”

- Under fellesskabets/

—partrederier, selvstendighed og maritim ide: et 1] n

Maritim Kontakt 3.




MARITIM KONTAKT 34




Maritim Kontakt udgives af
Kontakrudvalget for Dansk Maritim Historie- og Samfundsforskning,
Diyvekes Allé 6, 2300 Kobenhavn S.

www.maritimkontalke.dk

Detce bind er publicerer | samarbejde med Marstal Sefartsmuseum
Prinsensgade 1, 5960 Marscal.

www,marmus.dk

Serieredakrer:
Morten Ravn

Sats og Tryk:
PJ Schmidr A/S

Ekspedirion:
Maricim Kontakt,
Dyvekes Allé 6, 2300 Kebenhavn S.

www.maritimkontakt.dk

ISBN 978-87-87947-28-2
ISSN ©106-7818

Omslag:
Fuglen strander ved Vlissingen 1937. Bygger af ]. O. Christensen 188s.
{Foro: Marstal Sefastsmuseums Arkiv}



Indhold

Forord

KAPITEL I

Optaket til storskibsfart

Vakst og partrederier

Sejlskibsfliden udfases
Dampskibsfart

KAPITEL 2

Den sejlende kapital — Marstals akilleshal

Marstal Spare- og Laanekasse

Skatteborgernes formuer og indregter
Dansen om guldkalven 1914-1918

Christensen-familien

KAPITEL 2
Storskibsfartens finansielle organisering
Partrederier

Partrederiernes kapitalgrundlag

Efter forste verdenskrig

Kvindelige partredere
Kompetencespecialisering

Nichefart pé Newfoundland

KAPITEL 4
Kapitalistes?

Marstal Handelsplads® skatreligningsprotokoller

Marstals storkapital
De storste partredere
Christensen-familiens investeringsstrategi
Den nye generation
Havrebarkerne
Erik B. Kromann

Fagligt engagement, standhaftighed og selvstzndighed

10
Iz

13

15
15
17
19
20

25
26
27
29
30
31
34

37
38
42
45
47
52
54
56
58




KAPITEL 5
Den maritime arbejdskraft
Skibsfarer

En karriere fra skibsdreng til skibsforer 1866-1906

Niels Hansen 189r-1932

Christian Aaberg 1894-1949
Skibsmagler Frode Schlander
Underordnede sofolk

Gransen mellem arbejde og fritid

Forplejning og romning
Skibstemrer Claus A. Hermansen
Karriere, loyalicet og konflikeskyhed

KAPITEL 6
Den maritime livsbane
Legen pd havnen
Vandskrakkere og landkrabber
Skridrert over relingen
Huor fanden bliver du af dreng!
En rask somandgut
Bli ojne
Skibsdrengen modnes
Kaffen og andre kvaler
Den erfarne spmand
Hunger og torst
Romflasken i hinden
Mine bare never
Sejlene vrages
Den maritime identitets konstruktion

Epilog

English summary
Litteraturliste
Arcikler

Kilder

Den Nittende Danske Maritimhistoriske
Konference, Frederikshavn 2010

87
87
92
94
95

96
98
100
103
104
106
109
113
11§

119
121
123

124
124

127



Forord

Kontaktudvalget for Dansk Maritim Historie- og Samfundsforsk-
nings prisopgave gik i 2010 til dels Jens Erik Christiansen: 7 nabo-
venligt samarbejde”. En undersogelse af baggrunden for ar Tyskland i
november 1939 kravede adgangsvejene til Dstersoen spevret, dels Mar-
tin K. @Ostergaard: Livsformer og maritim identitetskonstruktion i
Marstal.

Prisudvalget bestod af museumsinspektor pd Vikingeskibsmu-
seet, Anton Englert, museumsinspekeer pd Handels- og Sefartsmu-
seet pd Kronborg, Benjamin Asmussen og muscumsinspekear pa
Bangsbo Museum, Jan Hammer Larsen.

Dette bind af skriftserien Maritim Kontake, nr. 34, er en bear-
bejdet version af Martin K. @stergaards prisvindende magisteraf-
handling, Martin K. @stergaard belyser ideologiske, skonomiske
og politiske sider af Marstal og dens sefart, og underseger byens
maritimt orienterede livsformers interaktion.

Udover at demonstrere hvorledes marstallernes skibsfart var or-
ganiseret, soger @Dstergaard en beskrivelse af menneskene bag hans
strukturelle analyse. Skabelsen af den maritime identiter gar fra
barnets leg p& havnen, over skibsdrengens forsag pa at forstd og
forhandle hans plads i hierarkiet, og til den voksne semands erfarne
forstdelse at ret og uret —1i et til tider barskt maritimt milje.

Maritim Kontakt 34 indeholder desuden en beretning fra den
Nittende Danske Maricimhistoriske Konference afholdt den 23.-25.
april 2010 pd Flidestation Frederikshavn.

Serieredaktor Morten Ravn, Soborg den 3. okrober 2011



Sneevre lob og grundt vand omkring indsejlingen til Marstal, At Marstal sidse i 18v0-taller skulle blive hjemsted for

en skibsflide pd flere bundrede skonnerter kan pd baggrund af der lavvandede farvand ombkring byen godt undre.

Der krevede dygtigt somandskab at sejle imellew det sydfyuske ohavs mange bolme for at komme til og fra Marstal,
Tilmed bhavde byen ingen beskyttet havn, s& det handre, at skibene strandede wunder storme med pilandsvind.
Stenniolen ses tydeligt mellen: havuen og sandet ud mod Erik Hales smalle bvide strand, Foto: Marstal Sofartsinusenms
Avrkiv,



1 Kroman (1928) s. 6571,

79-81, 92-99.

2 Kroman (1928) s. 74-75,

1718-158.

KAPITEL I

Optakr il storskibstart

Marstal havde vdligt en stor skibsflide, skibsbyggeri samr mange
fiskere og sofolk som indbyggere. I lgbet af r7o0-tallet voksede
byen kraftigt, og vaksten var baseret pd udadvendt skibsfart og
handel. Byen havde 761 indbyggere i 1781, og tallet var nasten
fordoblet i starten af 1800-tallet. Mange kom fra de narliggende
ger, hertugdemmerne og de evrige nordeyske omrider. Sildefiskeri
spillede en dominerende rolle, men i slutningen af 1700-tallet blev
fragtfarten og handelen med korn tilsyneladende mere lukrativ, og
fiskeriet tridee herefter i baggrunden. Sejladsen foregik hovedsage-
ligt indenrigs og 1 de nermeste dele af Nord- og @sterseen, men
man forsegte sig med en enkelt rejse il Middelhavet i 1797. Fliden
bestod af mindre skibe ejer af en enkelt mand, som regel skippe-
ren selv, der for egen regning og risiko fragtede eller handlede sin
last. Der var intet storre opland omkring Marstal, hvis produkeer
skibene kunne fragee, og omvendt var den lokale efterspergsel ef-
ter fremmede varer lille. Skibene matte derfor finde beskeftigelse i
s¢jlads mellem fremmede byer. Krigen 1807-14 og statsbankerotten
1813 ramte byen hérdt, serligt pengeforringelsen trak tappet vak
under marstallerne, der havde deres likvide kapiral placerer i dan-
ske pengesedler. Man stod siledes med omtrent vardilese papir-
penge og havde svart ved at skaffe den nedvendige driftskapital til
sofarten. Bedre blev det ikke da en stor del af Marstal nedbraendte
i 1815. Trods de darlige tider segte man nye veje i skibsfarten nord
om Skagen med kurs mod de vesteuropziske havne. Ligeledes sagte
man kengere ind i @Dstersoen.

Det vasentligste initiativ for sefarten i forste halvdel af 1800-dre-
ne var opferelsen af en sikker havn for byens skibe, hvilket lenge
havde varet et anske. I 1825 blev de forste skridt cager til at bygge
en stenmole, der kunne beskytte skibene mod haver. En komite til
varetagelse af projekret, der i vid udstrekning var baseret pi frivillig,
lokal arbejdskraft og kapital, blev nedsat samme 4r. I de efterfolgen-
de &r under stenmolens opferclse blev havnen samtidig opmudret,
uddybet og fik nye og forbedrede bolvarker. Siledes var Marstal
havn ved midten af drhundredet blevet kraftigt forbedret, og funda-
mentet til den senere storskibsfart var lagt.”

Udviklingen i byen manifesterede sig i grundleggelsen af Spa-
re- og Laanekassen 1 1822, eget posthus Ak man i 1852, og en te-
legraflinje blev etableret i 1863. Dermed fik byen etablerer vigrige
institutioner og kommunikationslinjer til resten af verden. Fragrer
og handler kunne herved shuttes pa forhind, og skibene hehavede



ikke drage af sted pd mi og f4 som ferhen. Det varede ikke lzenge
inden byen havde sine forste rederier samt befragtningsmaglerfir-
maer, der stod i forbindelse med verdensmarkedet.?

Vekst og partrederier

Da Marstal blev indlemmet i kongeriget, beted der at farten pé
hertugdommerne blev palagt starre told og takster, fordi man nu
sejlede pd udlandet. Afgifterne seksdobledes og sejladsen blev be-
tydelig mere omkostningstung end tidligere, men stoppede dog
ikke. Den mindre lonsomhed pa en af byens vigtigste handelsruter
tilskyndede bevegelsen mod nye farvande, og var derved en med-
virkende drsag til udviklingen af storskibsfarten.*

Storskibsfarten, som skulle blive Marstals vartegn for eftertiden,
begyndte omkring 1860°erne, hvor byens handelsflide blev preget
af storre og sterre skibe i fragrfare pd alverdens have. En central
aktor 1 Marstals storskibsfart var skibsrederen Hans Clausen Chri-
stensen, der lenge havde opbygget sin forretning i Marstal, men
med udviklingen i den lokale storskibsfart i 1860%erne gik det rigtig
staerke.

Fra 1864 og frem satsede H. C. Christensen udelukkende pi
fragtfart. Der blev bygget og indkebt mange storre skibe, heri-
blandt i 1868 byens hidtil sterste: skonnertbriggen Hans Christensen
lex. Old Peter]. 11870 anlagde H. C. Christensen eget varft i Bon-
debyen, der i mange &r frem var Marstals storste, og ved hans ded
i 1879 beskafrigede rederiet og veerfrer mere end 300 folk i byen.*

IO

Ti venstre:

Hans Clauserr Christensen
(1816-1879) kaldtes ‘Bonde-
bans’ pga. sin manglende ma-
ritime baggrund. Foreldrene
havde et jordlod, som familien
ernarede sig af. H. C. Chri-
stensen var { ovrigt ordblind,
og havde derfor udviklet en
sardeles veludbygget hikom-
melse. Rederiet bavde [ bans
tid intet kontorbold, fordi han
rupnmede det bele { hovedet.
Foto: Marstal Sofartsmusenms
Arlzio.

Til bojre.

Den lokale shibsmagler Albert
E. Boye (1842-1924) beskrev
perioden siledes, da ban i sine
erindringer si tilbage pid byens
gryende storskibsfare, ‘Ar

1860 er et Markedr i Marstals
Histovie, thi det ligesom ad-
skiller to Perioder, hvoraf den
hensvundne hvilede over en
grenselos Fattigdom og Ussel-
hed, hvorimod den oprindende
afgiver Tegn pd Opkomst i
Neringsliver.” Foto: Marstal
Sefartsmusenms Arkiv,

3 Rasmussen (1922} s. 10.

Kroman (1928) 5. 168-169.
4 Kroman (1928) 5. 181-184.
5 Veber (1952) 5. 1-7.



6 Kroman (1928) 5. 189-195.
Boye (1975) s. 33.

7 Boye (1975) 5. 31-36.
Kroman (1928) s. 187-191.

Rederiet H. C. Christensen var siledes en vasentlig faktor i den
vekst, byen oplevede fra ca. 1860 og frem.

