibenes laster var meget varierede. Mange laster gik igen
sisom cement, mursten, tre etc., men skibene kom ogsé undertiden
ud for at fragte usedvanlige ting. I Fragtnazvnets arkiv fra 2. verdens-
krig er bevaret en liste over approberede, dvs. godkendte, laster fra
hele krigen, og den giver et godt indtryk af det meget sammensatte
fragtmarked, med laster lige fra aluminiumsaffald, blomsterleg og
brunkul over cykeldele og chaussésten til vernemagtsgods.®*




Fragtsejlads opdeles normalt i tramp- og linjefart. Trampfart fore-
gir ved, at et skib sejler mellem forskellige havne med de laster der
nu er at f, i modstning til linjefart der foregir pa en fast rute il
faste tider. Langt de fleste smaskibe sejlede i trampfart, mens enkelte
skibe sejlede i en form for linjefart, de sikaldte paketter, der sejlede
fast mellem en rekke havne og derved var hovedforbindelsen videre
rundt i landet iser for de mange smiger. Enkelte smiskibe sejlede
ogs under forhold der i dag ville kaldes time charter-lignende for-
hold, hvor skibet havde truffet en fast aftale med en leverandor eller
kebmand om at fragte et antal laster. Det gjaldt for eksempel skip-
peren S. P Christensen, der fast sejlede mellem et svensk trevark og
til destinationer i Danmark efter at have fundet ud af, at hans skib
lige precis kunne komme igennem den snevre kanal i Sverige, der
forte ind til treevaerket.

Der var laster at fi nesten overalt i landet, men flere steder skilte
sig ud ved nasten altid at have et stort antal laster til ridighed. En
af de store havne for smiskibsfarten var Egernsund ved Flensborg
fjord. I 1930 var Egernsund det tredje hyppigste hjemsted for smi-
skibe, kun overgdet af Marstal og Aalborg. Her var fra 1700-tallet
mange teglverker med en stor produktion af mur- og tagsten til
hele landet. I 1930 var 20 teglvarker i drift med ca. so0 arbejdere
ansat?, og fra skibsbroer tet ved fabrikkerne blev stenene udskibet
med iser galeaser. Lastningen var hardt arbejde, og beskrives af S.
P. Christensen i hans erindringer: ”[...] Nogle for mig at se gamle
koner, korte stenene pa skinnevogne frem til skibet, og der langede de 4
sten ad gangen om bord til besetningen som igen lod dem lange videre
til stuverne 2 mand, det var godtnok et hirdt job, iser nir asken fra
stenene floj op i Djnene og henderne var ved at blive hudlose, der tog c.
et par dage at laste. ™ Nar skibet ndede frem til destinationen foregik
losningen med hindkraft pa lignende mide. Arets forste rejse for
de mange smaskibe, der herte hjemme i Egernsund, gik som regel
til Kebenhavn, hvor der var gode muligheder for at f2 en ny last."
Selv om Kebenhavn ikke selv havde nogen stor sméskibsflade var
det alligevel en hyppigt anlebet havn pi grund af den store inter-
nationale skibstrafik. Mange varer fra udlandet skulle fragtes videre
rundt i landet, hvilket gav stor beskaftigelse. I Kebenhavn 13 ogsa
Frihavnen, hvor fraveret af havneafgifter gjorde det fordelagtigt at
laste og losse.

Der afgik laster til Kebenhavn fra overalt i provinsen med iser
fedevarer. Det gjaldt for eksempel landbrugsprodukter fra omra-
det omkring Limfjorden, hvorfra ogsi cement blev afskibet i store
mengder. En anden hyppig last var frugt iser fra mindre ger ho-
vedsageligt transporteret med jagter.** Disse blev senere nedladende
omtalt som pazreskuder. Laster kunne ogsé hyppigt fis pd Bornholm
i form af skarver, brosten, chaussésten og andre stenprodukter, som
var efterspurgt i alle byer. Fra de nordtyske byer var der laster at fi
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Om vinteren blev skibene
som oftest lagt op pd grund af
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til danske byer med iser kul, koks og andet brendsel samt rdvarer
som stdl og jern. Fra bide Sverige og Finland kom mange fragter
med tre til Danmark.

En anden mulighed for beskaftigelse af smaskibene var at deltage
i losningen af store skibe. Iser tidligt i perioden, da de danske havne
endnu ikke var si udbyggede, fandt mange skibe beskeftigelse ved
at legge til pé siden af storre skibe og fa en del af lasten ombord.*
Oftest skulle sméskibene kun transportere lasten ind i havnen, men
det kunne ogsi ske, at den skulle fragtes lengere vek. Ogsd endnu
mindre skibe og bide med en lasteevne pé helt ned til 15 tons deltog
i dette sdkaldte lzgterarbejde, hvor de mange ture frem og tilbage
pé trods af de lave rater kunne give en pan lon.+

Enkelte smaskibe fandt beskeftigelse i den sikaldte paketfart.
Paketfart kan defineres som fragtfartojer, der sejler pa faste ruter
til faste tider, og hvor der er mulighed for ogsd at tage passagerer
ombord.® Paketterne var oftest mindre skibe, og i perioden blev
opgaverne lost af bide rene sejlskibe, sma motorskibe eller damp-
skibe. Sejlpaketterne var hurtige til at anskaffe hjelpemotorer pa
grund af konkurrencen med dampskibene, og de fleste sejlpaketter
fik allerede motor mellem 1910 og 1920. Enkelte nybyggede motor-
paketter var topmoderne, som for eksempel Zérnen, der blev bygget
i Kalundborg i 1920.# Den foregreb pi mange mader carolinerski-
bene, der forst blev bygget 30 4r senere, ved at vare fuldt motorise-
ret med en stor motor pd 153 HK og ingen sejl. Af samme type var
Ano, der blev bygget i 1934 i Svendborg. Man kan undre sig over, at
disse moderne typer ikke har vundet indpas tidligere, men de har
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sandsynligvis veret dyre i anskaffelse med komplicerede motorer og
krevet specialuddannede sefolk.

Paketterne var enten skibe bygget til formalet, eller ogsa blev
almindelige smi fragtskibe hyret i en kortere eller lengere periode.
Nogle gange blev sméskibene chartret for blot en enkelt returrejse,
som for eksempel L.B. Friis af Feme, der i 1949 afleste paketten
Marstal pé en enkelt rejse fra Feme til Kebenhavn og Marstal.¥
Ifolge erindringerne var det en god forretning for skipperen, der var
godt tilfreds med sin betaling.

Okonomi

Den vigtigste faktor for de sidste sejlskibes indtjening var fragtraten.
Fragtraten var den pris, der blev betalt af kebmanden pr. ton vare,
og var afhngig af varens art og afstanden til endemalet. Branchens
forening, Dansk Sejlskibsrederi for mindre Skibe, havde derfor som et
af sine vigtigste formal at sege indflydelse pa fragtraternes storrelse.
Det blev blandt andet gjort ved at fastsette fragtratetabeller, som
foreningens medlemmer forpligtede sig til at overholde.

En anden og i stigende grad vigtig, faktor var, hvor lenge skibet
métte vente pd last, og hvor hurtigt det kunne f3 losset den igen i
bestemmelseshavnen. Skipperne kunne derfor lokkes til at tage en
bestemt last ikke kun med heje fragtrater, men ogsd med hurtige
laste- og lossetider. I 1949 producerede Danmarks Radio en ud-
sendelse om smaskibsfarten, som blev kaldt Havers Husmend. Her
interviewede reporteren Ole Kiihn en rekke skippere om deres syn
pé forholdene. Et af hovedproblemerne der blev fremfort ved den
aktuelle krisesituation var netop de meget heje laste- og lossetider.
Jo lengere tid skibet matte ligge stille og vente, jo ferre penge blev
der tjent pd drsbasis, og i skibenes sma okonomier kunne blot et
svagt fald i ancallet af rejser straks merkes pd bundlinjen. I program-
met afsloredes ogsa noget om skippernes tanker om deres erhverv
sammenlignet med erhverv pd land. Det fremfortes, at skibe havde
udgifter lige meget, hvad de laver. Selv om de ligger stille, koster
de penge i afdrag pd lin, vedligeholdelse og hyre til mandskabet, i
modsatning til for eksempel et kontor i land der kan lukke for en
periode, uden at det koster noget, i hvert fald ifelge skipperne.

For at stotte smaskibsfarten ivarksatte staten flere foranstaltnin-
ger. I 1927 blev en halv million kr. stillet til ridighed som lin til
vedligeholdelse for mindre skibe. Linene blev givet med en klausul
om, at de ikke mitte bruges til nybygninger. I 1930 blev der givet di-
rekte stotte ved at tilbagebetale en del af preemien til den lovpligtige
ulykkesforening. Dansk Sejlskibsrederi-Forening for mindre Skibe
ville gerne have flere linemuligheder, iser til nybygning af skibe, og
foreslog derfor regeringen en léneordning i 1936, men forslaget blev
ikke vedtaget, pa trods af at ”/... ] det maatte anses for paa krevet, om
der fandt en Fornyelse Sted af det gamle og tildels utidssvarende Mate-
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riel, der var for Haanden.”¥ Forst i 1940 lykkedes det at fi vedtaget
en lov, der stillede 500.000 kr til ridighed til lin til nybygninger af
mindre fragtskibe. Ogsd i dette tilfelde fulgte der klausuler med,
nemlig at der kunne lines op til 60% af skibets pris, og skibet
ikke uden tilladelse matte szlges til udlandet. Endvidere var det et
krav, at der anvendtes danske materialer. Da dette udelukkende gav
mulighed for bygning af traskibe blev der indfejet en undtagelse
om, at der dog gerne marte bygges jern- og stilskibe af importerede
materialer. I alt blev der lint 576.000 kr., der blev brugt til at bygge
seks treeskibe. Under Beszttelsen blev der flere gange &bnet l&ne-
muligheder for sméskibene, hvilket blev brugt flittigt. I finanséret
1941/42 havde ca. 500 skibe lant i alt 1 mill. kr., og i finansdret 42/43
brugte mindst 400 skibe over 700.000 kr. Samtidig blev der igen i
42/43 mulighed for statslén til nybygninger, men det gik langsomt
pd grund af den omfattende materialemangel.#* I samme finansér
blev ekstra lanemidler tilgengelige til primert motorudskiftninger,
og det gjorde 471 skibe brug af.*® En del af stotten blev anvendt
til forseg med brug af gengas® til drift af motorer i skibe, men det
blev ikke nogen stor succes da anlegget var for tungt og teknisk
kompliceret.

Fra Dansk Sejlskibsrederiforening for mindre Skibes side var der
ikke overraskende stor gleede over disse linemuligheder og forenin-
gens forretningsferer mente endda, at hvis der ikke havde veret disse
muligheder, havde der slet ikke veret nogen nybygninger overhove-
det.”* Samtidig blev der gjort opmarksom p4, at disse midlertidige
lanemuligheder snarest burde erstattes af en egentlig skibshypotek-
bank?, som havde eksisteret i Holland i flere 4r, og i hej grad hjulpet
med at modernisere ders sméskibsflide. Den hollandske bank skulle
angiveligt have givet mulighed for at l&ne op til 70% af et nyt skibs
pris, mod at det gamle skib til gengzld blev solgt ud af landet, og pa
den made gennemtvinge en modernisering af hele smaskibsfliden.
Dansk Sejlskibsrederiforening for mindre Skibe havde i 1946 forsegt
at samle penge ind til en skibshypotekbank, da man mente at hvis
der allerede var samlet en pzn kapital sammen af skipperne selv, var
det nemmere at f3 stotte af staten og sterre virksomheder. Efter en
del annoncering i medlemsbladet hortes der dog ikke mere til det.

Som transporterer af varer var sméskibene ligesom andre skibe
meget afhzngige af de skonomiske konjunkturer. Under 1. verdens-
krig var importen af gedningsstoffer til landbruget faldet drastisk,
og det gav sig udslag i lavere landbrugsproduktion, hvilker fortsatte
op i 20’erne.”* Umiddelbart efter krigens afslutning havde der ve-
ret et boom i industriproduktionen og is@r i transporten for at f2
fyldt de tomme lagre op igen. Dette mal var opndet efter ca. 1% &,
hvorefter en depression satte ind understottet af centraleuropiske
gkonomiske kollapser.” Fordret 1920 kaldes ogsd for fredskrisen.
Krisen varede frem til midten af 20’erne, hvor den mindskedes iser
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pa grund af den mere stabile valutasituation i Europa. Derefter
fulgte en rekke bedre 4r, og slutningen af 1920’erne kan siges at vere
blandt de skonomisk bedste i mellemkrigstiden.*

Krisen i begyndelsen af 1920’erne ramte sejlskibsrederierne hard,
og de fleste blev afviklet."” Det betod samtidig ferre ordrer til tre-
skibsverfterne, og de verfter, der ikke fik omstillet produktionen il
motoriserede treskibe og fiskefartojer, gik konkurs.