Med flere, starre skibe og fragemarkedets gode konjunkturer
begyndte pengene at stremme til Marstal. Serligt kornfragrer fra
Rusland til Holland og senere treladninger fra Sverige og Finland
til Frankrig og England gav et godt udbytte. Den russiske kornfart
i 1860°erne havde givet de forste partredere et godt afkast, men fra
omkring 1880 begyndte farten med trz og temmer. Hvor de starste
skibe fra 1860°erne og frem var pa 150-200 tons, 14 nybyggede skibe
i slutningen af 1870’erne pd 300-400 tons. Desvearre egnede de nye
store skibe sig ikke til kornfarten, og transport af trelast blev derfor
det betydeligste fokuspunkt for Marstals sefare.®

Under de forhold arbejdede verfterne bdde i Marstal og resten
af lander pad hajrryk for ar derkke efterspargslen pd ronnage. Der
var pd den baggrund, at der kom gang i parerederierne, der foruden
H. C. Christensens rederi og det lokale bankvasen var en af de
finansielle forudsztninger for skiftet fra smd selvejerskibe til store,
oceangiende skonnerter. Det ene partrederi efter det andet blev
dannet. Pengene skaffede investorerne ved at optage 1an i Spare- og
Laanekassen eller szlge deres jordarealer. Folk kautionerede gerne
for hinanden. Den starste bekymring var, om der kunne skaffes
nok skibsfarere og styrmeand til de mange nye sejlskibe. Kapiralen
blev nasten udelukkende rejst lokalt, og ved drhundredeskiftet var
det helt normalt for borgerne i byen at eje parter i de lokale skibe.”

Storskibsfarten fortsatte i byen omend tempoet i skibsbyggeriet
og indtjeningen steg og faldt med fragemarkedets konjunkrurer. I
de slavere perioder solgte man mange af de ®ldste og mest urenta-

Figur 1. Hjemhorende sejlskibstonnage i Marstal 1875-1925 (nrt.)
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ble skibe, men da fragtmarkeder fra 1898 til 1902 havde et opsving,
kulminerede den lokale sgfartstonnage, og byen stod nu med pro-
vinsens sterste skibsflide. Udviklingen i Marstals sejlskibstonnage
og den gennemsnitlige starrelse pa skibene er illusereret i hgur 1,
der tydeligt viser en fordobling i nettoregistertons (nrt) og en for-
agelse af skibssterrelserne fra 54 til 120 tons i gennemsnit 1 drene
1875-1900.

Figur 1 viser ogsd at perioden efter 4rhundredskiftet og indtil
forste verdenskrig var praget af en jevn tilbagegang. Arene mellem
1903 og 1912 var en periode med stilstand pd fragimarkeder, og iser
partrederiernes store sejlskibe blev alhzndet i disse dr. Nogle vendte
tilbage til cidligere tiders mindre skibe ejet af skipperen selv, hvilket
samtidig bremsede noget af faldet i sejltonnagen. Imidlerrid indcraf
forste verdenskrig, og der kunne igen tjenes gode penge, men det
kreevede ogsd sine ofre. Nok havde det forste krigsdr ikke krzver
nogen af Marstals fartojer, men fra 1915 og frem til krigens slutning
blev i alt 43 lokale skibe senket. Dertil kom at prisen pé skibston-
nage tordnede i vejret, og dermed var incitamentet til at selge ud af
sejlskibene og blive sikkert i land stort. Antaller af sejlskibe dalede
siledes fra 257 i 1914 til 138 1 1918, hvilket gav sig tydeligt uderyk i et
markant fald i tonnagen.?

Sejlskibsfliden udfases

Sejlskibenes zra var ved at rinde ud. Allerede ved drhundredeskifret
var der kun betydelige sejlskibsflader i Ksbenhavn, Marstal og ved
Svendborg.® I tiden indtil ferste verdenskrig blev sejlskibsteknolo-
giens fremtid beseglet. Dampskibene havde for alvor overtager de
store fragtruter, og de sidste sejlskibsflider blev afviklet. Udviklin-
gen 1 sofartserhverver métte man ogsé forholde sig til i Marsral, og
lordag den 15. februar 1908 kl. 9 formiddag holdr Marstals lokale,
gensidige spassuranceforening Are stifter i 1876 sin drlige general-
forsamling, hvor skibsmagler H. A. Grube ifolge Ero Avis’ referat
udralee:

“Som Tiderne ere og som Forholdene udvikle sig, er jeg bange
for en Tilbagegang for Assurancen som for hele @en pi Sejlskibs-
flaadens Omraade. Det kan let komme til at gaa os, som det er
gaaet Fang, der saa at sige staar uden Flaade™

Baggrunden for udviklingen var det sloje fragrmarked efter
1902 og dampskibstonnagen i den danske handelsflade, der havde
veret stigende siden 1870%erne og ved drhundredeskiftet havde pas-
seret sejltonnagen. Det var dog farst i 1922 at dampskibene antals-
maessigt overhalede de mange, men tonnagemassigt sma sejlskibe.™
Forholdet og udviklingen mellem de forskellige typer fremdrift i
Marstals handelsflide mile i bruttoregistertons (brt) illustreres i

I2

8  Fra midren af 1870’erne
ril hen i 18g0’erne var en
meangde Marseallerskibe
hjemherende i Svendborg,
i slutningen af (88c’erne
drejede dert sig om ca.
tyve pd 1alt 3000-2000
nrt. (Kroman {1928) nate
5. 292), Disse skibe samt
dampskibe er iklke med-
regnet i figur 1.

9 Kroman (1928} s. 198-201,
294-295.

1o Svendborgs scjlskibsflider
14 ved Tésinge og Thure.
Moaellcr (1998) s. 15.

11 g Avis r7-2-1908.
12 Moller (1998) s. 10.



13 Meller (1998) s. 15-16.

Figur 2. Hjemhorende tonnage i Marstal 1901-1950 fordelt pad
sejl, motor og damp (brt.)
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figur 2, der viser, at H. A. Grubes bange anelser pd modet i 1908
holdt stik.

Den samlede tonnage faldt stort set hele perioden, og som figur
2 viser, gik det iser ud over sejlskibstonnagen, der omtrent var for-
svundet efter 1930, Paradoksalc nok havde Marstal fortsar den stpr-
ste sejlskibsflide i Danmark helt indtil anden verdenskrig, ikke fordi
man indkebte s¢jlskibe, men fordi alle andre havde afhwender deres.
Det ferste dampskib i Marstal blev introduceret i 1889, men var ef-
ter drhundredskiftet blevet suppleret med yderligere tre. Den lokale
dampskibstonnage udgjorde i 1901 fire skibe pd 1 alt 1.942 tons, de
blev de felgende &r gradvist foreget og opniede en kort dominans
som den sterste tonnagetype i drene 1935 og 1940. Dampskibene blev
langsomt udfaset i &rene omkring anden verdenskrig og kom aldrig
til ar spille en rolle som sejlskibene. Den tidlige motorskibstonnage
dakker egentlig over sejlskibe, der fik indlagt smi gledehovedmoto-
rer og derved blev motorsejlskibe, mens der efter anden verdenskrig
blev bygget deciderede dieselmotorskibe. Motorsejlskibe var der ikke
mange af i starten af perioden, men fra 1915 og frem steg mororsejl-
tonnagen kraftigt. I forhold til sejltonnagen var motorsejltonnagen
i drene umiddelbart efter forste verdenskrig stadig ubetydelig, men
i de folgende &r blev motorsejlskibene langt flere og toppede 1 1935
med 5.825 tons. Resten af perioden dalede motortonnagen gradvist
og kom dermed heller ikke til av erstacte sejlskibsfladen.

Dampskibsfart

Uafhengighed af vindforholdene var dampskibenes klare fordel.
Der kunne sejles precist, og de kunne opfylde et stadigt starre
behov for effektiv levering til tiden. Kebenhavn blev centrum for
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kapitalsterke dampskibsrederier, mens handelsfliden i provinsen
stadig var udpraget sejiforende og under afvikling. Kun ganske f&
dampskibe havde derfor hjemsted uden for hovedstaden. En undra-
gelse var Esbjerg, der i 1912 havde en stor dampskibsflide i forhold
til resten af provinsen, men den blev flyrter til Kebenhavn i 1914.
De mange mindre sefartssamfund kunne ikke stille med kapital
pd samme niveau som de kebenhavnske dampskibsselskaber, og
dampskibsfart var derfor ikke et serligr godr alternativ il sejlskibs-
farten i de mindre kystsamfund. Teknologien var dyr, og de sma
samfund med selvejere eller partrederier som kapitalorganisation
kunne ikke bare driftsomkostningerne for ikke at nzvne risikoen
for alvorligt havari eller forlis med et kostbare dampskib.*

I Marstal var det eneste rederi, der havde risikovilje og tilstrak-
keligt skonomisk grundlag for at drive dampskibstonnage, rederiet
H. C. Christensen. Rederiet erhvervede sit forste dampskib H. C.
Christensen 1 1889, men forst i lsbet af forste verdenskrig satsede
man i hejere grad pd damp- og motorskibe, mens sejlskibene blev
solgt fra. I 1919 stod rederiet siledes med fem dampskibe i drift og
ét under opferelse.

Efter at krigs- og efterkrigstidens hejkonjunktur endte brat i
1920, 14 H. C. Christensen- rederiets dampskibe i lange perioder
af mellemkrigstiden oplagte i Marstal havn. Som tilfzldet havde
veret med sejlskibene, indhentede industrialiseringens teknologi-
udvikling ogsi dampskibene, der blev udkonkurreret af de nyere
og langt mere effektive dieselmotorskibe, der allerede 1 slutningen
af 1930’erne udgjorde hovedparten af den danske handelstonnage.”
Fra 1939 til 1951 solgte H. C. Christensen rederiet al dampskibston-
nage og likviderede aret efter.*

14

$/5 ENIGHEDEN nnder bygning
. juli 1018 — avbejderne pé
varftet. Manden i den bvide
Jalke er Hans Christensens
son, Jorgein Oblsen Christensen
(1856-1940), der bestyrede
Janiliens skibsverft. Foto:
Marstal Sofaresmuserms
Arkiv,

14 Moller (1998} s. 33-38, 85.

15 Moller (1998} s. 10, 43-44.
Rasmussen (2000} 3, 11-14.

16 llermansen {zoc0) s. 133.



17 Rasmussen (1922) s. 12.

KAPITEL 2

Den sejlende kapital
— Marstals akilleshel

Den lokale skibsfarts binding til byens kapital er aldrig blevet un-
derkastet en egentlig undersegelse. Far drhundredeskiftet krever
dette et ret omfattende arbejde, men igennem et lille skrift for Mar-
stal Spare og Laanekasses hundreddrige jubileeum kan man dog fi
en ide om byens gkonomiske udvikling fra 1822 og frem. Som en
folge af systemskiftet i 1901 gennemfortes en skattereform i 1903,
der kravede en ny skatteprotokolfering. Marstal Handelsplads hav-
de egen skatteligningskommission, og gennem de nye protokoller
er det mulige at folge borgernes privatokonomi og danne et mere
pracist billede af udviklingen efter drhundredeskiftet.

Overgangen fra selvejerskipper til storskibsfare forirsagede et
skift i den finansielle struktur fra selvejer- eller enkeltmandsvirk-
somheder til rederier og partrederier, iszr partederserukeuren gjor-
de det muligt av inddrage lokal kapital i et hidtil uset omfang. De
forste partrederier bestod af ganske {3 personer, men senere udstyk-
kedes skibene i flere hundrede parter, hvilket gav en lavere stykpris
pr. part og dermed mulighed for at alle kunne veere med. Investe-
ringslysten blandt smésparere 1 byen resulterede i en sterkere bin-
ding mellem lokal kapital og sefart, som i hgjere grad eksponerede
borgernes privatskonomi for markedskonjunkturerne.

Marstal Spare- og Laanekasse

En forudsztning for skiftet fra selvejerskibe til storskibsfart var, at
byens ekonomiske vanskeligheder i forbindelse med krig, statsban-
kerot og ildebrand i starten af 1800-tallet blev overvundet. Som det
fremgik af et brev til Justiesrdd . E. A. Carstens i Aroskebing den
8. marts 1822, var den udbredte fattigdom i byen direkre drsag til
oprettelsen af Marstals Spare- og Laanekasse.

“Administrationen feler sig mere og mere overbeviist om den
store Nytte denne Kasse med Tiden vil kunne frembringe, og dette
Middel er sikkert det kraftigste til at modvirke den daglig mere
tiltagende Factigdom, hvis Ende enhver retsindig tznkende ikke
uden Angstelse kan gine.™”

Séledes skrev de tre stiftere og administratorer af Marstal Spare-
og Laanekasse og fik godkendr oprettelsen af byens forste finans-
institucion. Planen var, at sparekassen skulle tjene ikke bare som
varetager af byens formuer, men ogsd som lingiver, hvilketr var
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Figur 3. Ind- og ud!dn i Marstal Spare- og Laanekasse 1823-1921

RASMUSSEN {1922) 8. 24-26
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uszdvanligt pd dette tidspunkt. Indlinsrenten 13 pa fire pet., ud-
lan pi fem per., og pengene skulle returneres efter tre méneder. Til
at begynde med var der ikke meget gang i Spare- og Laanckassen.
Forst fra 1834 og frem sis en egentlig viekst i indskuddene. 1 1859 be-
sluttede sparekassen at indskyde penge i et lokal relegrafselskab, der
forte il oprettelsen af telegraftjenesten i 1863. Man formiede endog
at yde et rentefrit l4n til byens fattigkasse i 1867, same braendselshjelp
til rengende familier i 1871 og hjzlp til ofrene for en lokal stormflod
i 1872. Fra 1882 blev Spare- og Laanckassens bestyrelse og revisorer
aflennet, og i 1890 fik man opfert egen sparekassebygning.”®

Udviklingen i Spare- og Laanekassens aktiviteter kan ses i igur
3, der viser ind- og udlin gennem 100 4r, Fra den spade start i 1822
og frem til 1860%erne kom der langsomt gang i indlanene, mens
kurven fra 1860’%erne og indtil rigsbankdalerne aflostes af kroner i
1875 steg nesten lodret i vejret. Det var storskibsfarten, der for alvor
fik pengene til at rulle ind i sparekassen. Tiden fra 1875 og perioden
ud var ligeledes praget af fremgang. Realiseringen af tonnage op
til udbrudder af krigen resulterede i flere indlin, serligt salger at
skibe til skyhgje priser under forste verdenskrig fordoblede bankens
likvide beholdning i lebet af et par 4r.

Lingivningen fulgte indlinene vzt i sparekassens rigsdaler-pe-
riode, hvilket peger pd behover for penge 1 byen, som sparekassen
valgte at imedekomme fulde ud. Fra 188c’erne og frem faldt udli-
nene i forhold il indlinene, hvilker gjorde det muligt for sparekas-
sen selv at disponere over en sterre og storre sum penge.

Spare- og Laanekassen var til at begynde med ikke direkee
mentet pd byens sefart, men pi at begrense og athjelpe byens fat-
tigdom. Det var et tilbagevendende princip for sparekassen ar yde
hjeelp til trengende borgere og bidrage til materielle forbedringer i
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20 Rasmussen (1922) s. 54-58.
21 Boye (1975) 5.36.
22 Mortensen {1987) s. 32.

byen. De 32 stiftere af sparekassen var overvejende skippere samt
byens toldforvaleer, sogneprest, degn og skolelzrer, der i samme
ind som opfarelsen af stenmolen, sesatte Spare- og Laanckassen.
At lede en kapitalinstitution som Spare- og Laanekassen var ikke
nemt, man havde ingen forudgdende erfaringer med drift af bank-
vasen. | sparckassens forste elleve 4r havde seks regnskabsferere
forladr posten, nogle med kun ganske fi maneders mellemrum, og
indskuddene i de forste 25 &r var enestiende ringe i forhold cil fan-
dets pvrige sparekasser. Efterhdnden som storskibsfarten satee fart i
indldnene, og man fik lerc at styre sparekassens ekonomi, blev den
en vigtig brik i hindteringen al byens finanser.*

Spare- og Laanekassens aktivitet igennem &rene viste en mar-
kant velstandsstigning i byen, der var sammenfaldende med ud-
viklingen i den lokale skibsfart. Sefartserhverver formdede at sejle
ganske betragtelige summer hjem, og skabte grobund for det lokale
nzringsliv og virksomheder, men bagsiden af medaljen var, at den
lokale kapitals ensidige binding kunne blive et problem. Dette hav-
de A. E. Boye for sje, da han i ca. 1912 bekymret skrev:

“[...] det maa siges, at Marstals Befolkning ene og alene opret-
holdes ved Senwringen. Slaar denne Nearingsve] Fejl, er Byen ube-
tinger viet til Undergang, thi dens Jord er bortsolgt og Betalingen
herfor er sat i Skibstons, og naar disse ikke giver Udbytte, kan en
Karastrofe indtrzffe, thi andre Erhvervskilder haves for nuverende
ikke, ej heller er saadanne i Udsigt for Nurtidsbefolkningens @jne,
dog er det muligt, at kommende Slegter vil opdage nye Erhvervs-
kilder, hvorved Byen kan opretholdes.™

Dert var klare, at nir sefarcen bide var hovederhverv, og borger-
nes formuer samtidig var placeret i byens skibstons, blev privatsko-
nomien meget dirckte pavirket af skibenes evne til at tjene penge.
Fragtmarkedet var praget af hird konkurrence og store konjunk-
turudsving, sd det var hejrisikobetonede investeringer, folk foretog
i skibsparter, tilmed haftede man under uheldige omstzndigheder
og dirlige tider personligt for underskuddet. I szzrdeleshed var selv-
ejerskipperne udsartte, fordi hele deres beskedne formue typisk var
placeret 1 skibet, der som regel ogsa var beline.®

Skatteborgernes formuer og indtegter

For Marstal Handelsplads kom skarteligningskommissionen frem
til de formuer i rets kr., der er stillet op i tabel 1. Der var ret store
udsving, hvilket dog korresponderer med de generelle konjunkuurer
i forste halvdel af det 20. drhundrede. Den slgje periode fra ar-
hundredeskiftet og indtil ferste verdenskrig reducerede formuerne
i byen. Det samme gjorde mellemkrigstidens depression. Omvende
sis spektakulzre foregelser i tiden efter de to krigskonjunkrurer.
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Tabel 1. Formuer i Marstal

1904-05 I914-I5 I924-25 1934-35 1946-47
Formue #rets kr. 5.186.663 4.053.930 | 10.802.239 5.877.491 | 9.760.166
Realformue™ 6.915.551 4.053.930 5.095.396 3.696.535 3.549.151
Realformue g.snit® 3.912 5.516 5.369 1.937 3.709
konsumprisindeks* 75 100 212 159 275

Skatteligningsprotokollerne for Marstal Handelsplads

23 1 kolennen "Anslaact Formue” blev der foretaget en vurdering af formuen baseret pa enten selvangivelsen og/eller
indhentede oplysninger. Heri indgik kontant pengebeholdning, alle former for verdipapirer, tilgodehavender,
fast ejendom m. inveniar {dyrehold, maskiner m.m. undragen mabler og persenlige ejendele), vardi af varclager
og ristoffer samr skibe m. rilbeher. Den samlede geeld kunne fradrages i formuen. Oxholm (1907), Bang (1918),
Hiort-Lotenzen (1923), Heje {1928) s. g-70.

24 Idet formueangivelserne reprasenterer vaerdier af stor forskellighed, er det svart at finde et passende indeks,

og i mangel af bedre er konsumprisindekset, Johansen (1985) 5. 300-301, benyttet.

25 Anraller af skarreydere var nogenlunde det samme 1 skatteligningen 1904-03 0g 1914-15, og falder i den samlede
og den gennemsnitlige realformue svarede derfor n@sten overens, Selvom realformuen steg fra 1914-15 cil 1924-25,
faldr gennemsnitter, hvilkes skyldes en foreget mengde skarteydere uden formue. Ser over hele perieden var gen-
nemsnictet af realformuen i byen blevet reducerer med §8 pet.

26 Konsumprisindekser har to indekssericr: 1870-1913 og 1914-1980. Det giver selvfalgelig et problem, nir tal for og ef-
ter 1914 skal sammenlignes. For at overkomme derte problem er engrosprisindekset 1913-14, Johansen (1985) s. 300,
anvendt som bindeled mellem de 1o serier. Det ancages at prisstigningen | konsum- og engrosprisindekset fra 1913 til
1914 var ens, og ved ar kende den procentvise stigning fra engrosprisindekset 1913-14, kan man regne sig baglens fra
konsumindeksets basisir 1914, Derved fremkommer indekstallet 75 for irer 1904.

Tages den dramatiske prisudvikling p4 konsumvarer med i billeder,
fremkommer realformuen, der giver et bedre billede af pengenes
egentlige kobekraft i sammenligningen mellem &rene.

Selvom periodens samlede formue i &rets kr. var omtrent for-
dobler, viste udviklingen i realformuen en halvering, Udregnet i
1914-priser udgjorde realformuen i skatteligningsprotokollen 1904-
05 knap syv mio. kr., hvilket var reducerer til lidt over fire mio. kr.
i 1914-15 svarende til et fald pa 41 pet. Forste verdenskrigs hojkon-
junkeur gav sig udslag i en stigning pd 26 pet. i 1924-25. De flere
skatteydere dette &r gjorde ikke den store forskel i forhold «il den
samlede realformue, idet de fleste ingen formue havde. I 1934-35 var
realformuen faldet med 27 pet., men som det vil vise sig i et senere
afsnit, havde det en anden arsag end den ekonomiske krise. Selvom
markedet rettede sig frem til anden verdenskrig, og krigsudbrud-
det bragte hejkonjunkturen tilbage, var der alligevel forsvunder fire
pet. af realformuen i byen efter krigens afsluening.

Béde set generelt og i forhold til hver enkelt borger i byen havde
man langt mindre kabekraft i slutningen af perioden end ved ar-
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27 Der var 787 skatteydere i
1919-20, heraf er formuer
og indregrer fra 704
benytcer som beregnings-
grundlag. Konsumpris-
indekset 13 p4 z23 i 1919,
Johansen (1985) s. 301.

28 Regin MAM oz46A001

hundredeskiftet. Det var ikke, fordi man ikke forstod at tjene pen-
ge, nir hejkonjunkeuren indcraf, men inflationen tzrede en stor del
af gevinsten op. Alligevel er det bemarkelsesvardigt, at omslaget i
verdensekonomien i 1920 ikke gav sig til uderyk i de konjunkturfel-
somme formuer. Spergsmailet er om spekulationsbelgen under forste
verdenskrig sendte langt flere penge i lommerne pd marscallerne,
si der reelt set var tale om et fald i 1924-25, eller om man faktisk
formiede at tjene penge pi trods af krisen. Inddrages tallene for
skatteligningen i 1919-20, 14 formuen i drets kr. pd 11.126.437 kr.
Dermed var der i drets kr. tale om et fald, men pga. de voldsomme
prisstigninger 14 realformuen kun pi 4.989.434 kr., svarende til en
stigning pi 23 pct. i forhold til 1914-15.77 Realformuen i 1924-25 var
siledes overraskende konjunkeurresistent og tilmed var den foreget
to pet. i forhold til 1919-20. En vaesentlig del af forklaringen ligger i,
at skibssalget under forste verdenskrig formindskede den gkonomi-
ske binding til det konjunkeurfelsomme sefartserhverv.

Dansen om guldkalven 1914-1918

“Hojkonjunkturen ser jeg ikke rettere end at den har bragt mere
Ulykke end Lykke ind i Marstal Hjemmene. Men Marstal gor vel
ikke nogen Undragelse fra andre danske Byer i den Henseende, thi
Guldkalven er overalt og frister Menneskerne til Tilbedelse [...]™*

Skibsmagler A. E. Boye ndede pi sine gamle dage at opleve for-
ste verdenskrig og den likvidirtet, der tilforte byen. I citatet fra hans
erindringer er meningen om krigsspekulationen ikke til at tage fejl
af; ‘guldkalven’ var kommet til byen. Den lokale skibstonnages
veerdi mangedobledes i leber af forste verdenskrig, og selv om man
i drene forinden havde solgt en del skibe, var der stadig en stor ton-
nage at selge ud af. Det smertede den gamle skibsmegler at se by-
ens handelsflide forsvinde, men han havde trods alt en vis forstielse
for, at folk solgte deres skibe til de opskruede priser.