Efter det store krak pd Wall Street i 1929 blev Europa igen kastet
ud i en pkonomisk krise. Den kom il at vare naesten hele den forste
halvdel af 1930’erne. P4 grund af kriserne blev mange handelsskibe
oplagt, og bade i midten af 20’erne og begyndelsen af 30’erne var
halvdelen af de store skibe oplagt, ifelge Tortzen.®* I den sidste halv-
del af 30’erne begyndte fragtmarkedet for alvor at gi opad igen,
blandt andet pa grund af den stigende frygt for en ny storkrig. S.I
Christensen forteller for eksempel, at han ved sejlads pa Tyskland i
1939 med blandr andet rijern fik forst tredoblet de vanlige rater il
12 kr./ton, og senere pa ret fik op 20 kr./ton.? Dette skyldtes blandt
andet, at sejladsen var blevet mere risikofyldt pa grund af mineud-
legning i de tyske farvande, og mange skibe derfor ikke ville sejle
pi Nordtyskland lengere. Netop jern var en af de farligste laster, da
et treeskib normalt ikke ville udlese magnetiske miner. Lastet med
jern eller stdl var skibet magnetfelt til gengeld kraftige nok il at
udlgse dem.°

Under krigen kom den store mangel pd brendsel sméskibene til
gode, og iser torv fra Jylland til de storre byer gav mange laster. Til
gengeld gjorde samme forhold som under 1. verdenskrigs sig gzlden-
de, pd den méide at nir der kom ferre starre skibe med varer til lan-
det, var der ogsi ferre varer at fragte rundt i landet for smiskibene.
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I 1944 var der gode laster tilgengelige af iser nedvendigheder
som fodevarer og brendsel, da transportforholdene pd land var
yderligere forringet. I 1950 var der ifelge S.P. Christensen ”/[..]
ret god beskaftigelse til anstendige rater” . Dette stdr i modsetning
til Ole Kiihnels radioudsendelse fra december 1949, hvor den ringe
fragtsituation ridses op med en manende advarsel om, at hvis det
skulle blive isvinter, si skibene blev tvunget til at lzegge op, ville
mange skippere gé fallic.

Industriproduktionsindeks i Danmark 1927-1949
Kilde: Mitchell, B. R.: International Historical Smtistics
- Burope 1750-2000, s. 423
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Eftersom vilkdrene for sméskibsfarten er tzt forbundet med sam-
fundets og iser industriens konjunkturer ses pd ovenstiende graf
et indeks over industriproduktionen en del af perioden.® Krisen i
begyndelsen af 1930°erne ses tydeligt, ved at den markante vakst i
produktionen blev forvandler til et svagt fald. Ogsé fremgangen i
slutningen af 30’erne ses klart med et knzk ved begyndelsen af 2.
verdenskrig.

Konkurrence

Sméskibenes primare konkurrenter var igennem hele perioden de
udenlandske sméskibe, jernbanen og endelig lastbiler.

De danske smiskibe modte en stzerk konkurrence fra udlandet,
i serdeleshed fra tyske og nederlandske skibe. En af de store im-
portvarer i begyndelsen af drhundredet var foderstof, og meget af
handelen foregik over Hamborg, hvortil ladningen ferst blev bragt
af udenlandske dampere, og derefter videre til Danmark ofte med
tyske eller nederlandske smaskibe. I Dansk Sejlskibsrederiforening for
mindre Skibe blev dette betragtet som et stort problem, da skibene
pé vejen hjem tog en returfragt til en, efter foreningens mening,
meget lav fragt. Men ogsa den faste konkurrence pi hjemmemarke-
det sis som et stort problem: " Nesten endnu verre var det, at mange
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af disse Udlendinge, navnlig Hollenderne, blev her i landet og drev
Kystfart til meget lave fragter, som de kunne sejle for, fordi de havde
hele Familien om Bord”.* Det blev altsi af foreningen set som en
uretfeerdig konkurrencefordel at have familien om bord, s& man spa-
rede udgiften til en husholdning i land. Det var dog heller ikke en
helt ukendt praksis hos danske smaskippere. Foreningen si kon-
kurrencen som s stort et problem, at de gennem henvendelser til
regeringen og pressen forsegte at fa statte, enten gennem lovgivning
eller ved at f kebmzndene til at tenke mere nationalt. Det gav dog
ikke noget resultat. 1. verdenskrig gav et pusterum fra konkurrencen
fra iser de tyske skibe, men det varede kun kort: /... ] efter Krigens
Slutning myldrede de herop igen fra Hamburg og trykkede Fragterne.”"
Efter 2. verdenskrigs slutning var der af den tyske kystskibsflade pa
ca. 200.000 tons dedvaegt giet 14.500 tons dedvagt til som folge
af krigshandlinger. Desuden blev 108.250 tons dedvagt beslaglagt
af de Allierede.*” Denne formindskede konkurrence fra tysk side
var naturligvis en fordel for den danske smiskibsflide, men blev
samtidigt opvejet af den kraftigt reducerede handel og trafik som
folge af krigshandlingerne. Den tyske kystskibsflide kom hurtigt
pa fode igen efter krigen. I 1948 var tonnagen oppe pd 160.000 tons
dedvaegt, blandt andet pi grund af et stort byggeprogram af iser
lid storre skibe pd omkring 300 BRT. I 1950 blev hovedparten af de
konfiskerede skibe leveret tilbage til Tyskland fra de Allierede, og da
blev den tyske kystskibsfartsflide langt sterre end ved krigsudbrud-
det. Konkurrencen blev da ogsa hurtigt meget markbar efter krigens
opher, hvilket forte til en bemearkelsesverdig henvendelse fra Dansk
Sejlskibsrederiforening for mindre Skibe til Fragtnzvnet i maj 1948.
Foreningen foreslog ganske enkelt, at tyske skibe skulle udelukkes
fuldstendigt fra dansk kystfart. Fragtnevnet responderede, at man
var klar over at tyske skibe havde en ekstra fortjeneste ved keb og
salg af proviant og tobak, der gjorde, at de kunne underbyde dan-
ske skibe, men at man i evrigt mente at et forbud” /... ] vilde stride
mod skibsfartens principielle standpunkt, at man onskede frie og dbne
erhvervsmuligheder overalt [...].”" Forbuddet blev ikke til noget. I
nutidige erer kan det lyde som et outreret forslag, men det skal til-
fojes, at forst i 1865 var det blevet tilladt udenlandske skibe at fragte
varer indenlands i Danmark og endda kun for *privilegerede Staters
Skibe”®, dvs. kun lande som der var indgiert aftaler med.

Den anden store konkurrent til smaskibsfarten var jernbanen, og
her var det iser statstilskuddet til banens drift, der var en torn i gjet
pa mange skippere. Allerede i 1913 mente den nytiltridte trafikmi-
nister ellers, at nr jernbanenettet, der i gennem den sidste halvdel
af 1800-tallet havde gennemgdet en kraftig udvikling, snart var fer-
digbygget, si skulle DSB kunne drives uden behov for vasentligt
tilskud fra statens side. Dette kunne dog ikke opfyldes, da DSB

havde brug for store summer til blandt andet at modernisere jern-
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Selvom forholdet inellem
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transportformer nodvendige
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banenettet.” Konkurrencen inden for fragt mellem landsdelene var
ikke stor fra DSB i begyndelsen af det 20. drhundrede. I perioden
1913-14 transporterede DSB lidt over § mill. tons gods, og heraf var
kun ca. 150.000 tons mellem landsdelene. Til sammenligning trans-
porterede skibsfarten i alt ca. 2 mill. tons indenlands.” Manglen p3
broer mellem Sjelland, Fyn og Jylland, foruden jernbanefzrgernes
begrensede kapacitet gav her skibsfarten en stor fordel. Endvidere
pévirkede de steerke forhejede brendstofpriser under 1. verdenskrig
ogsa toggangen i negativ retning. Efter krigens afslutning eksplo-
derede mazngden af gods pé jernbanerne, og forsyningen af kul
blev langsomt normaliseret. Samtidigt var jernbanen stadig under
udbygning, indtil den i 1929 ndede sin sterste udstrzkning.
Erhvervet havde i hele perioden klaget over konkurrencen fra
blandt andet DSB. I slutningen af 1940’erne var der blandr skipper-
ne utilfredshed med, at DSB hvert &r havde ca. 70 mill. kr. i under-
skud, som blev dzkket af staten, og at blandt andet smaskippernes
skattekroner gik til at deekke konkurrentens underskud. Endvidere
havde DSB indfert et rabatsystem, der indebar, at hvis rivarer blev
transporteret med DSB, kunne fabrikanten fi 50% rabat pd ar f3
fragtet de ferdige varer. Desuden mente mange skippere, at DSBs
fragttakster konstant blev sat ned for at udkonkurrere sméskibene.
Derfor arrangerede Dansk Sejlskibsrederiforening for mindre Skibe

en storstilet demonstration primeart rettet mod konkurrencen fra
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DSB, og sekundart mod at tyske skibe varetog den omfangsrige
transport med tre fra Finland til Danmark.” Et samarbejde blev
etableret med den nordjyske forening af langturslastbilchaufferer,
der planlagde en protestkorsel til Kebenhavn pa grund af konkur-
rencen fra DSB, og der blev forhandlet om at leegge kerslen og sej-
ladsen pd samme dag for at skabe sterst mulig opmarksomhed.” Det
lykkedes dog ikke, men den 27. april 1950 samledes ca. 150 smiskibe
ved Langelinje, og en delegation bestdende af foreningens formand
Chr. Hey, nestformand Albert Hansen Petersen, forretningsforer
Peter Grube, skipper H. Schreder og skibsreder G. Schisnneman
afleverede en skriftlig protest til trafikministeren og handelsministe-
ren. Trafikministeren svarede med det samme, at det var blevet ham
pélagt at oge DSBs egenindtegter, hvilket ville ske ved en godstakst-
forhgjelse pd 10%, og oplyste i evrigt, at skippernes formodning om,
at godstaksterne var blever sat ned flere gange, ikke var rigtigt, og at
de i stedet var steget med 37,5% siden 1939.* Der kom derudover
ingen lofter om at gore noget ved rabatsystemet for erhvervslivet.

Hos handelsministeren blev der lyttet til problemerne med tyske
skibes overtagelse af traesejladsen, og det blev lovet at se velvillige
pé eventuelle forslag om at gere noget ved det. Som et af de sidste
punkter blev de dérlige linemuligheder til fornyelse af skibe droftet,
og her fremlagde handelsministeren et forslag om at udnytte en del,
13 millioner, af den amerikanske Marshallhjelp til dette formal.
Diskussionen hos handelsministeren er i noget anekdotisk form
refereret af Albert Hansen Petersen til Holger Munchaus Petersen
i Caroline og de andre, og her fremgr det at linene forst blev fore-
sldet som 10-drige, men blev forhandlet til i stedet at vaere 25-drige,
hvilket ville give mere luft i skippernes okonomi.” Samtidigt blev
renten aftalt til ac blive 3Y2%, samt at et personligt indskud p3 20%
var nedvendigt.

Protestsejladsen gav samridigt en stor presseomtale, og der kom
mange laserbreve til stotte for smaskibsejladsen, blandt andet fra
A.P. Moller der i Nationaltidende sammenlignede smiskipperne
med husmendene, pi land der havde fiet stor stotte af staten. A.D
Moller skrev: ” Hvad vilde nu disse Husmand sige, hvis Statsmagten
med stort Underskud drev store Landbrug og undersolgte til Priser, som
Husmandene ikke kunne bestaa ved? Der vilde rejse sig en Storm — og
et saadant Forhold er utenkeligt.”**, og tilsluttede sig dermed smiski-
benes protest mod konkurrencevilkarene.

I den senere litteratur om protestsejladsen er der blevet lagt stor
vagt pé det storste af resultaterne, nemlig de gode linemuligheder.
En gennemgang af relevante numre af medlemsbladet for Dansk
Sejlskibsrederiforening for mindre Skibe afslorer dog, at det ikke var et
prioriteret emne ved protestsejladsen, og at man fra foreningens side
lagde storre vaegt pd de ovrige resultater, der blev opnéet. Dette er i
nogen grad blevet overset af den eksisterende litteratur.
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Antal erhvervsmotorkegretgjer i brug i Danmark

1915-49

Kilde: Mitchell, B. R.: International Historical Statistics - Enrope 1750-2000, s. 735ff
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Den tredje store konkurrent til smaskibene var transporten med
lastbil. For 1. verdenskrig var vejtransport med lastbil en sjzldenhed,
bide pa grund af lastbilernes ringe hastighed og kapacitet samt ve-
jenes tilstand. Efter krigen begyndte vejtrafikken at stige markant,
iser inden for persontransporten hvor antallet af rutebilruter for-
dobledes til nasten 700 fra 1922 til 1924.77 Samtidig steg antallet
af lastbiler fra 930 i 1917 til 12.924 i 1925.7 I forhold til sméiskibene
havde lastbilerne dog kun en ringe kapacitet pr. vogn, hvilket var
medvirkende til, at lastbilerne i hele perioden forblev en mindre
konkurrent end jernbanen.

Antallet var hastigt stigende igennem mellemkrigstiden, men
faldt drastisk under besettelsen, hvilket skyldtes de mange kore-
tojer, der blev henstillet pd grund af brendstofmangel. Straks efter
beszttelsen steg antallet hurtigt igen, og konkurrencen mé have
varet serdeles markbar for sméskibene.

I 1930’erne blev bdde jernbanedriften og vejtrafikken praeget af
dbningerne af Lillebaltsbroen i 1935 og Storstremsbroen i 1937, der
gav nye muligheder for hurtig landtransport. Samtidig begyndte
motorferger med vogndak for biler at sejle og understottet af vej-
nettets kraftige udvidelse gav dette ekstra kraft til vaeksten i antallet
af motorkeretgjer.