Borsen i Kebenhavn summede af aktivitet, og investorerne kun-
ne hente enorme gevinster ved spekulation i krigens behov for bl.a.
skibstonnage. For de mindre og mellemstore spekulanter var serligt
sejlskibstonnage interessant, fordi den var til at betale i modsar-
ning til den dyre dampskibstonnage. Keberne af Marstalskibene
var folk primert fra provinsen, der i den mest hektiske periode fra
1916-18 aftog 72 skibe, mens hovedstaden i samme periode kebte
28. Setlige afhendede selvejerne deres sejlskibe, men ogsd partre-
derne solgte fra, og udviklingen tog kraftigt fart i irene 1916-1918,
hvor spekulationen i skibstonnage drev priserne op. Det var flere
drslonninger, man kunne tjene p4 én gang ved et sddant salg. Man
forstir noget af det dilemma, partrederne stod overfor: pa den ene
side krigsforliste et skib hver anden uge i 1917, pd den anden side
havde man mulighed for at indlase en enorm gevinst. Skibsejerne
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stod mellem tre valg: enten mod god betaling at lobe risikoen for
skib og liv, oplegge indtil mere sikre tider induraf eller tage gevin-
sten ved et salg. At mange valgte det sidste, kan man ikke bebrejde
dem, for hvem vidste, hvor lenge krigen ville vare. Man kom til
at std i et dilemma mellem at fortsette som sejlskibssamfund eller
indlese gevinsten, mange valgte det sidste og dermed forsvandt en
stor del af byens ethvervsgrundlag.®

Christensen-familien

En serlig dominerende faktor i Marstals sefart hele perioden igen-
nem var H. C. Christensen-rederict, hvorfor der skal gives et kort
overblik over grundleggeren selv og hans familie. Materialet om
personen H. C. Christensen er imidlertid sparsomt, men ud fra de
foreliggende oplysninger md han karakreriseres som en grensels-
ber. H. C. Christensens fader var tidligere matros og arbejdede som
skibstemrer, men sennen fulgte ikke umiddelbart i hans fodspor.
Som ung tjente H. C. Christensen hos Aras bender og blev senere
gardskarl hos kebmand D. Grube i Marstal. Ved siden af arbejdet
solgte han husflidssager og blev efterhdnden i stand «il ar kabe en
gammel deksbid Eflse Marie, og sammen med en wldre fisker for-
segte han sig med handel pi Flensborg. Sefolkene i Marstal rystede
pd hovedet af den unge ‘Bondehans’, og efter flere grundstedninger
totalforliste han 11841, H. C. Christensen linte herefter ufortredent
penge hos sin sester og andre Arapiger, der tjente pd en gird ved
Flensborg og kabte jagten Fuglen, som tjente ham hans ferste min-
dre formue ved opkeb og afsztning af korn fra det estlige Sjeelland
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til hertugdemmerne. Det var siledes levevejen som selvejerskipper
med sejlads for egen regning, der blev H. C. Christensens indgang
til den lokale safarc. Allerede i 1849 var H. C. Christensen blevet
si velhavende, at det var muligt at f& bygget en ny jagt, og nogle ir
senere i 1855 fik han opfart den store kebmandsgird, hvor sennen
Hans Christensen og svigersennen Niels Jensen Ohlsen sidenhen
boede og henholdsvis drev faderens skibsprovianteringsforretning
og rederi. Her havde H. C. Christensen sin virksomhed, der vokse-
de til flere storre skibe, og som noget nyt satsede han pa fragtfart.s®

De forste parcrederier i Marstal blev formentlig dannet for
krigen 1864. H. C. Christensens inspiration til at forsege sig med
storre skibe baseret pa parter, stammede formentlig fra kontakten
til herrugdemmerne. I hertugdemmerne og Senderjyllands storre
byer var partrederier almindelige, og han har sandsynligvis kendt
til de rige skibsrederfamilier i Abenrs, hvor partrederier siden be-
gyndelsen af 1700-tallet havde verec benytter i finansieringen af
byens skibsflide.” Da hertugdemmerne og Senderjylland efter 1864
blev udland, var H. C. Christensen med sin virksomhed godt rustet
til denne udvikling, og samtidig var verdensmarkedet i rivende ud-
vikling. Moderne kommunikationsmidler som telegraf og telefon
gjorde, at de prisforskelle, man for havde udnytrer til at skabe sig
et overskud i sejladsen for egen regning, efterhinden blev udligner.
Frage blev derfor det fremtidige indtjeningsomride, hvilket H. C.
Christensen i drene forinden havde satset pd. Skibene i virksomhe-
den blev nu udelukkende sat i fragtfart under hejkonjunkturen i
1860’erne og det efterfolgende drri, hvor udbygningen af jernbaner
fra det russiske indland og ud til kysten skabte stor ronnageefter-
spergsel i transporten af korn.»*

H. C. Christensens virksomhed kan karakreriseres som et bin-
deled mellem den traditionelle selvejerskipper og den moderne so-
fart. Selvom han grundlagde byens starste rederi, var der tydelige
treek fra tiden som selvejerskipper, der gik igen i hans virksomhed.
H. C. Christensen ledede selv alle sine aktiviteter uden kontorhold
og nasten udelukkende pd grundlag af sin egen og familiens kapi-
tal. Ogsé finansieringen af skibene hvilede hovedsagelig p& ham.
I skibe baseret pd parter kebte H. C. Christensen gerne de evrige
partredere ud eller sad typisk pd halvdelen af skibet eller mere,
fieks. tilherte seks af den i 1867 nybyggede bramsejlskonnert Jm-
manuels otte parter ham, mens de to sidste kebres af skibets forer
same grundleggeren af Marstals forste egentlige skibsmaglerfirma
Herman Christian Grube (1831-1911). Samme manster gjorde sig
gzldende for bramsejlsskonnerten Poseidon indkebt fra Bremerha-
ven 1 1868. Her ¢jede H. C. Christensen halvdelen, mens H. C.
Grube og tre mroske girdejere havde resten.®

Det gvrige Marstal opbyggede eftethinden partrederier, be-
fragtningsmaglerfirmaer og en forsikringsvirksomhed, men I1. C.
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Christensen vedblev med at holde sine forretninger for sig selv og
forsikrede sjeldent sine skibe. At dette kunne lade sig gore skyld-
tes den enorme formue H. C. Christensen havde opbygget, hvilket
satte ham i stand til at bevare al kontrol selv. Akrivireterne fortsatte
i form af et familieselskab bestdende af hans enke Maren Christen-
sen {1820-1899, fadt Ohlsen) samt senner og svigersenner. Foruden
sonnen H. Christensen havde parret to detre samt sennen Jorgen
Ohlsen Christensen, som forte skibsvarftet videre. Begge datre
blev gift, og den ene svigersen Hans Hermansen Petersen (1845-
1924) drev familiens befragtningsmagleraktiviteter.

Virksomheden fortsattes i det store hele i H. C. Christensens
dnd, dog kan uddelegeringen af ansvarsomrider til senner og svi-
gersgnner ses som en kompetenceopsplitning inden for familievirk-
somheden, hvilket gav plads til en videreudvikling og udvidelse
af kebmandshandlen og iser varfter og rederiet. Siledes lob det
sidste treskib af stabelen fra H. C. Christensens skibsverft i 1913.
Det blev herefter ombygget til stdlskibsvaerft under ledelse af J. O.
Christensens sen, ingenior Hans Clausen Christensen (1883-1945).
Ligeledes blev rederidelen moderniseret i 1919 med omdannelsen til
‘Aktieselskaber H. C. Christensens Damp og Sejlskibsiederi’, men
det ®ndrede dog ikke ved kapitalgrundlager, der stadig nasten ude-
lukkende var bascret pd familien Christensen.

Efterhinden som senner og svigersenner faldt bort af naturlige
drsager i mellemkrigstiden, tog H. C. Christensens barne- og olde-
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barn over. Farst i 1949, da verfter kom i vanskeligheder og erkla-
rede sig konkurs, tridte der i den efterfolgende omstrukrurering
investorer til uden for familien. Ved sonnen H. Christensens dod
blev skibsprovianteringshandelen dog overdraget til Jens Hansen
og Lorentz Hansen, som var udlert kommis og senere blever for-
retningsferer i skibsprovianteringsforretningen. Skibsmaglerdelen
fortsacte under ledelse af barnebarner Alfred Petersen, som ogsd
forte rederiet videre efter N. J. Ohlsens ded. Da familiens rederi
likviderede i 1952 under udramatiske omstendigheder, var det en-
degyldigt slur med Christensen-familiens dominans i den lokale
spfart.”
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Dette og de felgende to
kapitler ‘Kapitalister’ og
Den maritime arbejds-
kraft” er veoretisk funderet
i Thomas Hejrups struk-
turelle livsformsanalyse,
som den er presenteret i

begen ‘Det glemre folk’.

KAPITEL 3

Storskibsfartens finansielle organisering

Investering barer altid en risiko for tab, iser nir man som marstal-
lerne s at sige lagde alle ®g i samme kurv. Blev man béret frem p4
en bolge af held eller var det en szrlig kulturel struktur, der loftede
marstallerne op i den maritime elite? For det forsenzvnte waler, at
storskibsfartens ferste 4rtier falde i en periode med hejkonjunkrur,
hvor Marstals placering i @stersoen var ideel 1 forhold til den ind-
bringende russiske kornfragt. P4 den ene side hang kulminationen
af byens tonnage i drene omkring drhundredeskifter urverydigt
sammen med ydre strukturer, ligesd vel som ferste verdenskrigs
tirnhgje spekulationspriser indtraf pa et tidspunkt, hvor marstal-
lerne havde skibe ar afh@nde. P4 den anden side havde man | Mas-
stal en hundreddrig sefartstradition at bygge pé, der gennemsyrede
lokalbefolkningens levevis. Svaret pd spergsmalet ligger selvsagt et
sted midt imellem. Marstallerne var utvivlsome heldige, men op-
byggede samridig en finansiel strukcur under deres maritime le-
vevis, som satte dem i stand til at opretholde en skibsflide baseret
nazsten udelukkende pa sejlskibe og lokal kapital. Spergsmilet er si
hvordan den finansielle scrukeur si ud og hvordan den tilpassede
sig storskibsfarten.

Eftersom partrederier ved 18oo-tallets midte var en ukendr fi-
nansieringsmetode, og rederier heller ikke fandres i Marstal, var
selvejerskipperen den typiske kapitalindskyder. Kun enkelte mar-
stallere ejede mere end ét skib, og kunne dermed betegnes som
skibsredere. Driften af de smd jagter var billig og skonomisk over-
kommelig for en enkelt mand. Indtjeningen kunne dekke udgif-
terne til reparationer, havne- og lastepenge, lenomkostninger til et
par sofolk (oftest en eller to matroser og en skibsdreng) samt give et
fornufrigr livsgrundlag for skipperfamilien. Enkelte skippere som
f.eks. H. C. Christensen forstod dog at skabe et starre kapitalover-
skud. Af redegorelsen for Christensen-familiens levned tidligere ses
tydelige praeg af selvejertankegangen, fordi H. C. Christensen ejede
og administrerede sin forretning i stil med en selvejerskipper. Nu
var det ikke et skib, H. C. Christensen senere hen styrede, men sin
egen virksomhed. Umiddelbart vil det viere svaert at fastholde en
maritimt diversificerer virksomhed med flere hundrede lanarbej-
dere, baseret pd en kapital af H. C. Christensens kaliber, som et
foretagende der blot skal give et ‘fornuftigt livsgrundlag’. Finansie-
ringsstrukeuren var skifter fra selvejerens begransede ekonomiske
rekkevidde til rederivitksomhedens storkapital.
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Nok var H. C. Christensen den forste til at anvende skibspar-
ter som finansieringsgrundlag, men det var farst efter hans ded, at
partrederierne havde deres storhedstid. Desuden var H. C. Chri-
stensens partrederier atypiske, idet han selv ejede langr de fleste
parter. Efter rraditionel skik i partrederiet havde skipperen en andel
i skibet, han forte, hvilket ogsa var tilfzlder i H. C. Christensens
skibe, men derudover udnyttede han ikke muligheden for ac rejse
kapital hos den bredere befolkning. Da familien overtog virksom-
heden, fraveg man imidlertid de traditionelle trek og finansierede
stort set alt selv. Udviklingen af partrederier foregik derfor uden
for H. C. Christensen-rederiet, hvor nasten samtlige nyerhvervede
skibe var baseret pi partrederier typisk udstykker i hundreddele,
som Marstals borgere kebte.””