Situationen for konkurrencen mellem de forskellige typer trans-
port sammenfattes pracist af Hans Chr. Johansen i tredje bind af
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DSBs jubileumsvark Pi sporet 1847-1997. Her gor han rede for, at
mens jernbanedriften modtog stette til drift og anleg af nye baner,
métte skibs- og luftfarten betale afgifter for brug af faste anleg som
havne og lufthavne og endvidere betale for registrering i de relevante
registre, sd det i alc var udgiftsneutralt for staten. Motortrafikken
betalte ikke direkte for brug af veje og broer, men til gengzld be-
talte den afgifter som vagafgift, brendstofafgift og som de ovrige
transportformer, registreringsafgift. I alt var disse afgifter s3 hoje, at
staten havde overskud pa motortrafikken.” Motortrafikken var ogsa
steget kraftigt efter krigen i take med at forsyningen af brendstof
blev normaliseret, og i 1950 foregik ca. halvdelen af al godstransport
i Danmark med lastbil. Skibsfarten stod for ca. 18% og jernbanen
for resten.*

Ejerforhold

Fire forskellige former for ejerskab var almindelige for de sidste
sejlskibe. Den mest almindelige var, at skipperen selv ejede sit skib.
Det kunne vere arvet eller finansieret gennem et lan, og skipperen
selv var derved pi en gang bide skibsforer og reder. Hovedparten
af medlemmerne i organisationen Dansk Sejlskibsrederiforening for
mindre Skibe var selvejere.” Denne ejerform gav den sterst mulige
frihed for skipperen. At det var af stor vigtighed, blev for eksempel
understreget under besettelsen ved modstanden mod det statslige
Fraginzvn og i nytirshilsenen i Medlemsblad for DSFfinS i 1942:
”Den danske Smaaskipper er af Natur og Vane en fri Mand, maaske
den frieste som lever indenfor vort Samfunds Rammer [...]"."* Smai-
skibsfartens skippere blev iser sidst i perioden tit sammenlignet
med husmand, og det er ikke noget helt misvisende billede. Bade
skipperen og husmanden var athengig af sin egen arbejdsindsats for
at klare sig, og de havde sjzldent mulighed for markante stigninger
i det sociale hierarki. Ligeledes var de begge bundet til deres pro-
duktionsvirksomhed, hvor de i nogen grad stod alene med kun lidc
ekstern hjelp.

Et skib kunne ogsi vere ejet af en enkelt reder, der s& hyrede
en skipper for at sejle for sig. For nogle skippere var det en méide
at tjene penge til indskuddet i eget skib. For at sikre at skipperen
ydede sit ypperste, var en del af hans len som regel den sikaldte
kaplak, hvilket var en procentdel af bruttoindsejlingen. Derfor var
det ogsa direkee i skipperens egen interesse, at sejladsen gik s3 godt
som muligt.

En tredje ejerform var aktieselskabet. Det drejede sig som regel
om sterre rederier, der kunne sprede risici og investeringer over
mange skibe. Derfor var aktieselskaberne ofte i besiddelse af mere
moderne skibe end de ovrige ejerforhold.

Den fjerde og sidste ejerform i den undersogte periode var parts-
rederiet. I et sidant rederi indsked hver partreder en del af skibets
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indkebssum, og herefter blev regnskabet for sejladsen gjort op en
gang om dret. Her fik hver partsreder si en del af udbyttet, i forhold
til hvor stor part af skibet, han ejede. Havde det varet et darligt ar
med underskud, hzftede hver partsejer med sin personlige formue.
Et partsrederi var en forholdsvis enkel opbygning. Skipperen var
som regel selv partsreder, og de @vrige var ofte familie og venner fra
hjembyen. Parterne kunne kebes og szlges mellem partshaverne,
og undertiden blev de koncentreret pd en enkelt reders hender.
Ved salg af skibet delte partsrederne salgssummen, og dermed var
partsrederiet oplest.

Et eksempel pd et partsrederi er rederiet M/S Sif, der drev den
tremastede skonnert Sifaf Marstal.® Rederiet blev stiftet i 1922, hvor
de kommende partsredere besigtigede skibet hos en skibsmegler i
Kebenhavn, og senere kebte det for 38.000 kr. Skibet var bygget i
1918 i Korser, og var altsd kun knap 4 &r gammelt, da det kom til
at danne basis for det lille rederi. Det blev hurtigt sat i fart med
den storste partshaver, C. Raahauge, som kaptajn. I 1922 fik skibet
brutto opsejlet 24.645 kr., hvilket gav et udbytte pé i alt 1.000 kr. til
partshaverne. I forhold til kommende &r var det et ringe udbytte,
men det er rimeligt at antage, at der i forbindelse med etableringen
af rederiet og indkebert af skibet og dets klargerelse har varet en
rekke udgifter. Desverre er kvitteringsbogen for de forste ar ikke
bevaret, sd det er ikke muligt at se, hvordan parterne er fordelt for
1933. Aret efter stiftelsen, i 1923, blev udbyttet til partshaverne hele
9.000 kr., hvilket svarede til 24% af den opsejlede bruttoindtegt
pd 36.465 kr. Udbyttet til partshaverne blev aldrig igen s& hejt i
rederiets levetid, men 13 i Sifs tid som sejlskib fra 1922-1930 pd 12%
1 gennemsnit.

I 1931 blev der indsat motor af market Tuxham pd 120 HK i Sif.
Samtidig med at motoren blev lagt ind, blev ogsa kahytsforholdene
forbedret, og den agterste mast blev fjernet, s Sif nu kun var en
tomastet skonnert. I regnskabsmaterialet fremgar det, at rederiet
indsked 18.000 kr. til indleggelse af motor, hvilket mé formodes
ogsd at inkludere udgiften til den evrige ombygning. I Sifs regnskab
ses det, at der blev lagt 7.000 kr. til side af indtjeningen i 1930, og
at der samtidig, i januar 1931, blev optaget en panteobligation pd
10.000 kr. i Spare- og Laanekassen i Marstal med bide partsrederne
og deres hustruer som kautionister. Ombygningen til ca. 18.000 kr.
svarer til lidt over det halve af skibets vardi pd 34.000 kr.

Indszttelse af motor og forbedring af kahytsforholdene lagde
beslag p4 en del af lastrummet, og Sif kunne nu kun laste 165 tons i
forhold til 185 tons fer ombygningen.

Fra 1933 er kvitteringsbogen for rederiet bevaret og giver mulig-
hed for at se pa fordelingen af rederiets parter. Den altovervejende
del af skibet ejedes af kaptajn Raahauge, der ejede 85% og hans

kone der ejede 2%. De ovrige parthavere var en malermester, der
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ligeledes ejede 2%, en sagferer med 2%, en forretningsforer der
ejede 4%, en fiskehandler med 3% og endelig en Ludvig Johansen
uden stillingsbetegnelse, der ogsi ejede 2%. De kommende ir kebte
kaptajnen flere parter i rederiet, forst i slutningen af 1935 sagforerens
og 11936 malermesterens andel, og ejede da i alt 89%. Det er derfor
ikke usandsynligt, at skipperens opkeb ogsé strekker sig lengere
tilbage i rederiets historie, dvs. at han har ejet en endnu mindre del
ved partrederiets oprettelse i 1922.

De sidste fem partredere forblev i rederiet indtil oplesningen i
1940, hvor skibet blev solgt til W. Hansen i Koge for 66.794 kr. og
omdebt til Dina. Herefter blev salgssummen samt kassebeholdnin-
gen delt mellem parthaverne. I tiden som motorskib havde Sif givet
parthaverne et gennemsnitigt arligt udbytte pd 7,2%. I hele dets
levetid havde det i alt brutto indsejlet 575.703 kr.

Det var almindeligt, at sméskibene blev solgt igen og igen. I nogle
tilfzlde blev skibene solgt ganske ofte, som for eksempel skonnerten
Erna, der efter bygningen i 1908 blev solgt ikke mindre end 11 gange
frem til dens sidste salg i 1968.% I forbindelse med et salg kunne typen
af ejerskab skifte, som for eksempel hos skonnerten Freia af Ronne.
Skibet blev bestilc af et aktieselskab ved navn ’Freia, der fik skibet
bygget pa Bornholms Maskinfabrik i 1896. Herefter blev det forst i
1904 og dernast i 1912 solgt til to forskellige skibsredere, inden der i
1914 blev overtaget af et partsrederi.’ I 1932 blev skibet igen solgt, og
denne gang til et andet partsrederi. Skipperen pi Freia fra 1912-49, H.
C. Hansen kaldet Freia-Hansen, opkebte gennem sin tid som kaptajn
flere og flere anparter i skibet, indtil han til sidst ejede over halvdelen.

Organisering

I slutningen af 18co-tallet blev det almindeligt for mange faggrupper
at organisere sig. Det gjaldt ogsa skibsredere, hvor ferst dampskibs-
rederne blev organiseret i Dansk Dampskibsrederiforening i 1884 i
Koebenhavn. Nogle ar senere fulgte sejlskibsrederne efter med stiftel-
sen af Dansk Sejlskibsrederiforening i Marstal. I lyset af oprettelse af
disse to foreninger, besluttede en rekke smaskippere i begyndelsen
af 1897, at der ogsa skulle vare en forening for de mindste skibe.
Efter flere meder mellem skipperne, blev de enige om at danne en
sammenslutning, der skulle vere en del af sejlskibenes forening.
Den blev stiftet i marts og fik navnet Dansk Sejlskibsrederiforenings
Afdeling for mindre Skibe.* I alt 320 skibe blev medlemmer, og der
blev stiftet lokale afdelinger i mange sofartsbyer. I januar 1911 be-
sluttede medlemmerne at udmelde afdelingen af Dansk Sejlsskibs-
rederiforening og blive en helt selvstendig forening, med navnet
Dansk Sejlskibsrederiforening for mindre Skibe. Samtidig begyndte
foreningen at udgive sit eget blad hver fjortende dag, i stedet for som
tidligere at have en side i Dansk Sefartstidende, der blev udgivet af
Dansk Sejlsskibsrederiforening."
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Dansk Sejlskibsrederiforening
for mindre Skibe udgav et
medlemsblad, der indeholdt
relevante nybeder for
Joreningens medlemmer, bide
af politisk og foreningsmessig
art. Som det ses péi forsiden

af bladet fra 1948 var bladet
ogsd praget af reklamer for
produlter med til smdskibene.
Bladet udkommer stadig, er i
2010 ndet til 100. drgang og har
indholdsmessigt ikke andret sig
vasenligt fra begyndelsen.
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Reparationer

I begyndelsen af drhundredet havde flere nordeuropeiske rede-
riforeninger forsegt at indfere en minimumstakst for fragter, men
det var i forste omgang blevet en fiasko.® Konkurrencen mellem de
enkelte skibe om at f2 fragter var hird, og ofte gik fragten til det
skib som bed lavest. Det forte til ringe indtjening, og derfor opstod
tanken om en fastsat minimumsfragt, som foreningens medlemmer
forpligrede sig til at ikke at g8 under. I rene for 1. verdenskrig forte
de lave fragtrater, til at Dansk Sejlskibsrederiforenings Afdeling for
mindre Skibe forstzerkede arbejdet for faste minimalfragter, hvilket
i nogen grad blev gennemfort inden krigsudbruddet. Selv om det
ikke skortede pd opfordringer fra foreningen til skipperne om at
overholde minimalfragterne, var der flere tilfelde af, at skipperne
underbed fragterne for at i lasten.®
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[ praksis fungerede minimalraterne ved, at der i foreningens ar-
beger blev trykt tabeller med en grundtakst pr. ton mellem udvalgte
havne. Hertil kom en tabel med modifikationer for lasttypen. Mur-
sten, hvede, kul etc. skulle ikke modificeres, men for eksempel var
der 10% tilleeg for kartofler og dansk byg, mens amerikansk byg gav
hele 20% tilleg til grundraksterne. Taksterne kunne ogsé justeres
den anden vej. Det skete for eksempel ved brende, der gav 7/10 af
basisfragten pr. rummeter.”

Minimalfragterne blev i nogen grad unedvendige ved udbruddet
af 1. verdenskrig, hvor fragtraterne steg meget hurtigt. De blev forst
nedvendige igen efter krigen, hvor der var rigelig tonnage til radig-
hed og derved lavere priser. I samarbejde med de tilsvarende svenske
og tyske foreninger blev minimalfragtrater langsomt indfert, dog
ikke uden problemer, da foreningens egen medlemmer undertiden
selv underbed minimumsraterne for at sikre sig fragterne. [ 1920 be-
tragtede foreningen fragtraterne for gennemfort for bide Danmark,
Sverige og Tysklands vedkommende med minimumsrater svarende
til tre gange forkrigsraterne. Der var alts sket en kraftig stigning
af raterne under krigen. DSFfmS indgik ogsa overenskomster med
de fleste firmaer, der gav firmaerne 10 % rabat pé fragterne, hvis
de benyttede danske skibe, der var medlemmer af foreningen il
transporten.”

I Norge havde "Norske Kystfartoiers Forening’ i lobet af 1920’erne
etableret et lignende system med minimumsrater, men ogsa her var
der problemer med solidariteten blandt skipperne, og allerede i 1931
bred systemet sammen igen.”” I 1935 blev en ny forening oprettet,
"Norske Fraktefartoiers Landsforening’, der havde storre succes med
gennemforelsen af faste fragtrater.

Foreningens minimalfragter gav dog ogsa anledning cil kritik,
for eksempel fra landstingsmanden konsul Birch fra partiet Venstre,
der talte imod de faste fragter i dagspressen i 1925. Han mente, at
fri konkurrence klart var at foretrekke, da man for eksempel kunne
formode, at en skipper der tit kom tilbage til sin hjemhavn kunne
have en fast aftale om at tage varer billigt med hjem for en lokal
kebmand, men det ville jo vare umuligt med faste fragter. Konsulen
gjorde ogsd opmarksom pd, at dansk industri altid havde nazret en
forkaerlighed for danske skibe, men hvis man ikke droppede idéen
om minimalfragter, si "frygrer jeg for, at Kerligheden vil kunne slaa
over i Animositet.””, altsd at si ville industrien i hejere grad be-
nytte udenlandske billigere skibe. Konsulens artikel blev refereret i
foreningens blad til oplysning for medlemmerne, og nogle numre
senere kom der et svar fra foreningens forretningsferer, translater
Rasmussen. Han skrev en vred replik, hvor han blandt andet fortalte
konsulen At De ikke har noget Kundskab til det Erhverv De angri-
ber, Smaaskibsfarten, ligesaalidt som til almindelig Nationalokonomi,
er jo kun en halv Undskyldning; man bor i saa Fald tie om den Slags
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Den sydlige Osterso blev hyppigt
besejlet farvand af danske
smdskibe. Her er det skonnerten
HERCULES af Marstal ud for
Stettin i begyndelsen af det 2o0.
drbundrede.
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Emner.”?* Endvidere mente han, at 7 ovrigt er selve Deres Tale i
Rigsdagen saadan i Form og Indhold, at man kun kan forbavses over,
at Tingets Tid faar Lov til at bruges pd den Slags.™. Man kan undre
sig over, at konsulens argumenter mod minimalrater ikke blev ime-
degdet, men at der i stedet udelukkende kom et personligt angreb
som replik.

Nogle ar tidligere, i 1921, var der fremkommet yderligere kritik,
da Handelsstandens Fellesrepraesentation havde sendt en skrivelse
ud til alle landets handelsstandsforeninger om ikke at benytte mi-
nimalraterne, da de forhindrede den fri konkurrence, som ifelge
representationen var at foretrekke.”® Selv om kritikken ikke s& ud
til at pavirke foreningens bestrebelser pd at opretholde taksterne,
skete der alligevel store 2ndringer pd omridet i efteriret 1925. De
faste minimumsrater for tysklandsfarten bred sammen, angiveligt
fordi danske skibe ved flere lejligheder havde underbudt dem i Tysk-
land.”” Fragtsituationen blev efter foreningens mening meget darlig,
da nye smidampere og rene motorskibe blev indsat fra udlandert,
men verst var det, at kronens verdi var stigende. Med en hgj kro-
nevardi betaed det stigende udgifter for de udenlandske kebmand
der ville benytte danske skibe til transporter. For at forsege at bevare
fragtraterne diskuteredes det i medlemsbladet, hvorvidt man skulle
revidere taksterne oftere end en gang om dret, nemlig p4 foreningens
generalforsamling ved 4rsskiftet. Resultatet blev, at man nedsatte
minimumsraterne med 10%, hvilket skabte rere blandt skipperne.
Blandrt andet var det en af drsagerne til, at en stor del af skipperne
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fra Limfjordsomridet meldte sig ud af foreningen og dannede en ny.

En af Dansk Sejlskibsrederiforening for mindre Skibes succeser
var stocten til medlemmernes processager. Ofte opstod der uenighed
mellem en skipper og enten magleren eller kebmanden, og mange
skippere afholdt sig tidligere fra at anlegge sag, da det kunne vare
béde bekosteligt og besvarligt. Derfor begyndte foreningen, da den
var blevet selvstendig at stotte medlemmer i at fore proces ved dom-
stolene. Det sd ud til ar veere staerke tiltreengt, da der for eksempel i
1917 blev fort 87 sager®®, og i 1920 ikke mindre end 123 sager.” De
mange forte sager s ud til at gore indtryk pi maglerne og kebmaen-
dene, da der ifelge foreningens forretningsforer ikke lengere sis
de samme eksempler pé, at kebmandene “sjoflede skipperne”.* Til
gengzld begyndte der med storre hyppighed at komme opfordrin-
ger i medlemsbladert, til at skipperne skulle vise midehold i deres
sagsanleg og ikke forlange liggepenge'™ for tre timers venten i en
havn. Det forekommer sandsynligt, at succesen med processagerne
har fiet skippere i rigelig grad til at holde pi deres ret.

Man forsegte ogsd fra foreningens side, at fi regeringen til at
sende statslige fragter med sméskibe i stedet for at bruge de storre
skibe. I 1915 blev der for eksempel rettet henvendelse til regeringen,
om at foreningens medlemmer skulle have forsteret til et storre parti
skarver fra Bornholm. Da man mente, at forholdende under krigen
havde begunstiget den storre skibsfart og forringet kirene for sma-
skipperne, ansd man det for rimeligt, at denne store last skulle gd til
smdskibene.”* Der blev derfor afsendt et brev til Trafikministeriet,
hvori der redegjordes for krigens betydning for sméskibe, hvor man
iser gjorde opmarksom, pd at de fleste smaskibe nu mdcte nojes
med at sejle inden for Skagen, og at mange estersehavne var luk-
kede."

Der var ved samme lejlighed enighed om, at skulle man ikke fa
kravet gennemfort, skulle alt sattes ind pd at holde hollenderne
vk fra det danske marked. Konkurrencen fra hollenderne blev ved
generalforsamlingen ved drsskiftet 1914/1915 kaldt for ”Smudskon-
kurrence”, og firmaer der valgte de hollandske skibe til fordel for et
dansk blev beskyldt for at producere "radikal Socialisme”.* Andre
nationers handel blev ogsa diskuteret, og mens der var enighed om,
at mens man ikke havde noget imod svenskerne, ansds tyskerne af
flere som lige sd slemme som hollznderne. Flere mente dog, at det
ville veere for farligt at udelukke dem pa grund af den store handel
pd Tyskland mange af de danske sméskippere deltog i.

Efterhdnden fik foreningen flere og flere opgaver efter onske fra
medlemmerne, og fra 1931 oprettedes ogsé en sygesikringskasse.'

Lige fra foreningens stiftelse i 1897 havde der varet en ovre grense
for, hvor store skibe man enskede optaget i foreningen. Fra begyn-
delsen var greensen 60 BRT, men blev sat op til 8o BRT i 1909, og
senere havet forst til 100 BRT og siden 150 BRT i 1918 efter megen
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diskussion'””. Det er interessant, at pd kun ni ar, blev den evre grense
nasten tredoblet. Iser den sidste foragelse op til 150 BRT har dbnet
mulighed for en ny type medlemmer, da gransen for hvor store skibe
der kunne fores med sztte- og kystskipperbevis, hvilket var det mest
almindelige i foreningen, som nzvnt kun gik til 100 BRT. Skibe over
denne storrelse skulle have en skipper med enten styrmandsbevis el-
ler skibsfererbevis. Seloven af 1916 dbnede dog mulighed for, at en
setteskipper, der i over fem ar havde fort et skib over 20 BRT i fast
rute, kunne f3 tilladelse til at fore skibe op til 150 BRT™®, men denne
tilladelse blev i praksis sjeldent givet for 2. verdenskrig.

[ 1942 blev der stiftet en ny organisation for kyst- og satteskip-
pere med navnet Dansk Skipperforening af 1942." Ved begyndelsen
af 2. verdenskrig var medlemmer af Semandenes Forbund blevet
uddannet kyst- og sztteskippere, men da forbundet af princip nu
kun skaffede arbejde til menige sefolk og ikke til arbejdsledere, som
skipperne blev kategoriseret som, opstod der et behov for en ny
specialiseret forening. Efter en rekke meoder pd vartshuse i Koben-
havn blev Dansk Skipperforening af 1942 derfor dannet i april, og
foreningen havde som et af sine hovedformal, udover organisering
af skippere, at f3 sat grensen op for hvor store skibe en uddannet
kyst- eller sztteskipper métte fore." Foreningen segte derfor sidst i
beszttelsen regeringen om en forhgjelse af tonnagegrensen med so
BRT. Regeringen var ikke parat til at 2ndre loven, men var villig til
at give en stdende dispensation til skibe pd 150 BRT, si i realiteten
fik foreningen sine krav gennemfort."

Efter beszttelsens opher begyndte foreningen at arbejde pa at
fi oprettet en egen a-kasse for medlemmerne. Under krigen havde
Dansk Skipperforening veret en del af Semandenes Forbund, men
her ville man gerne afslutte samarbejdet. Antallet af medlemmer i
Skipperforeningen var for lavt, til at man kunne oprette sin egen
a-kasse, og der sogtes derfor samarbejde med andre organisationer.
Efter lang tids forhandling, forst med Funktionerforbundet og si-
den med Foreningen af Arbejdsledere i Danmark, blev Skipperfor-
eningen optaget i sidstnzvnte i 1951,

Enkelte steder blev der oprettet lokale organisationer uden om
DSFfmS. Det gjaldt for eksempel for skipperne omkring Limfjor-
den, der i 1933 oprettede foreningen Limfjordsskippernes Sam-
menslutning som en del af Dansk Sejlskibsrederiforening, der som
sagt organiserede de storre sejlskibe.”® Det vigtigste formaél for Lim-
fjordsskippernes Sammenslutning var, ligesom Dansk Sejlskibsre-
deriforening for mindre Skibe, at fi indfert minimumstakster for
fragterne. Samtidig forpligtede medlemmerne sig til at betale 3% af
deres bruttofragter til en kasse, der kunne hjelpe skippere, der uden
skyld havde haft svigtende indtjening. Foreningen blev en succes, og
selv om den ikke kom til at omfatte alle skibe i fjordsejladsen, blev
de faste fragtrater i store trek indfert.
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Om forholdet mellem Dansk Sejlskibsrederiforening for mindre
Skibe og Dansk Skipperforening er der ikke fremkommet nogen
materiale om. Negternt set er der ikke nogen konflikt mellem de to
foreninger, da DSFfmS hovedsageligt organiserede selvejere, mens
Skipperforeningen af 1942 optog skippere ansat i rederifart. De to
foreningers mal var ogsd i hej grad de samme, da ogsé Skipperfor-
eningen arbejdede for at fi loftet greensen for hvor store skibe en
setteskipper kunne fore.

Ligeledes under krigen blev Rederiforeningen af 1941 dannet som
organisation for sterre motoriserede sejlskibe." Mange af disse skibe
sejlede ogsd i indenrigsfart, og var derfor direkte konkurrenter til
smaskibene.

Fragtnevnene

Under 1. verdenskrig skete der en voldsom stigning i fragtraterne.
Fra den danske regerings side var man indstillet pa, at fragtraterne
ikke skulle have lov at stige frit, men skulle begranses af hensyn til
forbrugerne. Skibsrederne var imod tanken og fremforte, at hvis
danske skibe blev palagt maksimalfragtrater'® ville transporten i ste-
det ga til de mange udenlandske skibe, der ogsa sejlede i Danmark."
Fra den danske regerings side optoges der derfor kontakt med de
ovrige skandinaviske lande om et felles tiltag. Halvvejs inde i 1.
verdenskrig, i 1916, oprettedes det sakaldte Fragtnazvn i Danmark,
der havde til opgave at regulere fragtraterne og fordelingen af kul «il
dampskibene. Fragtnzvnets opgaver gjaldt kun de storre skibe, og
redere for starre sejlskibe skulle blot rapportere en gang om mane-
den vedrerende deres skibe pd soo BRT eller derover.”” Hen imod
krigens slutning blev Fragtnzvnet suppleret med et Sejlskibsnavn,
der hovedsageligt kom til at bestd af medlemmer fra Dansk Sejlskibs-
rederiforening, der organiserede de storre sejlskibsredere. Angiveligt
brugte det nye Sejlskibsnzvn slet ikke sine muligheder for indfly-
delse pa de storre sejlskibe." Navnene kom derfor ikke til at spille
en stor rolle for de mindre skibe, og Fragtnavnet skulle ifelge Dansk
Sejlskibsrederiforening for mindre Skibe endda under 1. verdenskrig
vare blevet overrasket over, at der fandtes hele 600 smaskibe i Dan-
mark med en lasteevne pi i alt 40.000 tons dedvagt."

Et andet samtidigt nzvn, Transportnavnet, fik dog storre indfly-
delse pd smiskibene. Det blev oprettet med beslzgtede opgaver som
Fragtnavnet, blot for jernbanerne. Dets primare funktion var at fi
mindsket trafikken pd jernbanerne som krevede dyrt importeret kul
og olie, og i stedet flytte transporterne over pi sejlskibe™, der ikke
krevede dyre udenlandske tilfersler af brendstof. Hvor Fragtnzav-
net var sammensat af reprasentanter for skibsrederne, kom DSB
ogsé til at prege Transportnzvnet, men slet ikke i samme grad.™
Efter forhandlinger med Dansk Sejlskibsrederi-Forening for mindre
Skibe blev der indfert maksimalfragter pa fragter, der nu blev fragtet
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med foreningens skibe i stedet for med DSB.” Foreningen var ikke
begejstret for dette, da man foretrak minimumsrater, men accep-
terede det, da mangden af fragter var stigende. Til gengzld kunne
Transportnavnet skaffe fragter fra blandt andet Ernaringsridet med
transporter fra limfjordsomrédet til Kebenhavn. Endvidere blev der
opfordret til indkeb af tre i Sverige pa grund af den omfattende
brendselsmangel.

I tiden op til udbruddet af 2. verdenskrig kunne der trekkes pd
erfaringerne fra Fragtnazvnet fra 1. verdenskrig, og da Ministeriet
for Handel, Industri og Sefart i fordret 1939 henvendte sig til Dansk
Dampskibsrederiforening for at here deres mening angdende opret-
telse af et statsligt nzvn, havde de ingen indvendinger.” Dette nye
nevn skulle udfylde de samme funktioner som Fragtnzvnet under
1. verdenskrig, og dagen efter 2. verdenskrig bred ud, blev det nye
fragtnaevn oprettet. I begyndelsen bestod nzvnet af en formand,
J.A. Korbing, der ogsé var formand for Dansk Dampskibsrederifor-
ening, syv medlemmer fra de sterste rederier, et medlem for Dansk
Sejlskibsrederiforening og et medlem fra Dansk Sejlskibsrederiforening
for mindre Skibe. Kort efter oprettelsen, d. 28. september 1939, blev
nevnet udvidet med fem representanter fra erhvervslivet, en fra ar-
bejderbevagelsen, og en fra henholdsvis Kebenhavns Kommune og
Kobstadsforeningen.™ I marts 1943 fik sméskibsfarten endnu en re-
prasentant, der erstattede et af medlemmerne fra de storre rederier.