Partrederier

“I Begyndelsen af 1880 var vel nok Sterstedelen af den, for den
bortsolgte Landejendom indkomne Kapital, kommet ud ac sejle i
Marstal Skibe, men samtidig var der ogsaa tilflydr Byen store Kapi-
taler indvundne fra Skibsfarten. Alt i Byen var Liv og Virksomhed.
Skibsbyggeriet fortsatte fremdeles og Folkelpnningerne forbedre-
des.*

Partrederiet i Marstal udviklede sig til en hel folkesport, der
ikke kun var reserveret rige skibsredere. Incitamentet for investo-
rerne var til at fi oje pd: skibene gav beskftigelse i byen, og par-
terne gav et hgjere afkast end sparekassen. Selv folk uden forstand
pi sefart indsked penge i partrederier og blev derved skibsredere. 1
al sin enkelthed dannedes et partrederi ved, at et antal personer gik
sammen om at indskyde kapital i et skib. Skibet deltes i parter, som
hver investor erhvervede en eller flere af. Nir partrederiets skib hav-
de foretaget en rejse, aflagdes regnskabert, og over- eller underskud
blev herefter delt mellem parthaverne i forhold til deres andele af
skiber. I modsztning til aktionzrer i et akrieselskab hefrede part-
rederne ogsa for forretningens underskud, hvilker selvsagr kunne
betyde at investeringen under uheldige omstzndigheder kostede
mere end den indskudte kapiral.

Det er muligt at give et ret pracist billede af skibsflidens ejer-
struktur omkring drhundredskifter og i tiden umiddelbart efter
forste verdenskrig, I Marstal skattelignings-kommissions arkivkas-
ser gemmer sig tre lister med angivelser af partredere til brug ved
udarbejdelsen af skatteligningen. Listerne omhandler drene 1896,
1903 og 1922. Ud fra tilfojelser og noter i listerne fra 1896 og 1922
synes disse at have varet geldende for to cller tre ar. 1903-listen er
derimod et ojebliksbillede, der indeholder ikke bare angivelse af
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skibsparter, men ogsd vardi af fast ¢jendom, kapital og geld samt
afkast af skibsparter og andre indraegter.*

Skibene, der optraeder i skatteligningskommissionens tre lister,
var nasten udelukkende lokale og de fleste forsikret i spassurancen
Are. Kun enkelte skibsparter vedrorte skibe fra Ereskebing eller
uden for gen. I partrederlisten fra 1896 var der opfert 8s4 parter
svarende til 17.266,5 tons (nrt), hvilket dekker ca. 69 pct. af den
samlede hjemskrevne tonnage i aret 1896. For 1903 var tallene 1.156
parter fordelt pd 13.949 tons (nrt) svarende til 43 pct. af Marstals
samlede tonnage. 1 alt 353 parter var noteret i partrederlisten fra
1922, der samlet udgjorde 4.033 tons (nrt) eller 2r per. af byens
skibstonnage samme 4r." Idet listerne for 1896 og 1922 leber over
et par 4r, er det sveert at afgere preecist, hvor mange parter der reelt
har varet pd et bestemt tidspunkt. I det folgende er der taget hojde
for rettelser eller dobbelttlling af skibsparter i de tilfzlde, hvor
skatteligningskommissionens ofte vanskeligt leselige blyants- og
bleknotater giver mulighed for det, men det kan ikke udelukkes,
at antallet af parter og angivelserne af skibstons kan vere lide hejt
sat 1 de to &r.

I de forste to partrederlister kan man se noget af udviklingen
hen imod flere mindre parter, idet 1896-listen har ferre parter for-
delt pd flere tons, mens 1903-listen neesten har en tredjedel flere par-
ter fordelt pA en mindre tonnage. For 1922-listens vedkommende
spiller den reducerede handelsflide naturligvis ind, men samtidig
var aktieselskabstormen vokset frem pi bekostning at partrederiet
1 &rene op til 1922. Idet selvejer- og partrederskibe blev faerre, tridee
aktieselskabsformen frem som kapitalorganisering 1 labet af farste
verdenskrig. I drene indril 1916 var aktieselskaberne ganske f4, mens
ca. tredive pet. af skibene var finansieret pd denne méde i 1920.7

Aktieselskabsformen var relativt ny 1 Marstal, men inden for
dampskibsfarten var akeieselskabet den typiske kapitalorganisering,
Fordelen ved aktieselskabet var muligheden for at hente kapiral pd
bersen, optage storre 18n og akkumulere et vist overskud 1 selskabet,
hvoraf selskabets bestyrelse kunne beslutte at udbetale en portion
som afkast til aktionzrerne. Aktieselskaber var siledes mere egnet
til den moderne kapitalintensive rederidrift med mere langsigtede
forretningsmal end fieks. partrederiet, der koncentrerede den lokalr
forankrede kapital i en simpel over- og underskudsdeling.®

Partrederiernes kapitalgrundlag

Partrederlisten fra 1896 giver desvarre ikke mulighed for at se er-
hvervssammensztningen af parthaverne, hvorfor det kun er muligt
at illustrere dette i de to sidste lister. Den samlede partrederkapital
1 1903 udgjorde 2.593.878 kr. (drets kr.) svarende til ca. halvdelen af
formuerne i byen. Den anden halvdel var fordelt pi fast ejendom,
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Figur 4. 1903 parternes samlede veerdi fordelt efter partredernes
erhverv

SKATTELIGNINGSKOMISSIONENS PARTREDERLISTE FOR MARSTAL HANDELSPLADS 1903

fhv. - ,-andre
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kapital (inkl. aktier) og varelagre. Partrederkapitalen er illustreret
i figur 4, hvor den samlede vaerdi af parterne i 1903 er fordelr efter
partredernes erhverv, Skibsferere/styrmand og skibsredere udgjorde
s1 pct. af partrederiernes kapiralgrundlag, 25 pet. kom fra enten
hindvarkere eller handelsfolk, mens de sidste 24 pcr. var placeret
hos funkrcionzrer, enker og andre enlige kvinder samt folk uden er-
hvervsbetegnelse, forhenverende erthverv og andre (fiskere og parti-
culiers).

For hindvarkernes vedkommende var lidt over halvdelen sejl-
skibstelaterede, som f.eks. sejlmager, rigger og skibsbygmester. Inden
for gruppen af funktionzrer var 84 pet. af erhvervene skibsrelaterede
hovedsagelig i form af skibsmaglere. Laegges alle sofartsrelaterede
erthverv sammen, var 61 pet. af finansieringen bag byens partrederier
baseret pi sofartens umiddelbare akterer, mens 39 pct. af partre-
derne ikke havde et direkte echverv inden for sofarten. Der er dog
ikke helt sikkert, at denne opdeling holder i virkeligheden. Nogle
borgere i byen havde en hel vifte af beskzftigelser bide i og uden for
sofartserhvervet. Skatteligningskommissionens stillingsbetegnelser
afspejler siledes ikke altid hele billedet af de enkelte borgeres levned.
Pointen er, at langt de fleste partredere selv var involverer i skibs-
farten. Bemearkelsesveerdigt var den vigrige rolle de enlige kvinder
i byen spillede for finansieringen af den lokale sefart. Tilsammen
bidrog enker og evrige enlige kvinder med elleve pet. af partreder-
kapitalen i 1903.

I figur 4 er der ikke skelner mellem parthavere og selvejende
skippere. Selvejernes kapital udgjorde ca. femeen pet. af den sam-
lede veerdi af parterne. Selvejerne var si godt som alle skibsferere
og herer derfor til under gruppen skibsferere/styrmand i hgur 4.
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Kun en maskinist, en
matros og ¢n styrmand var
at finde blandrt partrederne
i 1922. Som tilfzldet vari
figur 4, var langt starste-
delen skibsforere.

Partredermenstret for Marstal er ganske typisk i forhold dil,
hvad man s andre steder med partrederier eller en lignende orga-
nisering af skibsfarten. Initiativtageren til et partrederi havde som
regel ikke selv penge nok til ac fi bygget skibet, derfor spedede
familie og venner til og kebte parter 1 rederiet, indtil kelen kunne
strekkes. Nir skibet skulle bygees og udstyres eller repareres, af-
tog skibsbyggeren, sejlmageren, riggeren, magleren eller andre, der
havde medvirker til at f4 sesat foretagendet ogsd skibsparter. Ba-
gere, slagtere, kabmand og isenkremmere kunne ligeledes findes
blandt partrederne, nir der skulle treeffes aftaler om proviant, ka-
bysgrej og andre former for udstyr til skibet. Derimod fandtes sjel-
dent menige sefolk blande parthaverne. Ud over skibsferere ejede
kun tre styrmeand parter i byens skibe i 1903. Som nzvnt tidligere
var det en tradition, at fereren af partrederiets skib selv havde en
sterre part. Datidens skibsferere fik naturligvis del i et eventuelt
overskud, sd lennen af og tl kunne suppleres med et klzkkeligt
afkast, men samtidig kunne partrederne sikre sig, at der blev taget
vare pd last og skib.* At dette ogsd var tilfzeldet i Marstal, kan ses af
byens sogneprast C. T. Heys rammende kommentar i sin bog om
Marstals historie fra 1913:

“Det har altid vist sig, at det er de bedste Sefolk, som sejler
med deres egne Skibe. Aarsagen hertil er ikke vanskelig at forklare.
Saadanne Sefolk er under langt mere Kontrol end dem, der sejler
med fremmede.™

Man kunne jo ikke vide, hvad et mandskab fjernt fra Marstal
kunne finde pd, hvis de hverken var fra byen eller havde nogen
(pkonomisk) interesse i skibets ve og vel.

Efter forste verdenskrig
Sejlskibe og partrederier var efterhdnden blever en saga blot efter
krigen, og partrederlisten fra 1922 viste med al enskelig tydelighed
denne udvikling. Partredertonnagen var reduceret med over 70 pet.
i forhold til 1903. Selvom noget af kapitalen nu var organiseret som
aktieselskaber og derfor ikke figurerer i parcredetlisten, var faldet
alligevel markant. Nogen kapital var der trods ale tilbage i partrede-
rierne, og redernes erthvervsfordeling er pd samme mide som i figur
4 illustreret i figur 5.4

Forste verdenskrig vendte op og ned pd mange ting ogsd kapi-
talgrundlaget for de lokale partrederier. Nu kom over halvdelen af
pengene fra skibsferere/sefolk.” Medregnes skibsredere, sefartsre-
laterede handverk og funktionarstillinger, var 82 pct. af partrede-
rierne baseret pi folk inden for sefarten. Selvejerne sad pa 38 pet.
af de samlede parters veerdi og udgjorde dermed den storste enkelte
partredergruppe. Trods den heje kapitalprocent var der antalsmaes-
sigt tale om en reduktion til nitten selvejere mod 57 1 1903. Den
store andel af funktionerkapital skyldtes bankbestyrer Kristian Al-
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Figur 5. 1922 parternes samlede vardi fordelt efter partredernes
erhverv

SKATTELIGNINGSKOMISSIONENS PARTREDERLISTE FOR MARSTAL HANDELSPLADS 1922
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bertsen og kzmner Rasmus K. Bager (1868-1935), der tilsammen
besad knap tretren pct. af byens partrederikapital. De to herrer var
ogsd kendte som tidligere skibsforere og skibsredere, og kan der-
for legges til sidstnevnte gruppe i figuren. Rasmus K. Bager var
bestyrende reder tor de sikaldte ‘havrebarker®® og ejede selv store
parter heri. Hindvarkerne havde stadig en forholdsvis hej andel,
mens skibsredere og handelsfolk var blever reduceret. Enkerne og
de wvrige kvinder udgjorde seks pct. af kapiralgrundlaget, og ma
dermed siges stadig at have vaeret en vaesentlig gruppe investorer
uden direkre relationer il safartserhverver.

Kvindelige partredere
Det er muligr at fremdrage enkers og andre enlige kvinders skibs-
parter milt i nettoregistertons for alle tre &r, mens det som sagr kun
er listerne fra 1903 og 1922, der har nedfeelder oplysninger om de
gvrige partrederes erhverv. Figur 6 viser at enkerne 11896 og 1903 var
den storste gruppe enlige kvinder, der ejede skibsparter. Enker og
andre kvinder udger ca. tolv pct. 11896 og 1903, mens der kun er lidt
over fire per. i 1922. For alle tre ir spiller skartelovgivningen en rolle,
fordi gifte kvinder blev skatrelignet under deres mend, dermed er
deres skibsparter skjult under de mandlige parthavere i figur 6.
Selvom der er tale om folk, hvis marerielle eksistensgrundlag
delvist baserede sig pd investering, er det trods alt tvivlsome, om
enlige kvinder generelt var aktive spekulanter. Som enke i Marstal
omkring dr 1900 var der ikke de store indrzgtsmuligheder. Mange
klarede sig ud over enkekassernes bidrag med lidt syarbejde, vask
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Figur 6. Parter ejet af mand, enker og evrige kvinder (%)
fordelt i forhold til tonnage (nrt.)
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og strygning for folk eller et lille bradudsalg. Skibsparter kunne
derfor vare et godt supplement til husholdningen. Det kunne lige-
frem veere accrakeive for enlige kvinder at eje parter, fordi de dermed
blev et ‘godt parti’ i et &gteskab.# T de fleste tilfzlde havde enkerne
arvet skibsparter fra deres afdede mand, kun i enkelte rilfelde viser
et kig i skibs-, skede- og pantebrevprotokollen, hvor alle handler
med skibsparter er registreret, at nogle enker faktisk kobte og solgte
parter og dermed aktivt deltog i markedet for skibshandel.s® Det
vil dog vzre en for vidigiende undersogelse at forfelge enkernes
investeringsstrategier til bunds her, men deres rolle i partrederier er
bestemt interessant og et nzrmest fuldstendigt overset emne inden
for dansk sefartshistorie.

Kompetencespecialisering

For storskibstiden laste de smi selvejerjagters mandskab inkl. skip-
per opgaven med at sejle skiber, mens finansiering, kontakeer til
fragthavere og markeder og ikke mindst ansvar for last, skib og
mandskab alene 13 hos selvejerskipperen. Skipperen stod selv for at
tage fragter eller handle varer, alt efter hvor han fandt mulighederne
rundt om i havnene. Marstal ridede over skibshdndveerkere, som
byggede og reparerede mange lokale jagter, si den konstruktionstek-
niske kunnen behovede skipperne ikke selv at besidde. Den lokale
spfart bestod siledes kun af ganske 4 arbejdsfallesskaber, der groft
sagt begransede sig til mandskabet om bord og hindverkere i land.
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I denne struktur fremstod de enkelte jagter som smi enheder, hvor
al ekspertviden og administration var samlee pa ét sted. Skipper-
funktionen var med storskibsfartens produktionsméde blever tomt
for mange af de opgaver, selvejerskipperen havde haft. Skibsfereren
handlede efter rederiets ordre og havde ansvaret for at skib, last og
mandskab var pé plads. P4 seen var han derfor bide en del af mand-
skabet og samtidig rederiets forlengede arm.’

Fortidens sejlads med smi jagter var til at overskue for den
enkelte skipper. Storskibsfarten var en betydeligt mere kompleks
gren af sefartserhvervet. Alene konkurrencen pé det internationale
fragtmarked krevede specialiseret viden og en omfattende effekui-
visering af Marstals sefarc pd alle omréder. I lighed med familien
Christensens senners og svigerspnners specialiserede virksomheder:
rederi, verft, kebmandshandel og befragtningsmaglerfirma, anty-
dede partredernes erhverv den samme kompetenceopsplitning i det
gvrige sofartsmilje i byen. T udviklingen af Marstals storskibsfart
blev denne ekspertise bragt til veje af skibs- og befragtningsmag-
lere, korresponderende redere og deres kontorhold, men samridig
var de for en stor dels vedkommende ogsd medejere af den maririme
produktion.

De kompetencespecifikke befragtningsmaglervirksomheder
voksede frem efterhinden som skibene blev sterre, og farcomri-
det udvidedes til den fjernere @sterso, Norge, England, Frankrig
og Holland. Selvom det internationale strejf ikke var udpreger i
finansieringen af Marstals handelstlade, betad det ikke, at man
vendte verden ryggen. Tvartimod var en vasendig betingelse for
skibsflidens udvikling, at i hvert fald nogle borgere 1 byen havde et
serdeles godt kendskab til det globale marked. Disse kosmopolit-
ter vidste ligesd meget om berskurserne i London, hyreforholdene
i San Francisco, slebebidsrariffer p4 Cuba og fiskepriserne i Syd-
europa som om livet i Marstal.

Skibs- eller befragtningsmegleren opbyggede specialviden om
fragtmarkedet og kommunikerede med et stort netvaerk af andre
mzglere, rederier, kebmend og handelshuse rundt om 1 verden.
Med denne specialviden var befragtningsmagleren nsten selv-
skrevet til ogsd at varetage rollen som korresponderende reder. Kor-
responderende redere varetog en lang razkke administrative opgaver
i partrederier, og stillingen kunne undertiden ogsa varerages af thv.
skibsforere. Netop denne rolle var en vasentlig funkeion i forhold
til inddragelsen af maritimt forudsatningslese partredere, der her-
med fik adgang til den ckspertviden de selv manglede. Imidlerrid
var det ofte den korresponderende reder og befragrningsmagler,
der var initiativager til partrederiet, og der var derfor er vist over-
lap med skibsrederne, der som regel ogsd varctog administrative
opgaver. Omvendt var flere korresponderende redere og befrage-
ningsmaglere ogsd benzvnt skibsredere, eller som i tilfelder med
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Kristian Albertsen og Rasmus K. Bager havde de helt andre stil-
lingsbetegnelser.

Kompetencer der for 18 hos selvejerskipperen blev sledes splittet
op. Det beted ikke, at selvejermodellen forsvandt helr, men udvi-
delsen af skibsflidens tonnage var betinget af en helt anden form
for organisering ikke blot af finansiering, men ogsa af kompetencer.
De smi servicevirksomheder, der udviklede sig inden for det lo-
kale sofartserhverv, var ganske vist funderet pd et meget beskedent
grundlag og omfang til ac starte med iseer pga. manglende kom-
munikationsmidler i Marstal. 1 tiden for etableringen af telegraf,
posthus og siden telefon kunne man, foruden skippernes egne ind-
hentede informationer, slutte sig sammen og sende ec skib af sted
til Kiel eller Hamborg og forhere sig om markedsforholdene. Den
besvaerlige kommunikationsvej var i lengden uholdbar, men den
sparsomme information var dog nok til at holde selvejerskibene i
fart. Med industrialiseringens hastige forandringer blev behovet for
informationer presserende, og den begyndende udvidelse af skibe-
nes fartomrider foregede ligeledes mzngden af informationer om
alt fra takster, tonnageeftersporgsel, konkurrerende dampskibe,
lenninger, verdensmarkedspriser osv.

Den forste selvstzndige befragmingsmegler i Marstal var for-
nzvnte H. C. Grube, der af helbredsdrsager havde opgivet en le-
replads som bager og en karriere som semand, og nu forsagte sig
med dette erhverv. Maglerfirmaets opgave var foruden at formidle
kontakten mellem fragtudbydere og skibe at ordne ale det praktiske
omkring skibets last, fragtafgifter, forsikring, slebeassistance samt
underhold til skipperens kone. For H. C. Grube var virksomheden
i de ferste etableringsir ganske lille, og betalingen foregik af og il
i naturalier. Maglerfirmaet fik i krafe af partrederierne ogsd en op-
gave som korresponderende reder, sandsynligvis afledt af ac H. C,
Grube selv investerede i partrederiskibe, som nzvnt sammen med
H. C. Christensen og nogle af Aros girdejere. Bonderne havde op-
sparet kapital, men ingen forstand pa sefart. Den side af sagen tog
den korresponderende reder sig af.*

Flere befragtningsmaglervirksomheder 1 Marstal voksede frem.
[ 1880 startede Hermann C. Boye, og 11890 dbnede Albert E. Boye
meglerfirma i Marstal. Kunderne var marstallere og folk i umid-
delbar narhed af byen, der gennem befraginingsmaglerne blev
sat | forbindelse med et netverk af frageudbydere forst og frem-
mest i Nord- og Dsterseen, der senere omkring drhundredeskiftet
ogsd indbefattede de britiske per og det avrige Vesteuropa same det
nordvestlige Afrika, Newfoundland og andre eksotiske omrider.
Fragterne bestod for det meste af korn, kul, temmer og andre byg-
gematerialer samt klipfisk fra Newfoundland til Sydeuropa.®

Maglervirksomhedernes viden og opfindsomhed var det, der
skulle sikre Marstals sofart markedsandele, iser da dampskibene
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for alvor gjorde sig gzldende. Indtil drhundredskiftet var der, bort-
set fra mindre pauser i midten af 188c’erne og igen 1 1890'erne, ikke
de store problemer med at finde fragter til sejlskibene. Imidlereid
blev det svarere efter drthundredskiftet, og der blev brug for snedige
mider art finde frage pi.* Som et eksempel pa den opfindsomhed,
der skulle til, fremdrages i det felgende farten pi Newfoundland.

Nichefart péd Newfoundland

En af forklaringerne p# at sejlskibe kunne drives ekonomisk for-
svarligt ogsd efter rhundredeskiftee var, at befragtningsmaglerne
fandt nicher, hvor den i princippet foreldede sejlieknologi stadig
kunne finde anvendelse. Strategien bag farten pd Newfoundland
var en slags ‘guerilla-sofart’, hvor det gik ud pa at undgd dampski-
bene eller sl4 til, hvor de var svage. Der var havne, hvor de store
dampskibe pga. snzvre lob, grundt vand eller ved klippekyster
uden beskyttelse for havet havde svert ved at lzgge til. Her kunne
sejlskibene lectere komme ind, feks. il de primitive smé temmer-
pladser i Sverige og Finland, Newfoundlands barske klippekyst,
Casablancas sandbanker og de nordfranske terhavne.

De store dampskibe havde svart ved at benytte disse besverlige
havne, hvor pieren ofte ikke var andet end planker lagr p& pale.
Havnefaciliteterne var i og uden eller kun med begrensede meeng-
der kul. Dertil kom risikoen for havari med et dyrt dampskib i de
ubeskyrtede havne eller torhavnene, hvor skibene pga. tidevandet
mdtte std {rit pd havbunden. Anleg af jernbaner og forbedringer af
gamle havne samt opferelse af nye gjorde dog, at sejlskibenes fordel
efterhdnden svandt ind, - iszr pd de afrikanske, sydamerikanske og
vestindiske havne.?
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Klipfisk losses i Lissabon.
Billeder er tager i 1930°erne,
Foto: Marstal Sofartsmusenms
Arkiv.,

Ved Newfoundland blev dampskibene i sidste halvdel af det
19. drhundrede sart i fart med saltede og terrede kliphsk til Syd-
europa. Introduktionen af dampskibe beted, at man kunne brin-
ge fiskene vidlige til markederne, ndr fiskeszsonen var ophert, og
dermed opnd en god pris. Den hurrigere frage til markedet med
dampskibe, der kunne medfere meget store mangder klipfisk, be-
ted, at markederne kunne blive oversvemmer med fisk, hvilket var
ensbetydende med faldende priser og mindre indtjening. Yderligere
kunne man pd markederne i Europa notere sig at kvaliteten pd klip-
fisk fra Newfoundland, efter at damperne var sat ind i fragtfareen,
var blevet steerke kricisabel. T stedet for at konservere, dvs. salte og
torre fiskene ordendigt, brugte man tiden pd at fange s& mange
som muligt, for derefrer hurtigr at sende dem videre med damp-
skib til markedet. Klipfiskene skulle behandles skinsomt og lastes




med omhu, hvilket gav for mange dyre lastedage for dampskibene.
Omkring 1900 mente man derfor, at eksporten af Newfoundlands
klipfisk var bedre tjent med at blive fragtet pd sejlskibe som forhen.
Newfoundland ville ellers tabe til de konkurrerende producenter i
Europa som f.eks. Frankrig og Norge. Hvis fragten desuden foregik
pi de langsommere og mindre sejlskibe, ville mengden af fisk og
kaplebet om at fylde s& mange dampskibe som muligr ikke ade-
lzegge markedet.®

Allerede inden drhundredeskifter var de marstalske befrage-
ningsvirksomheder involveret i farten med klipfisk, og da der om-
kring ir 1900 var kraftig fremgang i eksporten af klipfisk fra New-
foundland, var man ikke sene til at udnytte situationen. Selvom
dampskibene stadig var i farten, kunne sejlskibene finde gode frag-
ter her, og Newfoundlands-farten blev Marstals niche par excellen-
ce, der gjorde, at man stadig kunne drive rentable sejlskibe i denne
fart hele indtil 1930%erne. Den betydeligste fragtfart for marstallerne
14 dog stadig i Nord- og Dsterssomridet samr de britiske ger og det
gvrige Vesteuropa.”
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KAPITEL 4

Kapitalister?