Fragtnavnets opgaver var at serge for, at vigtige tilfersler af iszr
koks og kul blev opretholdt under krigen. Endvidere var Fragtnav-
net bemyndiget til at regulere fragtraterne og at pélegge skibsredere
at gennemfore rejser, der skennedes nedvendige for opretholdelsen
af samfundet. Til brug for reguleringen kunne nzvnet forlange ind-
beretninger om alle skibes positioner og rejser. Dette arbejde var
meget omfattende og voksede i omfang i leber af krigen. Dette kan
blandt andet ses p& nzvnets udgifter til lonninger, der i det forste r
af beszttelsen var pa ca. 30.000 kr., men voksede til over 400.000
kr. ved krigens slutning.™

Umiddelbart inden krigens udbrud havde Handelsministeriet
bekendtgjort, at ingen skibe over 20 BRT matte selges til udlandet
uden tilladelse™. Belerrt af erfaringerne fra 1. verdenskrig var man
klar over, at der sandsynligvis hurtigt ville opstd tonnagemangel, og
grundet Danmarks athzngighed af udenlandske tilfersler af iser
brendsel, fraridede Fragtnazvnet salg af alle storre skibe, iser damp-
skibe, da de var nemmere at skaffe brendstof til end motorskibene.
Denne bekendtgerelse blev skarpet i april 1941, da det direkte blev
forbudt at szlge eller udleje danske skibe til udlandet. Da bestem-
melsen tilsyneladende ikke var nok til at sikre tonnagen, blev det
yderligere i december 1942 forbudt overhovedet at indhente tilbud
pé salg eller udlejning af skibe til udlandet.”® Endelig blev det i maj
1943 forbudt at ophugge eller ombygge danske skibe.
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Kort efter beszttelsens start, d. 22. april 1940, bestemte Fragtnav-
net, at alle skibe over 400 tons dedvaegt og derover skulle approberes
af Fragtnevnet for hver rejse™. Det ville sige, at for en fragt blev af-
talt og lastet, skulle der indhentes skriftlig tilladelse fra Fraginavnet
i Kebenhavn. Naevnet tilstrebte at besvare approbationer samme
dag, og heri skal nok ogsi ses en del af forklaringen af det store per-
sonalebehov. I tilfelde af uenighed med Fragtnazvnets beslutninger
var der mulighed for at anke dets beslutning til Ankenevnet vedre-
rende Fragtnevnsspergsmal."”

P4 trods af alle disse foranstaltninger var der stadig stor mangel
pa tonnage, og i august 1942 blev bestemmelserne for, hvilke skibe
der skulle have deres laster approberet af Fragtnevnet udvidet til
ogsd at omfatte de mindste skibe, dvs. fra grensen for registre-
ringspligten 20 BRT op til de tidligere nzvnte 400 tons dedvegt.
Approbationspligten blev indfert pa grund af et specifike tilfelde af
prisstigning og dermed @ndret adferd hos skipperne: ”Huvad selve
Paabudet angaar har vi i Fragtnevnets daglige ledelse lenge folt, at det
blev mere og mere nodvendigt at indfore de samme Approbationsbe-
stemmelser, som man lige fra Krigens Begyndelse har haft for de store
Skibe. Naar Forholdet blev akut, er det nermest, fordi man i den sidste
Maaneds Tid har set, at Torve- og Brunkulsfragterne steg en Del enten
direkte i Raten eller derigennem, ar Kobmaendene garanterede ganske
meningslost hurtig Lastning og Losning. Resultatet er blevet, at denne
Trafik har trukket al Tonnagen til sig, og feks. Cementindustrien og
Molerindustrien er blever kort af Tonnage. [...] dette pibud vil vere
det mildeste for Erhververs Udpvere.” 1 Fragtnevnets egen beretning
gores der desuden opmerksomhed pa, at pibuddet ogsa blev ind-
fort pa grund af, at DSB var s belastet af ovrige opgaver, at meget
af den sedvanlige trafik, der for kunne gennemferes med godstog,
ikke blev transporteret'®. Det drejede sig iseer om korn, sukker og
bygningsmaterialer. Endvidere gores opmarksom p, at der ogsa var
gode muligheder for at fa breendselsladninger i nordtyske havnebyer
i mengder passende til sméskibe, hvilket nevnet dbenbart si som
mindre vigtigt end fragter af lokalt breendsel fra Jylland til eerne.

Raterne for fragterne skulle nu ogsd fastslas af Fragtnazvnet, men
det var en vanskelig opgave at fastsli, hvad raterne skulle vere. 1
et brev fra nevnet til Handelsministeriet'® fastslis det, at de forst
af ministeriet foresliede rater var for hoeje til at kunne anvendes.
Angiveligt havde ministeriet fiet raterne fra skipperne, hvor man
kan forestille sig, at raterne med vilje ville vare sat rigeligt hojt for
at sikre indtjeningen.

Disse standardrater var ikke nye for smaskipperne, da der allerede
i december 1940 var blevet indfort maksimalrater og betingelser fra
den indenrigske fart med terv og brunkul. De blev dog ophevet i
april aret efter, da raterne var rigeligt heje og derfor unedvendige.™

En anden af Fragtnavnets opgaver var i samarbejde med Brend-
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selsolienzvnet og Vareforsyningsdirektoratet at kontrollere den
mengde olie, der blev tildelt smaskibene, her defineret som un-
der 500 tons dedvaegt. Man kan undre sig over grensen 500 tons
dedvagt i forhold til den tidligere grense for skibe under nzvnets
kontrol pd 400 tons dedvagt, men dette skyldes sandsynligvis, at
den ferstnevnte grense var fastsat fra tysk side, og den sidstnzvnte
fra dansk side.

For sméskipperne og maglerne beted disse regler i praksis, at for
en fragt blev sluttet, skulle Fragtnzvnet kontaktes, ofte pr. telefon,
for en godkendelse af fragten, hvorefter nevnet samme dag sendte
en kvittering pa godkendelsen. Ved anleb af havne skulle skipperne
indsende en positionsmeddelelse i tre eksemplarer, og endelig skulle
der indsendes en rapport over olieforbruget og -beholdningen hver
méned. Disse opgaver var tilsyneladende ikke nemme at lose for
Fragtnavnet. I Fragtnavnets arkiv pd Rigsarkivet findes et meget
stort antal rykkere og klager over manglende olierapporteringer,
positionsmeddelelser, indberetning af rejser og rapporter om olie-
forbrug.” Enkelte skibe som f.eks. M/S Marie af Aalborg og M/S
Birger af Aalborg undlod fuldstendigt at indsende noget som helst,
hvilket forte til, at der i september 1943 blev rejst tiltale imod skip-
perne.” Flere sager som disse fulgte i 1943, og allerede i 1942 havde
T.C. Christensen, den daglige leder af Fragtnzvnet, i et internt brev
skrevet: ”Jeg har jo stadigvek store Vanskeligheder med Smaaskibene,
og man forsoger paa alle mulige og umulige Maader at unddrage sig
Kontrollen etc.” ¥ Disse mange problemer blev dog ikke medtaget i
nazvnets afsluttende beretning.

Kontrollen af smaskibene ser ud til at have veret et stort problem
for de ellers selvstzendige skippere. I forretningsforeren for Sejlskibs-
rederiforeningen for mindre Skibes beretning i 1943 kan det leses,
at meddelelsen om, at Fragtnavnet skulle kontrollere smaskibenes
sejlads, “vakte stor Bestyrtelse blandt de mindre Skibe [og var] en Re-
volution for vore Medlemmer, som altid har veret vante til “selv at
bestemme Farten.”® Der var ogsd stor utilfredshed med de fragtrater,
Fragtnevnet havde fastsat i august 1942, da man mente, at de var alt
for lave. Raterne byggede p& minimalfragterne for krigen tillagt 125
% for at kompensere for dyrtiden. Det mente mange i foreningen
var alt for lavt sat, og i et leeserbrev fra formanden for Foreningen af
Skibs- og Bidebyggere i medlemsbladet oplystes priser pé forskel-
lige varer. For eksempel kostede brendselsolie 95 kr. pr. ton i 1935,
mens det i 1942 var steget til 780 kr. pr. ton, mens sejldug i samme
periode var giet fra 1,3 kr. pr. meter til 10 kr. pr. meter.” Der blev
afholdt et mede for medlemmerne, og man var enige om ar fi
Fragtnevnet til at sztte fragtraterne i vejret. Det lykkedes tilsynela-
dende uden sverdslag, og standardraterne blev nu 1 kr./ton hejere
end minimalraterne, men det fremgr af beretningen, at der stadig
var murren i krogene: ” Der er nu nappe Grund til at beklage sig over
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Fragtraterne, men det der har sat Sindene i Beveegelse, er Fragtnavnets
Ret til at disponere over Skibene, og saalenge denne Ordning bestaar,
vil der ikke kunne undgaa at vere Utilfredshed tilstede.”° Det fremgik
samme sted, at i Norge var der ikke noget Fragtnazvn til at bestemme
over smiskibene, og at hensynet til vigtige transporter i stedet blev
imedekommet ved hjelp af henstillinger. Dette skulle i hvert fald
ifelge forretningsforeren have virket si godt, at der fra officiel norsk
side var blevet udtalt en tak for smiskibenes indsats.

Mange steder i erindringerne leegges der vegt pA modstanden
mod Fragtnavnet, og at det var sveert for de ellers s frie og selvsten-
dige skippere at underlegge sig kontrol fra Kebenhavn.

Specielle regler kom til at gelde for skibene beskaftiget med
den vigtige import af kul og koks. Hvor sterstedelen af importen
tidligere var kommet fra Storbritannien, blev dette nu udelukket
pa grund af den tyske besttelse. Hovedparten af importen métte
i stedet hentes i Tyskland, og gennem forhandlinger mellem Fragt-
nzvnet og den tilsvarende tyske instans Fachgruppe Reeder blev
fragterne og betingelserne fastsat i juni og juli 1940.* Fra tysk side
var det et krav for at tildele de danske skibe tilstrekkeligt med kul
og koks, at en del af lasterne skulle hentes i tyske, nederlandske og
belgiske nordsehavne. Farten hertil var langt farligere end til de
tyske ostersghavne blandt andet pa grund af minefelter og britiske
luftangreb.

Sejladsen pi nordsehavnene fortsatte frem til 1943, hvor ingen
skibe leengere fik paleg fra Fragtnevnet om at gi til Rotterdam,
og helt fra efteraret 1944, hvor sejladsen pd alle nordsehavne inkl.
Esbjerg standsede. I januar 1945 udstedte Tyskland et eksportfor-
bud pi brendsel, hvorefter farten pd estersshavnene ogsi nesten
opherte."+

Efter krigen fortsatte Fragtnzvnets kontrol med skibsfarten,
da det tog tid, for forholdene blev normaliseret. Allerede i august
1945 var oliepriserne faldet kraftigt, og det blev pa et mede i Fragt-
nzvnet beslutter at 2ndre de geldende maksimalrater til standar-
drater samtidig med de sznkedes med 12%. I februar 1946 blev
standardraterne imidlertid gjort til maksimalrater igen pa opfor-
dring af de handlende for at ege konkurrencen mellem skibene.*
Samtidig blev positionsanmeldelser ophevet for skibe under 400
tons dedvagt, og approbation af rejser i indenrigsfart bortfalde. I
december 1946 opherte den sidste kontrol med de mindste skibe
udover maksimalraterne, som fortsatte frem til september 1948,
hvor de fleste fragter alligevel blev aftalt til lavere priser grundet
konkurrencen.

D. 31. marts 1949 udleb Fragtnavnsloven, og trods anbefalinger
fra bide Fragtnzvnet og Dansk Dampskibsrederforening blev en
forlengelse ikke vedtaget i Rigsdagen, og nevnet afvikledes.'*
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Under begge verdenskrige

blev alle danske skibe tydeligr
merket med neutralitetsmerker
pdi siden af skroget for at
mindske risikoen for at blive
Jorvekslet med et fartoj fra e
krigsforende land. Her er det
skonnerten DANEBOD af
Lohals fotograferet under 1.
verdenskrig.

Foto: Handels- og Sofartsmuseet.

Verdenskrigenes indvirkninger

Under 1. verdenskrig var Danmark neutral ligesom det evrige Skan-
dinavien, og blev derfor ikke direkte pavirket af krigshandlingerne i
det gvrige Europa. Den mest markante @ndring fra freds- til krigstid
var skonomisk, hvor der for mange erhvervsfolk var gode mulighe-
der for at tjene penge. Det gjaldt ogsa for skibsfarten som helhed.
Den statslige krigsforsikring var medvirkende til at formindske den
betydelige risiko, det indebar at sejle pd verdenshavene og sefarten
som helhed kunne, som det diplomatisk hed i lederen i Medlems-
blad for DSFImS, "drage de Fordele af Situationen, som Forholdene
i ovrigt muliggor™ For smiskibenes vedkommende ser det imid-
lertid ud til, at situationen var en anden. Selv om fragtraterne for
sofarten generelt var gdet i vejret, var mangden af importerede varer
faldet. Det gav mindre beskaftigelse til sméskibene som hentede
en del af deres beskeftigelse ved at fordele de varer, de storre skibe
bragte til Danmark. Endvidere var farten pd Tyskland reduceret,
hvilket blev beskrevet i et tysk sefartsblad, der i 1915 bragte en over-
sigt over sméskibsfarten i Europa. Her fremgir det, at farten med
danske og svenske skibe p4 tyske havne var faldet til mellem en
fijerdedel og en ottendedel af farten for krigen. Samtidig var kon-
kurrencen fra de nederlandske skibe vokset. I samme tyske blad
fortaltes om de nederlandske skibe, at de var i "fuldstandig Nods-
tilstand”* i hjemlandet pd grund af krigen, og at der havde veret
offentlige indsamlinger i Nederlandene for at stotte sméskibsfarten.
Blandt andet derfor var mange af dem segt nordp4 for at kunne sejle
i den mere rolige Osterso. Endelig var der indfert udferselsforbud
pa en rekke varer som for eksempel foderstoffer, brendsel, skind,
svinefedt etc. i august 1914, hvilket sandsynligvis har givet en anelse
mindre beskeftigelse."