Kapitalgrundlaget for partrederierne viste to ting, for det forste at
storstedelen af investorerne ved storskibsfartens hejdepunkt om-
kring drhundredskiftet var primere akeorer inden for sefarten, og
for det andet at iser de ikke-maritime investorer forlod partrederi-
erne, da lavkonjunkturen satte ind efter forste verdenskrig. At inve-
steringslysten blandt partrederne i Marstal efter forste verdenskrig
var kraftigt reduceret er ikke s3 underligt. Mange havde taget ge-
vinsten hjem under krigen, og markedet for sejlskibstonnage efter
krigen si mildest talt ikke lovende ud. Fremtiden cilhorte de ma-
skindrevne skibe, og den teknologi var vesentlig dyrere end sejlene.
Selvom partrederiet pd mange mider var opskriften p3 den lokale
sefarts baredygtighed og byens vellevned, var det ikke nogen ef-
fektiv organisering af kapital i den nedvendige storrelsesorden. Al-
ligevel holdt nogle fa partredere stadig fast p4 sejlskibene og partre-
derfinansieringen, Det var hovedsagelig de klassiske partredere, der
selv var involverer i erhverver som figur § viste, mens handelsfolk
og ikke-maritime partredere havde trukket en stor del af deres ka-
pitalandel ud.

Selvom dert ikke kan afvises, at der blandt de ikke-maritime
investorer var deciderede profitmotiverede kapitalister, var sterste-
delen af dem underleverandearer til skibsfliden og dermed direkee
afhangige af den. Der herskede, hvad man kunne kalde et sym-
biotisk forhold mellem investorer, skibstorere og undedeveranderer,
der igennem partrederiorganiseringen var intimt forbundne. Efter
forste verdenskrig bar iser skibsfererne sammen med de sejlskibs-
relaterede hdndveerk partrederierne, og man kan dermed se sym-
biosen blive indskrenket til de absolutte kerneerhverv. Strategien
var den samme som i den tidligere selvejerstrukeur, hvor det ganske
simpelt gik ud pd at sikre overlevelsen.

Der blev tjent penge i Marstal i storskibsfartens bedste drtier —
mange penge. Byen havde serdeles velhavende maritime investorer,
hvoraf flere efter ferste verdenskrig var millionzrer. Spekulationen
eller ‘dansen om guldkalven’ fristede ogsd 1 Marstal, men kan man
med rette kalde Marstals rigmand for kapitalister?

Var strategien bag den lokale storkapital blot at optimere af-
kastet cller var der en ideologisk baggrund for at holde s3 lenge
pé sejlskibsfliden? Med disse spergsmal beveger vi os ind blandt
de rigeste i Marstal. Et muligt sted at begynde en undersagelse er
derfor i Marstal Handelsplads™ skatteligningsprotokoller, hvor de-
res formuer er noterer. Desvarre giver skatteligningsprotokollerne
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ikke mulighed for at undersage forholdene for drhundredskifter,
men til gengeld er der mulige ac se, hvem farste verdenskrigs ge-
vinster cilfaldt, hvorfor dret 1919-20 er tilfgjet. Desuden giver skat-
teligningsprotokollerne mulighed for at felge udviklingen i byens
kapitalgrundlag i lebet af udfasningen af sejlskibsfiaden og se, hvor
konjunkturresistente de storste formuer var. Skatteligningsproto-
kollerne er imidlertid et materiale, som krzver ekstra opmarksom-
hed. Det er ikke helt ligetil at anvende oplysningerne uden et kri-
tisk forarbejde, som der i det folgende kort skal gores rede for.

Marstal Handelsplads™ skatteligningsprotokoller ©

Nir de noterede skatteborgere i ligningsprotokollerne tzlles sam-
men og settes i forhold til byens befolkningstal, opstdr der et vist
paradoks. I tabel 2 er folketal for Landsognet og Handelspladsen
opstillet side om side med skatteborgernes antal. Handelspladsens
folketal faldt med mere end en tredjedel fra 1906 til 1945, hvilket
havde sin primzre irsag i neddroslingen af byens maritime hove-
derhverv. Udviklingen i antallet af Handelspladsens skatteborgere
var omvendt i fremgang; i de tidlige ar var der omkring 8co skat-
teydere noteret, svarende til mellem en fjerdedel og en tredjedel af
indbyggertallet, Mod slutningen af perioden steg antallet af skatce- 60 Der skal fremhieves, ar

ydere til at omfarte over halvdelen af borgerne pi Handelspladsen. kildegrundlaget primae:
Sterre dele af befolkningen i byen blev siledes gradvist fejet til skat-
teligningen, og som kensfordelingen viser, var der iser fra 1924-25
og frem flere kvinder, som blev pilignet skat, mens der kun var en

stammer fra Marstal
Handelsplads, der indril
1962 var officielr adskile fra
resten af Marscal. Rausga-

signifikant stigning af mend i 1946-47. ard (1989).

‘Tabel 2. Folketal og skatteydere

Folketellinger 1906 I9I6 1925 1935 1945
Marstal Handelsplads 2018 2407 2290 1971 1965
Marstal Landsogn 739 862 go8 774 873
Skatteligningsprotokollerne 1904-05 1914-15 | I924-25 | I1934-35 | I1946-47
for Marstal Handelsplads

Kvinder 92 122 316 352 409
Mend 737 674 704 693 794
? 2 2 T
Skatteydere i alt 829 798 1020 1047 1204
Andel af befolkningen (%) 28 33 45 53 61

Staristiske undevsogelser nr.1o (I964) og skatteligningsprarokeollerne f Marsial Handelsplads
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‘Tabel 3. Kvindelige skatteydere

Stilling 190.4-05 IQI4-XS 1924-2% 1934-35 1946-47
Enke 43 64 100 116 140
Ingen betegnelse 38 12 43 39 10
Serviceerhvery 8 10 16 18 20
Handel 3 14 19 12 20
Froken 52 59 66
Syerske 6 16 13 13
Husbestyrer 4 17 2 8
Husassistent 38 61 77
Forhenvarende erhverv 2 4 2
Andre 6 13 18 23
Iale 92 122 316 352 409

Skacteligningsprotokollerne f. Marsial Handelsplads

61 Kroman {1991) "Marstal
1906™.

Skatteligningskommissionen 2ndrede &benbart praksis i lobet
af perioden, muligvis foranlediget af indferelsen af generelle kvin-
derettigheder i landet, f.eks. i bestemmelserne for stemmeret i juni-
grundloven af 1915, blev der indforc ligestilling 1 skattebetalingen.
I hvert fald steg antallet af skatteydere, fordi man begyndte at ind-
drage flere ugifte kvinder selv med meget sm& indkomster i skat-
teligningen (f.eks. invalide- og aldersrentemodragere, husassistenter
og frekner). Dette kan pdvises ved at sammentelle de kvindelige
skatteydere, som det er vist i tabel 3. Langt sterstedelen af de skar-
telignede kvinder var enker og frekner, hvoraf mange i 1934-35 og
1946-47 modrog aldersrente, same husassistenter. Enkernes antal
steg meget set over hele perioden, mens frekner og husassistenter
ferst udgjorde et sterre antal fra 1924-25 og frem. En stor gruppe
kvinder havde ingen erhvervs- eller stillingsbetegnelse i skattelig-
ningsprotokollen. De havde lave indtegter, og der er derfor grund
til at tro, at der er tale om unge piger i huset, der méske ikke kvali-
ficerede sig til betegnelsen ‘husassistent’.

At der rent faktisk var husassistenter, frokner og syersker for
1924-25 ses af folketzllingen i 1906, der talte mange syersker, va-
ske- og rullekoner samrt flere hundrede piger og husholdersker i
hjemmene.® Der var siledes ikke flere kvinder i byen efter anden
verdenskrig, end der havde varer 1 begyndelsen af &rhundredet.
Den praksis skatteligningskommissionen havde fulge var ikke be-
grenser il Marstal Handelsplads. Der var det almindelige billede
1 perioden, at flere og flere indkomstgrupper blev skattepligtige i
kommunerne. De gifte kvinder er skjult i skatteligningen, fordi de



Tabel 4. Frasorterede og anvendte skatteborgere

1904-05 | I914-I5 | 1924-25 | 1934-35 | 1946-47
Skatteydere i ale 829 798 1020 1047 1204
Ikke lignet og andre 37 44 37 30 107
Tilflyttere 16 19 34 78 140
Anvendt i alt 776 735 949 939 957

Skarteligningspratokollerne f Marstal Handelsplads

blev lignetr under deres mend. Sambeskatningen var til debat flere
gange iser i 1930°erne, men den selvstzndige beskatning af kvinder
blev farst en realitet langt senere.®

Der er s vide muligt tager hajde for disse problematikker i be-
arbejdelsen af skatteligningsprotokollernes oplysninger. Desuden er
der for ar fi et mere pélideligt talmateriale foretaget en vis sorte-
ring af data. Nogle skatteydere var ikke lignet eller havde skarrelig-
ningsforhold, der enten var uklare eller anderledes end de pvriges.
I tabel 4 er de frasorterede stillet op, og folk uden ligning eller med
uklare ligningsforhold og tilflyttere, der var skartreligner pr. kvartal,
er trukket fra det samlede antal skatteydere. Ligeledes er obskure
stillinger som ‘hjemmevarende datter’ og ‘ophold i hjemmer samt
skatteydere, der dede i lobet af skattedret, skilc fra.

Skatteborgerne ‘anvendt i alt” er grundlager for tabeller og gra-
fer, der viser opgarelser over skatteborgernes formuer og ejendom.

Som en oversigt over byens formueforhold er samtlige skatte-
ydere sat i forhold il deres andel af formuen i figur 7. Diagram-
mets x-akse viser skatteborgernes andel i pct., mens y-aksen viser
andelen af formuer i pet. Idealfordelingskurven (diagonalen) viser
en lige spredning af formuerne, jo sterre afvigelse fra denne jo mere
ulighed.

Formuerne pd Marstal Handelsplads var i seerdeleshed ulige for-
delt. Den rigeste tiendedel af skacteyderne sad 1 alle figurens ir pd
mellem 62 og 74 pet. af byens formuer. Billedet er dog en smule
forvrenget af, at de nye skatteydere, der kom til fra 1924-25 og frem,
var mindre formuende. Havde man inkluderer dem i skattelignin-
gen tidligere, ville fordelingsmenstret for 1924-25 reelt have veret
mere ulige, end figuren viser. Spergsmalet er s, I hvilken grad de
starste formuer relaterede sig til sofartserhverver.

Undersager man erhvervssammenszningen i Marstals rigeste
tiendedel, var det skibsrederne, der dominerede fra storskibsfartens
hejdepunkt omkring drhundredeskifter og frem ul tiden lige efter
forste verdenskrig. Som tabel § viser, var omtrent hver tredje velha-
ver i de to ferste skarteprotokoller skibsreder. Andelen af skibsredere
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Figur 7. Formuefordeling

SKATTELIGNINGSPROTOKOLLERNE FOR MARSTAL HANDELSPLADS
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Tabel 5. Rigeste 10 pct.
1904-05 | 191415 | 1919-20 | 1924-25 | 1934-35 | 1946-47
% |antal| % jantal| % |antal{ % |antal| % |antal] % |aatl
Skibsreder 1| 24| 327 24| 28| 20) 1| B 5 5 2 2
Enke 5| 1| 1y 9l 8| 8| 17| 14| 1| 14| 14
Skibsforer 4| m| o 8| 17| 2| 9 9 4| 4 3 3
Handel 3] | 12 9 8 6| 5| 14| 19| 18| 241 24
Andre stillinger 12 8 6| Io 7 3 8| =27] 25| | n
Handverk 9 3 6 7 5 7 10 5§ IS
Funktionerer 5 41 12 9| 17| 12 9 10 ol 1
Forhenvarende erhverv I 1 4 3 I 1] 14| 13] 2| 1| 19| 1
Talt wo| 78| 00| 74| w0 | 71| 100| 95| 100| 94| 100 | 99
Realformue 4.293.638 | 2.692.686 | 3.635.805 | 3.767.996 | 2510933 | 2.218.976
Gennemsnit $5.047 36.388 §1.210 39.663 26,712 22.414

Skatteligningsprotokollerne £ Marstal Handelsplads
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falde efter forste verdenskrig, og ret drastisk s det ud t 1934-35, hvor
skibsrederne i folgeskab med skibsfererne stort set var forsvunder,
naturligvis som folge af reduktionen af skibe i byen.