I 1917 var omkostningerne ved at sejle angiveligt sd hoje, at flere
smiskibe blev lagt op, hvilket fik DSFfmS til at sende en henven-
delse til det statslige Transportnevn om hjzlp til beskeftigelse.
Derfra blev henvendelsen sendt videre til Industriridet, der igen
sendte den videre til alle sine 1400 medlemmer, som var alle starre
industriforetagender i landet. Det skulle efter sigende have givet
rigelig beskaftigelse i noget tid."* Da man i Dansk Sejlskibsrederi-
Jforening for mindre Skibe samme ar herte, at der var mangel p3 jern-
banevogne, sendte en opfordring til regeringen, om at lade staten
befragte samtlige smiskibe, da man mente at ”/... jfor halvdelen af
det Belob, Statsbanerne gav i Underskud i September, kunde hele den
danske Sejlerflaade under 100 Tons befragtes [...]” . Det blev ikke
overraskende afvist.

Den dirlige skonomiske situation for sméskibene bedredes sidst
i krigen og blev aflest af direkte gode tider ved krigens afslutning.

Hvor mange smiskibe, der forliste pa grund af krigsirsager under
1. verdenskrig er svart at sige precist. 1 bogen Samling af Sofor-
klaringer over krigsforliste danske Skibe i Aarene 1914-1918 fra 1921
findes soforklaringer for alle erkendte forlis af krigsirsager samt
for bortblevne skibe. Bogens tabeller oplyser, at i alt 102 sejlskibe
blev snket, 12 blev minesprengt, og to blev enten torpederet eller
minespraengt. [ alt forliste sdledes 116 sejlskibe af direkte krigsarsa-
ger, hvorved i alt 88 sofolk omkom. Hertil kommer endvidere 33
borteblevne skibe med i alt 201 sefolk om bord. Det vides ikke om
deres forsvinden skyldes krigsdrsager, hvorfor de vil blive set bort
fra. Kategorien sejlskibe indbefacter sejlskibe af alle storrelser samt
motorskibe og fiskefartojer. Ved gennemgang af tabellen for fartojer
mellem 20 og 150 BRT kommer det samlede tal ned pa tretten skibe,
hvilket inkluderer fiskerfartgjer."” Ved stikprover af de enkelte skibe
viser det sig, at mange er fiskefartgjer, og man derfor kan konklu-
dere, at det var ganske fi smiskibe, der gik tabt under 1. verdenskrig
som folge af krigsirsager.

Straks ved 2. verdenskrigs udbrud udlagde bide de krigsforende
og neutrale stater miner, og dansk sefart maerkede folgerne af stor-
magternes krig. Allerede i september 1939 blev det forste danske skib
senket, nemlig S/S Vendia og det blev hurtigt fulgt af mange flere.
Ved den tyske besettelse af Danmark i april 1940 blev den danske
handelsflide delt op i to dele, ogsa kaldet udefliden og hjemmefla-
den. Udefliden var alle skibe uden for de danske farvande og der-
med uden for direkte tysk kontrol. Den kom til at besti af ca. 240
storre skibe, hvoraf mange senere gik mere eller mindre frivilligt i
allieret tjeneste eller forblev i neutral havn. Vinteren 1939-40 havde
varet meget hird, og isen var ferst brudt op i begyndelsen af april,
og mange skibe var derfor netop sejlet ud, da Danmark blev besat.
Udefliden kom blandt andet af denne grund til at bestd af de bedste
og nyeste skibe i handelsfladen.
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Motorgaleasen KAMA af
Svendborg blev i 1942 chartet
af DSB til til overfarten
Kalundborg-Samso-Arhus

til erstatning for de normale
Jeerger, der var minesprengt.
Her er passagerer pd vej ombord
pd Samso i juni 1942.

Foto: Handels- og Sofartsmuseet.
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Jornyelse, Pd sporet 1847-1997,
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Den del af handelsfliden, der enten befandt sig i danske farvande
eller i dansk havn, kom dil at tilhere hjemmefliden. Det drejede sig
om ca. 170 storre skibe.

Smiskibene fik pa flere mader bedre konkurrencebetingelser un-
der besazttelsen. Lastbilkersel pa distancer over 30 km blev forbudt
pa grund af brendstofmangel.” Jernbanetrafikken blev indskrenket
pd grund af mangel pa kul, mens langt de fleste sméskibe stadig
havde en stor del af deres rigning intakt og kunne sejle for sejl og
derved spare pa den rationerede olie.

Det store behov for transport af terv under begge krige gav sam-
tidigt beskaftigelse til bide jernbane og skibsfart. I begyndelsen stod
DSB for ca. 10% af tervetransporten, hvilket senere steg til ca. 25%.
Da jernbanetransport af brendsel over Storebalt blev forbudt's* un-
der 2. verdenskrig, blev transporten for jernbanernes vedkommende
iseer til havne, hvor tervene og brunkullet blev transporteret med
skib til det endelige bestemmelsessted.

Besazttelsen forte ogsi til nye beskeftigelsesmuligheder for en-
kelte skibe, for eksempel motorgaleasen Kama af Svendborg pd 99
BRT, der i 1942 blev indsat som fzrge pa ruten Aarhus-Kalundborg
da DSBs to ordinzre ferger begge var minesprengt.'?

En anden og mere risikabel form for persontransport var under
beszttelsen transport af flygtninge, iser joder, til Sverige. Det er
sveert at svare pd, hvor meget smaskibene deltog i denne sejlads, men
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at de deltog kan for eksempel ses af Ejner Brusgaards erindringer
som bedstemand ombord p& Helen af Odense. Her fortlles det, at
kort for afgang blev skipperen spurgt, om han kunne tage et antal
jeder med til Sverige, hvilket han accepterede. I folge erindringerne
skulle flygtningene si varet hoppet overbord i Falsterbokanalen og
vare blevet samlet op af en svensk lodsbad."* Det ville flygtningene
imidlertid ikke, og Helen sejlede derfor videre til Trelleborg, hvor
havnefogeden, efter at vere blevet smurt lidt af skipperen, tog sig af
dem. Da det udelukkende er bedstemanden, der refererer, mangler
der en del oplysninger om, hvorvidt det var planlagt i forvejen og
om en eventuel betaling.

Transporterne til Sverige er relativt velbelyst i historieskrivnin-
gen, men samtidig fokuseres der ogsi her flere steder pé de storre
skibe, som for eksempel i bind IV af Tortzens store verk Sofolk og
Skibe 1939-1945, hvor der nasten udelukkende fortzlles om de sterre
skibes sejlads med flygtninge." Det skyldes dog sandsynligvis den
sveere kildesituation for sméskibene.

Krigen bragte mange farer og ulemper med sig for hele sefarten.
Den omfattende minering af de danske farvande, der blev udbyg-
get under hele 2. verdenskrig var naturligvis farlig for alle segiende
fartejer, men i mindre grad for de fleste af smaskibene. Det skyldtes,
at mange af de udlagde miner udlestes ved hjelp af magnetisme,
dvs. at stdlskibe lettere bragte minerne til spreegning end traskibe.
De fleste smaskibe var bygget af tre, over 80% i 1942'", og derfor
var de mindre udsat end de storre skibe i hjemmefliden, der som
regel var bygget af metal. Under beszttelsen blev mange fyr slukket
for blandt andet ikke at give pejlemarker til overflyvende fly, og det
skabte store problemer, ogsd for smaskibsfarten. I sommeren 1943
blev det fra tysk side beordret, at der skulle en tysk soldat ombord
i alle danske sméskibe. Mange smiskibe nzgtede dog at sejle med
en bevabnet tysk soldat ombord, og DSFfmS indledte derfor for-
handlinger med den tyske Varnemagt. Efter et par dage resulterede
forhandlingerne i at kravet bortfalde."”

Hvor mange forlis, der skete for sméskibsfliden under 2. ver-
denskrig, er ligesom under 1. verdenskrig svert at svare pa. I den
sammenhang md man skelne mellem forlis af direkte krigsarsager
og forlis af andre arsager. Det er en lidt svar skelnen, da forlisene
ikke kan deles skarpt op. Et skib, der minespranges, er naturligvis
et forlis af direkte krigsdrsager, men hvorledes med skibet, der gar pa
grund og synker pa grund af slukkede fyr og radiotavshed?

I folge etnologen Bent Vedsted Renne forliste i alt 118 sméskibe
ved minisprengninger hvorved 250 somend omkom.” Hvilken de-
finition af smaskibe han benyttede fremgir dog ikke.

Den officielle Dansk Soulykke-Statistik, der blev udgivet af Mini-
steriet for Handel, Industri og Sefart hvert ar i perioden, er i sine
tabeller meget grov i sin opdeling og skelner kun imellem sejl- og
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Selvomn KAMA var et
Jorholdsvis nybygget skib

fra 1935 har det nok veret
smdt med komforten for de
maksimalt 30 passagerer, som
det blev tilladr at medtage pé
overfarten. Her en regnbyge i
Juni 1942.

Foto: Handels- og Sofartsmuseet.

dampskibe og ikke mellem storrelser. Kategorien sejlskibe omfarter
ogsa sejlskibe med hjzlpemotor. Nedenstiende tabel viser antallet af
krigsforlis og —havarier samt antal sefolk omkomne af krigsarsager i
perioden 1939-49 for sejlskibe.

Krigsforlis og —havarier for motorsejlskibe samt
omkomne motorsejlskibssgfolk af krigsarsager 1939-49
Ar Skibe Segfolk Ar Skibe Sgfolk

1939 1 4 1945 57 52
1940 32 54 1946 18 17
1941 26 7 1947 5 4
1942 49 40 1948 8 4
1943 62 79 1949 3 3
1944 62 53 Ialt 323 317

Ovenstdende tabel skal benyttes med en vis varsomhed, da tal-
lene omfatter motorsejlskibe af alle storrelser, men ifelge anmark-
ningerne til tabellerne i Dansk Soulykke-Statistik drejer det sig om
meget f3 skibe over 150 BRT. Endvidere dekker tallene kun de
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direkte krigsforlis og ~havarier, men ikke alle de ulykker der in-
direkte var en folge af krigen, som ulykker fordrsaget af slukkede
fyr, merklagte byer og lanterne osv. Endelig omfatter tallene ogsa
fiskefartajer. P4 trods af dette kan det ses, at antallec af ulykker kul-
minerede i de sidste tre ar af krigen, hvor et meget hejt antal skibe
forliste eller havarerede. Desuden ses det, at faren ikke opherte,
da krigen gjorde det, idet de mange miner forblev en reel fare i
flere ar frem. Det samlede antal forliste og havarerede sejlskibe af
krigsirsager md dog siges at veere meget hojt set i sammenligning
med antallet af smiskibe efter den udvalgte definition, hvilket som
navnt er fragtskibe mellem 20 og 150 BRT. I 1939 var der anslaet
720 smdskibe, der opfyldte definitionen, og i 1946 ansliet 640
skibe."” Ved gennemgang af et enkelt ar, 1943, som stikpreve, viser
det sig, at ud af de 62 sejlskibe der forliste, var kun ca. 15 sméskibe
efter den valgte definition.

[ folge Fortegnelse over krigsforliste og krigshavarerede danske Skibe
3. september 1939- 31. december 1949, der ligeledes blev udgivet af Mi-
nisteriet for Handel, Industri og Sefart, gik 56 sejlskibe med hjel-
pemotor tabt, og 124 sefolk omkom. Her er dog ogsi inkluderet en-
kelte skibe storre end 150 BRT, og rene motorskibe indgar slet ikke,
hvilket dog ifelge databasen drejer sig om ganske fi. I verket Fra
Sejl til Diesel oplyses det ligeledes, at 56 motorsejlere forliste, hvor-
ved 124 sofolk omkom." Her er dog heller ikke medtaget nogen
definition pd begrebet sméskibe, men man m3 formode at tallene
kom fra den ovennavnte pa det tidspunkt netop udkomne oversigt.

Tallene fra fortegnelsen oplyses i forordet, som byggede pa oplys-
ninger tilgengelige for ministeriet, hvilket ma siges at vere en me-
get lidt sigende oplysning. Seulykkestatistikken er en oversigt over
soforklaringer og seforher, og det er bemarkelsesvardigt, at tallene
ikke passer helt sammen. For eksempel i 1942 forliste der 29 sejlskibe
pa grund af krigsskade i folge Dansk Soulykke-Statistik 1942, hvilket
mé formodes ogsd at omfatte fiskefartojer. I samme ar i Fortegnelse
over krigsforliste og krigshavarerede danske Skibe var 11 sejlskibe med
hjzlpemotor og 21 fiskefartojer giet tabt ved krigsforlis, altsd i alt 32
skibe. Differencen er dog si lille, at man md formode, at nogle at
de skibe, der i soulykkestatistikken stir som "Bortblevet” er blevet
erkendt som krigsforlis.

Hen imod slutningen af krigen steg tabene, efterhinden som der
kom flere og flere miner i farvandene omkring Danmark. Alene i febru-
ar og marts 1945 forliste seks sméskibe med et tab af 34 menneskeliv.'®

Antallet af tab af menneskeliv og skibe forteller meget om krigens
farlighed, men samtidigt mangler der en meget i tallene, som Tort-
zen fornuftigt bemearker: ”/[..] man burde ogsi gore andet op: hvem
der blev siret, hvem der fik chok eller blev merket for lengere tid af en
[frygtelig oplevelse, hvem der i det hele taget var med under forlis.”** Det

lader sig desverre ikke gore pd grund af de sparsomme kilder.
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Sammenfatning

P3 trods af de mange forslag og love i Rigsdagen om stette gennem
lan til renovering og nybygning af sméskibe, var effekten af disse al
for begrenset. I forhold til de mere omfattende stotte- og linemu-
ligheder i Tyskland og Nederlandene blegnede mulighederne for
de danske skippere fuldstendig. Forslaget om stettemuligheder via
lan til skibene, der faldt i 1936, ville ellers have veret kommet pé et
tort sted efter mange ars krise. De fi midler, der endelig blev stil-
let til rddighed i 1940, var alt for f2 og rakte kun til nybygning af
seks skibe, hvilket skal ses i forhold til en sméskibsflide pd ansldet
600-700 skibe. Linemulighederne under den tyske besattelse blev
kun givet til reparation og vedligeholdelse af skibene samt en del til
udskiftning af motorer og var sandsynligvis skyld i, at s stor en del
af de efterhinden meget gamle skibe overhovedet kunne holde sig
flydende. Nogen stotte til nybygninger var der ikke tale om, hvilket
var medvirkende til den katastrofalt gamle sméskibsflide omkring
1950. Dette stottes af rederen og befragteren Erik Hoffmeyers radio-
foredrag, hvor han undrer sig over fravaret af en skibshypotekbank,
som ifelge Hoffmeyer findes i de fleste andre lande. Han gor endvi-
dere opmerksom p4, at grunden til at den hollandske sméskibsflide
er ny og godt motoriseret er, at "de har haft den okonomiske Side af
Sagen godt organiseret.”'®

De gammeldags ejerformer som partrederier og selvejerskab kan
heller ikke siges at vere befordrende for en ekonomisk udvikling.
Karakeeristisk for partsrederier er netop, at der ikke finder en ak-
kumulering af kapital sted i selskabet, da al profit hvert &r deles ud
til parthaverne. For en selvejende skipper har forretningen lenge
kunne kere videre uden egentlig profit. S3 leenge der var penge
til at betale for skibets vedligeholdelse, lon til besztningen, afdrag
og andre udgifter samt lidt penge til skipperen og hans familie,
gjorde det mindre, at der ikke kom noget overskud. Det kan ogsd
vere medvirkende, til at si mange gamle skibe kunne sejle rundt sa
lenge. De f3 regnskaber, der er bevaret, fortzller da ogsi om, at der
blev sparet, hvor der kunne spares. Det understottes ogsé af bogen
Fem havne, hvor historikeren Mikkel Kiihl péstar, at indenrigsfarten
blev i mindre grad ramt af mellemkrigstidens krise end udenrigsfar-
ten, da selvejerskibe i hojere grad end rederiskibe kunne sztte tering
efter naring,'

Erhvervet, eller som de yndede at kalde sig selv: standen, forsagte
at fi indflydelse pd forholdene gennem dannelsen af forst Dansk
Sejlskibsrederis Afdeling for mindre Skibe, og siden den selvstzn-
dige Dansk Sejlskibsrederiforening for mindre Skibe. Her sendte
man utallige opfordringer til regeringen om at f2 2ndret ting lige
fra kommende broers type til forbud mod bestemte nationers skibe.
Set pd afstand dukker den tanke uvagerligt op, at forsegene pd ind-
flydelse til dels har druknet i mengden af henvendelser. Desuden
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mi det have strandet pd grund af flere af forslagenes indhold, sa
som pnsket om et totalt forbud mod nederlandske skibes besejling
af danske havne.

Iser foreningens arbejde pi at sikre minimale fragtrater ser dog
ud dil at have givet standens medlemmer forbedrede kir. Ofte viste
foreningens verste fjende i arbejdet pé faste takster sig dog at vere
dens egne medlemmer. I realiteten har der varet tale om en konflike
mellem den enkelte skippers enske om at tjene penge og solidari-
teten med de avrige skippere for samlet at lofte standens kér. Selv
om det ikke skrives direkte i erindringerne, kan man alligevel flere
steder ane en udbredt selvstendighedsfelelse; at man vil kunne klare
sig selv. Det giver sig ogsa udslag i den markante modstand mod ef-
terlevelse af kravene fra Fragtnevnet under 2. verdenskrig. At skulle
opgive sin frihed og i stedet kontrolleres af et fjernt nevn, der oven
i kebet havde hjemme i Kebenhavn, har mange provinsskippere
nok fundet svert.
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Kapitel IV - Afslutningen

Ved hjelp af databasen baseret pd Danmarks Skibsliste kan der nu
tegnes et pracist billede af smiskibsflidens udvikling gennem pe-
rioden. Det var kendetegnende igennem hele perioden, at skibene
generelt havde en hej og fortsat voksende gennemsnitsalder. Der var
en stor forskel fra ferst til sidst i perioden i antallet af nybygninger.
Forst i perioden blev der bygget nye sméskibe af alle storrelser, lige
fra store skonnerter til helt smi jagter. Senere opherte tilgangen af
nybygninger for de mindste skibes vedkommende, og til sidst i pe-
rioden blev der stort set ikke bygget nye sméskibe af nogen sterrelse.
De okonomiske kriser i 1920’erne og 1930’erne tog hardt pa skibenes
okonomi, og muligheden for at investere i nye skibe blev reduceret.
Af samme grund lukkede en del varfter i perioden, og gjorde det
endnu sverere at sette nybygninger i gang. Der var altsi tale om
en dobbeltvirkende proces, hvor en faldende indtjening gjorde det
vanskeligere at fi rad dl nye skibe, hvilket blev forverret yderligere,
ved at der reelt kun var et par enkelte treskibsverfter tilbage i den
sidste del af perioden. Man mé antage at havde indtjeningen veret
rigelig til at muliggere indkeb af nye skibe var der ogsd opstdet
veerfter til at dekke eftersporgslen af nye skibe. De fi nyindkeb, der
blev foretaget i slutningen af perioden, ser i stedet ud til at komme
fra udlandet, hvor en omfattende modernisering sendte en mengde
zldre skibe ud pé brugtmarkedet. Det betod samtidig, at den dan-
ske sméskibsflade blev endnu mere forzldet i forhold til udlandet
og blev sat lengere tilbage i konkurrencen.

De to verdenskrige bererte Danmark og nzromridet pd hejst
forskellige mader, og pavirkningen for sméskibsfarten blev da ogsd
i nogen grad forskellig fra krig til krig. Under 1. verdenskrig bestod
faren nesten udelukkende af miner, men som de nzvnte tal for
krigsforliste skibe viser, havde det ikke en voldsom stor effekt pd
sejladsen.

Under 2. verdenskrig var situationen en helt anden. For det for-
ste blev der straks ved krigens udbrud oprettet et Fragtnavn, der
efter nogle &r ogsd kom til at gribe, i hvert fald efter skippernes
mening, drastisk ind i sejladsen. Ud fra de tilgengelige kilder ser
det dog ud til, at den sterste effekt bestod i folelsen af tabt frihed
for sméskipperne samt en mangde papirarbejde. Selv om alle rejser
skulle godkendes forst, ser det ud til, at det i mange tilfzlde var en
formsag. Fragtnavnets anden store indflydelse p& sméskibssejladsen
var i spergsmélet om fragtrater. Hvor Dansk Sejlskibsrederiforening
for mindre Skibe i drevis havde forsegt at fi indfert minimalrater,
og senere standardrater, indferte den statslige myndighed nu mak-
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simalrater, der senere ogsa blev til standardrater. Foreningens forseg
pd at sikre taksterne i de darlige tider blev medt med en statslig regu-
lering, da tiderne blev for gode, dvs. at taksterne steg for meget. For-
sogene pi at indfere minimaltakster pa fragterne ser ud til at have
varet en storre succes. Det store problem var dog at i skipperne selv
til overholde dem. I referaterne fra foreningens generalforsamlinger
ses der ofte klager fra medlemmerne, over at andre landes sméskibe,
iser tyskere og hollendere, ikke overholder minimumsfragterne.
Laser man imidlertid nzrmere efter i specielt forretningsfererens
beretninger fremgér, at det i hej grad var de danske smaskibe selv,
der ikke overholdt minimumsraterne. Der har hele tiden varet et
pres fra meglerne og kebmandene for at f3 skipperne til at sejle for
mindre end de aftalte takster, og i dirlige tider med & fragter har
det givetvis varet fristende for skipperne at acceptere en fragt til en
lavere rate for overhovedet at f2 noget at sejle med.

Under begge verdenskrige sejlede stersteparten af de danske
smaskibe pa grund af de lovmassige begrensninger uden for de
primeare krigsomrader, og blev derfor i mindre grad udsat for angreb
fra luften og fra ubidde end den evrige hjemmefldde. Dette beted
dog ikke, at sejladsen under krigene var ufarlig. Under iser 2. ver-
denskrig gik mange skibe tabt. Det skete bide pd grund af direkte
krigsarsager som for eksempel miner, men i hejere grad pa grund af
de indirekte virkninger som slukkede fyr og mangel p3 brendstof til
motoren til at navigere i vanskelige situationer.

I erindringerne ser tankerne om faren ikke ud til at have spillet
den store rolle, men det er hejst sandsynligt, at den er tonet ned i
tilbageblikkets klare lys, eller at de bevidst er underspillet for at give
et mere heroisk indtryk.

Smaskibsfarten var i stort set hele perioden i skarp konkurrence
med bade udenlandske smaskibe og landtransportformer. Under 1.
verdenskrig tog konkurrencen endda i nogen grad til, da de mange
hollandske skibe var blever udelukket fra deres hjemmemarked pa
grund af krigen. Der var ogsi stor konkurrence fra de tyske sma-
skibe, men i mindre grad omkring krigene. Iser efter 2. verdenskrig
havde den tyske sméskibsflide lidt forholdsvis store tab gennem
krigsforlis og konfiskation, men blandt andet pd grund af statslige
initiativer kom smaiskibsfliden hurtigt op i antal igen, for kun f3 ar
efter krigen at veere endnu sterre end for krigen.

Ogsé konkurrencen fra ferst jernbanerne og siden fra lastbiler-
ne beted meget for de stadigt vanskeligere muligheder for at tjene
penge for sméskibene. Her var iser 2. verdenskrig pd flere méder et
pusterum fra konkurrencen grundet de mange restriktioner der blev
lagt pa vej- og jernbanetrafik.

Efterhinden som det blev dbenbart for alle, at smaskibene var i
krise, blev der fra statens side dbnet for stottemuligheder. I begyn-
delsen var stotten, gennem l4n til reparation, begrenset, og det var
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Serien af sikaldte Carolinere,
bygget bl.a. for den
amerikanske Marshallljelp,
Jorsogte at forny den danske
smadskibsflide efter 2.
verdenskrig. Typen er opkaldt
efter det forste skib, M/S
CAROLINE fra 1951. Her ses
det tredje skib, Jens Wal bygget
aret efter.

forst efter den store protestsejlads i 1949, at der for alvor blev mulig-
hed for billige lan til nybygninger. Her skal det nok ikke undervur-
deres hvor heldigt timet protesten var, da den faldt sammen med et
rddigt beleb fra Marshall-hjzlpen. Om disse tidligere tiltags effeke
forteller databasen fra Danmarks Skibsliste ret praecist om, nemlig at
de ikke formiede at forny den aldrende sméskibsflide.

Fra ejerne og rederne af smiskibene kom tiltagene fra Dansk
Sejlskibsrederi-Forening for mindre Skibe, der som navnt iser orga-
niserede de selvejende skippere, hvilket var den mest almindelige
ejerform. Talrige opfordringer til regeringer blev afsendt, bide med
realistiske fordringer, men ogsd med mere urealistiske forslag som
helt at forbyde hollandske skibe i dansk kystfart. Endvidere forsegte
foreningen at samarbejde med nabolandenes foreninger for pé den
méde at styre konkurrencen i mere fordelagtig retning. Forsogene
havde en vanskelig begyndelse p& grund af manglende professiona-
lisme fra den danske forenings side, og pé grund af de udenlandske
foreninger korte levetid pa det pigzldende tidspunkt. Senere ser det
dog ud til, at forsegene pa at indfere minimumsrater fik en vis suc-
ces og forbedrede indtjeningsmulighederne for sméskibene.

Sammenfattende kan man sige, at de gamle smaskibe blev ved
med at sejle s lenge fordi omkostningerne kunne senkes sd meget
at der ikke behovedes serlig stor indtjening til at dekke underskud-
det. De gammeldags ejerformer som selvejerskab og partsrederier
indebar ikke pd samme méde som det mere moderne aktieselskab,
at et overskud var nedvendigt. Sdleenge besztningen fik sin hyre og
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skibet groft sagt ikke sank, kunne forretningen fortsztte, selv om
der ikke blev tjent nogle penge.

Til slut kan man sperge om der er nogle tilbageblevne spergsmal,
og nogle problemstillinger det ikke har varet muligt at belyse? Et
emne kunne vere om der var nogle smaskibe i udefliden? Enkelte
setteskippere kunne for eksempel have veret i Nederlandene, da
beszttelsen fandr sted. Tortzen navner, at der i engelske havne fand-
tes beslaglagte danske motorsejlskibe, men ikke noget om storrelse.
Nogle forliste i den engelske kystfart', men kildemassigt er det et
vanskeligt omride. Her er et omride, der endnu mangler studier.
Endelig ma det vere muligt bedre at kunne belyse indtjeningsmu-
lighederne for skibene i en storre del af perioden. Arkiverne ser som
sagt ikke ud til at have materialet, sd en indsats inden for indsamling
ville vare pd sin plads for bedre i fremtiden at kunne undersege
dette emne.

De sidste sejlskibe kan siges at veere en overgang mellem «ldre og
moderne tid, men det er afhangigt af perspektivet. Sejlskibstyperne,
der blev almindelige i 1800-tallet, var kulminationen af drhundre-
ders opsparet erfaring. Fra de forste sejlskibe kunne krydse de store
have i 1400-tallet tog udviklingen fart styret af behovet for hurtig og
sikker transport over meget lange afstande. De store sejlskibe med
mange risejl, som blev svaret pd udfordringen, var et teknologisk
vidunder, men krevede samtidig en meget stor besztning. Der-
for opstod der et veld af mindre typer sejlskibe, der med en langt
mindre besztning kunne udfylde transportbehovet pa korte og mel-
lemlange afstande.

Omkring ar 1900 var sejlskibene efterhinden si veludviklede som
de kunne blive. Selv i de snzvre danske farvande kunne vinden
udnyttes effektivt til at komme rundt. Samtidigt blev sejlskibenes
dominans i stigende grad udfordret af dampskibene, der som en
ny tids vindunder kunne sejle stik imod vinden. Teknologien, der
gjorde dette muligt, var dog bide kostbar og omfangsrig, og egnede
sig derfor i ringere grad til mindre skibe. Omkring &r 1900 var ud-
fordringen fra vejtrafikken nzsten ikke-eksisterende og samridig var
jernbanetrafikken, der ellers var i hastig udvikling, i hej grad hem-
met af Danmarks geografi med de mange sunde og balter. Derfor
spillede sejlskibene en vigtig rolle for distributionen af varer i Dan-
mark og det nzre udland. I leber af 1800-tallet var der samtidig sket
en stor udvikling af provinshavnene, hvilket forkortede opholdene
i havn, da man ikke lengere var athzngig af at benytte pramme og
lgter til at f varene transporteret fra skib til land og omvendt, men
nu kunne lzgge direkte til ved en kaj og overfore lasten direkte til
heste- eller jernbanevogn.

Meget @ndrede sig dog i lebet af den forste halvdel af det 20.
drhundrede. Den nye forbreendingsmotor gav nye muligheder til de
skibe, der fik den installeret, men samtidig tog den sin del af last-
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kapaciteten, og krevede nye uddannelser for at blive betjent. Som
nzvnt gjorde motoren det muligt at gennemfore langt flere rejser i
sejlszsonen, og beted derfor en hejere indtjening. Den store udfor-
dring kom fra de storre og mere effektive udenlandske sméskibe, der
kunne sejle til lavere takster. Stottet af statslige initiativer var iser
den hollandske smiskibsflade langt mere moderne end den danske.

Iser i mellemkrigstiden blev Danmark indspundet i et net af
broer, som banede vejen for langt mere effektiv landtransport, sam-
tidig med at de gav sejladsmessige udfordringer for skibene. Ogsa
i mellemkrigstiden begyndte udfordringen fra lastbilerne at melde
sig, men endnu var deres kapacitet begrenset selv i forhold til et
mindre sejlskib.

Den tyske besettelse af Danmark 1940-45 kom p& mange mai-
der til at virke som en udviklingsmessig pause eller endda pé visse
omréder en tilbagegang. Rationeringen af mineralske olier satte en
effektiv stopper for lastbilkerslen, samtidig med at en rekke love
og forordninger satte begrensninger for jernbanernes varetransport.
Dette kom i hej grad de sidste sejlskibe til gode, da den store viden
om at drive et skib fremad ved hjelp af vinden stadig var levende
blandt besztningerne, og skibene blev derfor i mindre grad athengi-
ge af den rationerede olie. Selvom produktionen formindskedes un-
der beszttelsen var der alligevel med begrensningerne for de avrige
transportformer rigeligt at sejle med for sméskibene. Begrensninger




kom der dog ogsa for skibene i form af dert statslige Fragtnevn,
der skulle holdes orienteret om skibenes position og olieforbrug og
godkende alle fragter.

Beszttelsens opher varslede nye tider. Mange af restriktionerne
forsvandt langsomt, men til gengeld kom konkurrencen sterke
igen. Den gamle regel om, at alle styrmand skulle have sejlskibs-
tid, inden de kunne pibegynde uddannelsen, blev afskaffet. Reglen
havde ellers betydet, at der var rigelig med billig arbejdskraft, og
var med til at gore det muligt ac fortsztte sejladsen til trods for den
stadigt ringere indtjening. De nedslidte udenlandske handelsflider
blev hurtigt bygget op igen, og der var masser af krigsmateriel, der
kunne overtages til civilt brug, herunder lastbiler. Efterhinden som
olierationeringen opherte, blev brugen af sejl sjzldnere og sjzld-
nere, og de sidste sejlskibe var reelt blevet til rene motorskibe.



Litteratur og kilder

En vigtig kilde til begivenhederne inden for smiskibsfarten og til
skippernes selvforstdelse er det blad, rederiforeningen for sméski-
bene udgav i nesten hele den undersegte periode. Det udkom forst
minedligt og dernast senere 14. dag. I begyndelsen var titlen Med-
lemsblad — Dansk Sejlskibsrederi-Forenings Afdeling for mindre Skibe,
fra 1911 Medlemsblad — Dansk Sejlskibsrederi-Forening for mindre
Skibe og fra 1943 blot Skipperen. Bladet indeholdt en leder skrevet
af foreningens sekreter eller forretningsforer, leserbreve, relevante
nyheder, referater fra generalforsamlinger samt en igennem perio-
den stigende mengde for sméskippere relevante reklamer. I denne
undersogelse er benyttet udvalgte drgange, passende til irene un-
dersogt i Danmarks Skibsliste, pa grund af materialets storrelse. Da
bladet forst begyndte at udkomme i 1910, er der for 1909’s vedkom-
mende benyttet Dansk Sofartstidende, hvor nyheder fra afdelingen
blev bragt inddl medlemsbladets oprettelse. Endvidere er Dansk
Sofartstidende argang 1915, hvor den anden halvdel af en polemik
mellem bladet og foreningen for mindre skibe findes, benyttet.

En uvurderlig kilde til den nyere tids sefart er Danmarks Skibsli-
ste, ogsé kaldet Flagbogen, som i den behandlede periode blev udgi-
vet af Ministeriet for Sefart og Fiskeri, senere Ministeriet for Han-
del, Industri og Sefart. Flagbogen begyndte at udkomme i omtrent
sin nuverende form i 1869, og afleste tidligere lignende udgivne
lister. I Flagbogen er alle danske skibe over ca. 20 BRT registreret
med en varierende antal oplysninger om skibets storrelse, lasteevne,
eventuelle motor etc. P4 Rigsarkivet findes Fragtnavnets arkiv be-
varet fra bide 1. og 2. verdenskrig. Tilsyneladende er ingen af disse
blevet anvendt i den publicerede forskning, udover kort hos Chri-
stian Tortzen og derudover i Benny Christensens artikel om tiden
omkring 1. verdenskrig: "Forholdet mellem staten og skibsfarten
indtil fragtnzvnets oprettelse” i Erbvervshistorisk Arbog 1973. Efter
nzvnenes nedleggelse i henholdsvis 1920 og 1949 udgav de hver en
beretning om deres virksomhed, der giver en god introduktion til
emnet. Da Fragtnzvner ikke beskeftigede sig med smaskibe under
1. verdenskrig er dette arkiv ikke gennemgget, mens det meget om-
fattende arkiv for nevnet under 2. verdenskrig er gennemgiet med
henblik p4 sager vedrerende sméskibsfarten.

En anvendelig kilde til forholdene for sméskibsfarten er regn-
skabsmateriale. Desvarre er meget lidt blevet afleveret til arkiver, og
resten mé formodes enten at veere blevet kasseret eller stadig ligge i
private hjem. Forsporgsler til en rekke museer og arkiver har kun
resulteret i meget lidt materiale. P4 Marstal Sofartsmuseums arkiv er
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et omfartende materiale om omradets sefart bevaret. I denne under-
sogelse er brugt materiale vedrerende skonnerten Sifog dens partre-
deri samt materiale fra maglerfirmaet H.C. Grube, der blandt andet
skaffede fragter til skibet. Endvidere findes et omfattende materiale
fra /Ere Seassurance, der er benyttet til at give et indblik i skibenes
og deres motorers verdi. Regnskabsmateriale for smaskibe er ligele-
des bevaret pa Vejle Stadsarkiv, men desvarre hovedsageligt kun for
drene omkring 2. verdenskrig. Pa Handels- og Sefartsmuseet findes
et manuskript med vejleskipperen S. P. Christensens erindringer,
som ogsi indeholder lidt talmateriale, men igen hovedsageligt fra
30’erne og frem til efter 2. verdenskrig.

De fa tilgeengelige regnskabskilder udelukker siledes lange serier
af statistik til at belyse den skonomiske situation, og andet materiale
m3 derfor forsege at udfylde lakunen.

En anderledes kilde er reporteren Ole Kiihnels radioprogram Ha-
vets Husmend produceret af Danmarks Radio i 1949. Her kom lyt-
teren med pa en sejlads med motorjagten Afrodite af Sakskebing, og
der diskuteredes med forskellige smaskippere om erhvervet og dets
fremtid. Metodisk er det en vanskelig kilde at udnytte, da de kil-
dekritiske overvejelser omkring for eksempel betoningen af udsagn
og interviewerens udvelgelse af personer og spergsmil ikke finder
megen stotte i den metodiske litteratur. PA trods af disse forbehold
er radioprogrammet alligevel en vardifuld kilde, der giver mulighed
for at komme helt vet pd skipperne og deres meninger om deres
erhverv og situation.

En lignende kilde er Erik Hoffmeyers radioforedrag Den danske
Smaaskibsfart fra 1943, der er et introducerende ojebliksbillede af
smaskibsfarten. Forfatteren, der var reder og befragter, har senere
féet tryke sic foredrag i et lille hafte, muligvis til brug som reklame
og det er den version, der er blevet benyttet.

Et andet kildemassigt farefuldt farvand er erindringer, som oftest
skrevet af sefolk, iser skippere, oppe i arene. Erindringer kan give
et yderst veerdifuldt direkte indblik i forholdene omkring smaskibs-
farten, men ber samtidig benyttes med en vis forsigtighed. For det
forste er de ofte nedskrevet langt senere end de omtalte begiven-
heder, og for det andet 2ndres meninger og holdninger som man
bliver zldre. For eksempel kan skibsdrengens vrede over et arbejde,
der opfattes som meningslest af samme person der 40 ir senere er
blevet kaptajn opfattes som ganske fornuftigt, og det vil muligvis
afspejle sig i erindringerne. Endvidere vil der i de tilfzlde, hvor
erindringerne er blever udgivet, muligvis blive taget hensyn il &n-
drede sociale normer og nulevende personer omtalt i erindringerne
eller deres efterkommere. Desuden mi der ogsé tages hensyn til, at
erindringsskriveren maske ensker at fremstille sig selv i det bedst
mulige lys. Der kan opsté en vis skevhed i billedet fra erindringerne,
hvis man ikke gor sig det klart, som Ole Mortensen skriver, at "de
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skrivende sofolk udgor en elite”*. Langt de fleste sefolk skrev ikke no-
gen erindringer. I samme forbindelse er det vigtigt at understrege, at
det naturligvis kun var de sefolk der overlevede krigene, der kunne
skrive deres erindringer og maske komme til den konklusion, at
krigene slet ikke var si farlige!

I denne bog er anvendt en rekke trykte erindringer fra sofolk i
smdskibsfarten herunder verket Soens Folk — beretninger fra drbund-
redeskifter af Ole Hejrup. Her er samlet en mangde beretninger
fra sofolk omkring arhundredeskiftet. I de i alt otte bind findes
beretninger fra de forskellige sofartsrelaterede erhverv. Mange be-
setningsmedlemmer fra smiskibe er skildret, og pé trods af titlen
gir nogle af bidragene helt frem til 1930’erne. P4 grund af det meget
store antal beretninger og deres til tider rigtig gode kvalitet, er deten
yderst anvendelig kilde til belysning af blandt andet sméskibsfarten.

Databasen og grundlaget for graferne

Til at belyse udviklingen inden for smaskibsfarten er bygget en da-
tabase med data fra Danmarks Skibsliste. Heri er hvert enkelt skib,
der opfylder folgende kriterier indtastet: Skibet skal vere mellem ca.
20 og 150 BRT, da 20 BRT er grensen registreringspligtige skibe, og
150 BRT er grensen for hvor store skibe, der kan fores med et kyst-
eller setteskipperbevis, hvilket er de laveste grader af skibsfererud-
dannelserne. Skibet skal desuden vere et fragtskib, dvs. at typer som
fiskefartojer, ferger, bugserskibe, redningsskibe, legtere, stenfiskere
og lystfartejer ikke er medtaget i undersogelsen. Endvidere ses der
bort fra smiskibe drevet af storre rederier. Derfor er kun skibe ejet
af en enkelt person eller af mindre rederier med et enkelt eller to
skibe medtaget i databasen. Aktieselskaber er ogsé sorteret fra, med
undtagelse af hvis skibets navn indgir i navnet, da det si antages,
at det er et selskab med kun ét skib. Efterfelgende er listerne over
rederier i Skibslisten gennemgiet, og skibe fra rederier med mere
end to skibe sorteret fra.

I databasen inkluderes oplysninger om skibets navn, type, ma-
teriale, en evt. motors hestekrafter, byggedr, bruttoregisterton og
hjemsted. Der er udelukkende medtaget sejl- og motorskibe i data-
basen, da en gennemgang af dampskibene for de ovennzvnte &r vi-
ste, at der kun fandtes et eller to dampskibe pr. &r, der kunne opfylde
kriterierne. Derfor er der valgt at se bort fra dampskibe. P4 grund
af materialets omfang er databasen begrenset til at omfatte skibe
med navne begyndende med A-G. Ser man bort fra bogstaverne W,
Y, Z,X, £, D og A, som kun ganske fi skibsnavne begynder med,
og antager man, at fordelingen af de ovrige bogstaver er omtrent
ligelig, svarer dette udsnit til ca. en tredjedel, hvilket antages at
vare reprasentativt for hele materialet. Nir der i det efterfolgende
bruges oplysninger om skibes alder, storrelse, motor, etc. stammer
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disse fra Danmarks Skibsliste, hvis ikke andet er angivet, og omfatter
skibe med navne begyndende med bogstaverne A-G, der antages
at afspejle det totale billede. Ved graferne skal tages det forbehold,
at det ikke har varet muligt ac fi x-aksen til at afspejle forskellene i
afstandene i drene, og graferne derfor er en smule udstrukne, hvor
flere &r teet op af hinanden er undersegt. Endelig skal det bemzaerkes,
at Danmarks Skibsliste er et ojebliksbillede ved indgangen til det
pigeldende ar, det vil sige at for eksempel Danmarks Skibsliste 1925
er tallene opdateret til og med 31. december 1924. Nér der i grafer
refereres til drstal, er det alts& begyndelsen af det pigeldende ar, der
henfores til.
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