Selvom enlige kvinder generele i byen ikke var specielt velhaven-
de, kunne der blandt nogle af enkerne findes overordentligt store
vaerdier. ‘Tyngden af velhavere 14 i slutningen af perioden inden for
handel, og langt hovedparten var kebmend, men i de sidste tre 4r
i tabellen kom desuden flere specialforretninger og tajbutikker til.
Andelen af folk med ‘andre stillinger’ var dominerende i 1934-35,
hvilker skyldes en stor gruppe rentiers dette dr, dvs. folk som levede
af deres formuer. Flere rentiers figurerede i de tidligere &r som skibs-
redere, men de havde nu trukker sig tilbage og ned deres velstand.
Lagen, sagloreren og sognepresten herer under funkrionargrup-
pen og var blandt de rigeste 1 byen stort set hele perioden. Det
samme gjorde sig gzldende for topstillingerne inden for det lokale
finansvasen som f.eks. bank- og sparekassebestyreren. Stigningen
blandt forhenverende erhverv skyldtes et stort antal tidligere skibs-
forere. Den radikalt storre andel fra 1924-25 og frem skal dog til-
skrives en mere omfattende registrering af skacteborgerne.

I forhold til den generelle udvikling i realformuerne i byen, som
beskrevet tidligere, var de rigeste bedre til at beskytte og forrente
vaerdierne under sejlskibstidens sidste drtier. Fra 1904-05 til 1914-15
faldr realformuen for de rigeste med 1,6 mio. kr. svarende til en
nedgang pi 37 pet., hvilker var lidt bedre end de generelle 41 pect.
Under forste verdenskrig foregede velhaverne deres realformuer
langt mere end den evrige by, nemlig med henholdsvis 35 pet. mod
23 pet. fra 1914-15 til 1919-20. 1 1934-35 s det ud til, at mellemkrigs-
tidens depression ramte de rigeste hirdt, men 4rsagen var dog, at
byens to sterste formuer var faldet bort af nacurlige drsager. Efter
anden verdenskrig var det uomtvisteligt velhaverne, der havde lidt
de starste tab med en reduktion pi tolv pet. mod fire pet. i de sam-
lede formuer i byen.

Marstals storkapital

Gar man helt et pa de allerrigeste i byen, finder man forbleffende
mangder kapital blandr datidens marseallere og hermed noget af
forklaringen pi den skave fordeling og faldet i formuerne i 1934-35.
De fem rigeste skatteydere i byen er opstillet i tabel 6 side om side
med deres personlige formuer i drecs kr. Serligt traeder to navne
frem; kebmand H. Christensen og skibsreder N. ]. Ohlsen. Selv
blande de rigeste i byen kunne ingen méle sig med H. C. Chri-
stensens sgn og svigersen, hvis formuer hver iser rundede nasten
halvanden million kr. i 1919-20. Faderen og svigerfaderen H. C.
Christensen havde varet en af Aros rigeste induil sin ded, senner
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og svigersenners ekonomiske styrke beroede siledes pd familievirk-
somheden.® Da N. J. Ohlsen dede barnles, arvede hans enke Ane
Chirstine Ohlsen (1854-1933) hele formuen. Dermed sad N. J. Ohl-
sens enke og H. Christensen i 1924-25 sammen pé i alt 3.597.407 kr.
svarende til ikke mindre end en tredjedel af den samlede formue i
byen dette ar.

Kebmand H. Christensen dede kun otte dage efter, at hans
hustru var hensover. Parret var barnlest, og hvem der arvede for-
muen er uklart. Noget af N. J. Ohlsens formue blev sandsynligvis

63 Veber (1952) 5. 6. Den overfort til froknerne Agnes Hedevig Ohlsen (1858-1947) og Jensine
anden sen og svigerson Olsen (1861-1934), der figurerer pi en tredje- og en fjerdeplads i
bHOCdC‘; 'l‘dcl" dﬁ)r N;”mi 1934-35. P trods af efternavnets forskellige stavemader var frokner

s B S ne N. J. Ohlsens sastre. Agnes havde omkring drhundredeskiftet

rede derfor ikke blandt de i i .
rigeste i skatcelignings- skibsparter i flere skibe sammen med broderen, desuden drev hun

protokollerne for Marscal  en kolonialforretning i byen.®

Handelsplads. En anden om end mere beskeden formue i tabel 6 tilherte skibs-
64 Skatceligningskommissio- mzgler og skibsreder Erik Boye Kromann, der svang sig op til en

nens partrederliste 1903. position som den fjerderigeste borger i byen i 1919-20. I mellem-

Tabel 6. Top fem rigeste

1904-05 I9I4-IS

Kebmand Hans Christensen 509.500 | Kebmand Hans Christensen 420,000
Skibsreder Niels Jensen Ohlsen  396.356 | Skibsreder Niels Jensen Ohlsen 380.000
Particulier Frederik S. Juhl 140.422 | Skibsreder Lars Jensen Bager 95.000
Skibsreder Hans J. Bager 1r7.000 | Fhv. sparekassebestyrer Lars J. Bager 75.000
Boye Kromanns enke 93.500 | Ekspert H. A. Boye 57.200
1919-20 1924-25

Kabmand Hans Christensen 1.460.119 | Kebmand Hans Christensen 1.829.407
Skibsreder Niels Jensen Ohlsen 1.400.000 | N. J. Ohlsens enke 1.768.000
Skibsreder Hans Petersen 989.390 | Kgbmand ]. C. Jensen 169.266
Mazgler Erik B, Kromann 479,086 | Skibsreder Carl W. Clausen 140,000
Sejlmager Valdemar Petersen 181.496 | Fhv. styrmand Hans Knudsen 134.324
1934-35 1946-47

Sagforer H. P Nielsen 245.063 | Skibsreder Erik B. Kromann 349.357
Kebmand Lorents Hansen 180.663 | Fhv. kebmand Lorents Hansen 343.483
Froken Agnes Hedevig Ohlsen 178.000 | Kebmand Chr Jensen 263.802
Froken Jensine Olsen 178.000 | Frpken Agnes Hedevig Ohlsen 205.475
Rentier Carl W. Clausen 173.803 | Enke Kristine Knudsen 201.403

Skasteligningsprotokollerne f Marstal Handelsplads



krigsarene rykkede E. B. Kromann ud af formuehierarkiet, men ef-
ter anden verdenskrig var han byens rigeste mand, dog stadig langt
fra si dominerende som H. Christensen og N. J. Ohlsen havde ve-
ret. Som eksponent for de rentiers, der trak sig tilbage, var Carl W.
Clausen (1851-1943); skibsreder i 1924-25 og rentier i 1934-35. Selvom
toppen af velhavende marstallere i de sidste &rtier i stigende grad
blev reprasenteret af folk uden for sefartserhverver, var der med
C. W. Clausen, freknerne Ohlsen og skibsreder E. B. Kromann
stadig et steerke isler af sefarc bag de storste formuer pi Marstal
Handelsplads.
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Erile B. Kromann (1885-1969)
P cyleel med stiv flip. Han

var fodt i Marstal og ud af en
gammel skipperslege, men blew
aldrig selv somand. Foto: May-
stal Sofaresmuseims Arkiv,



G5 Johansen (2007) 5.135-143.

N. J. Ohlsens enkes og H. Christensens ded reducerede natur-
ligvis den samlede formue ganske betragteligt. Fjerner man imid-
lertid de to formuer fra det samlede billede, foregedes realformuen
i byen faktisk med ni pct. mellem 1924-25 og 1934-35, mens den for
de rigeste ti per. steg hele 21 pet. Blaa. havde byens rigeste i 1934-35,
sagfprer H. P. Nielsen, fordoblet sin formue fra 121.633 i drets kr. ti
ar for. Ndr man pi den méde ser bort fra H. Christensens og N.
J. Ohlsens formuer, formiede man fakuisk at bevare den samlede
formue i byen bemarkelsesveerdigt intake selv under recessionen i
mellemkrigstiden. Der var forst efter anden verdenskrig tale om et
reelt tab, men som nzvnt tidligere kun pi fire per.

Der kan dog vare grund til at tage tallene med et gran salt. Det
nye skattesystem havde pi landsplan visse indkeringsvanskelighe-
der. Generelt var selvangivelserne temmelig fejlbehwfrede. Folk var
ikke sene til at udnytte fradragene efter deres forgodtbefindende, og
landsdekkende undersogelser for dret 1911 tyder pd, at formuer og
indkomster var sat mindst 25 pct. for lave. I 1919 havde man succes
med at kulegrave nogle af selvangivelserne med det formél at bringe
de store spekulationsgevinster i forbindelse med verdenskrigen ud
i lyset. Herefter blev kontrollen intensiveret, og ligningsmyndighe-
derne lander over fik adgang til flere oplysninger om borgernes for-
muer og indkomster, hvilket naturligvis ikke var lige vellidt blande
skatteyderne. I jagten pi de skjulte formuer foretog man i juli r94s
en pengeombytning. Nir folk indleste deres gamle sedler og mon-
ter, var det en passende Iejlighed til at registrere deres pengefor-
muer. P4 den mide kom ca. tre mia. kr. blandt landets skatteydere,
der ikke var opgivet til skattemyndighederne, frem i lyset.

Selvom der kan vare tale om en grundigere registrering af skat-
teborgernes formuer i takt med at skatteligningskommissionens
ogede befajelser, var det alligevel opsigtsvaekkende, at byens starste
formuer set i lysec af skibsflddens udvikling stadig var udpraeger
maritimt baserede. Desvarre er formuerne i skatteligningsproto-
kollerne ikke udspecificerede, sd det er umuligt ar se, hvilke veerdier
der helt precist gemmer sig bag. De tre parcrederlister fra 1896,
1903 0g 1922 kan dog hjzlpe noget af vejen i sporgsmalet om, 1 hvor
hej grad de sterste formuer rent faktisk var sammenhaengende med
byens skibstons.

De storste partredere

Som tabel 7 viser, var der blandt de storste partredere male i net-
toregistertons flere gengangere fra tabel 6. Partrederlisterne 1896 og
1903 viser, at kebmand H. Christensen og enken til Boye Kromann
(jun.), der var nogle af de mest velhavende i byen 1 1904-05, ogsd
var sterke engagerede i sefarten. B. Kromanns enke boede i Kirke-
strede og kunne bide i formue og skibstons matche de starste skibs-
redere i byen. Hun havde i 1896 parter i 21 skibe og i nitten i 1903.
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Tabel 7. top fem starste partredere

896 nre. i alt
Hans Christensen 762
N. Petersen 611
B. Kromanns enke 452
L. ]. Bager 412
M. L. Madsen 309
1903 nrt. talt
kebmand H. Christensen 578
skibsreder L. ]. Bager 372
sejlmager H. Petersen 294
kebmand Chr. Rasmussen 291
B. Kromanns enke 265
1922 nrt. i alt
skibsfarer Erik Christensen 631
skibsreder Erik B. Kromann 391
kaemner Rasmus K. Bager 328
bankbestyrer Kristian Albertsen 320
sejlmagermester Valdemar Petersen 98

Skateeligningskonmissionens partrederlister for Marsial Handelyplads 1896, 1903 0g 1922

I 1903 havde skatteligningskommissionen opgjort H. Christensens
formue il ikke mindre end 554.875 k. — en uhyrlig sum penge pd
det cidspunke. Heraf udgjorde 344.000 kr. verdien af hans andel
i familievirksomheden. Skibsreder og fhv. sparekassebestyrer, L. J.
Bager, var ligeledes at finde blandt de storste parthavere i 1896 og
1903, men rykkede forst i 1914-15 op blandt de fem rigeste i byen.
Byens tredjestprste partreder 1 1903, sejlmager Hans Petersen, var
som s& mange andre sejlmagere ogsd skibsreder. Han var nastefter
H. Christensen og N. J. Ohlsen byens rigeste i 1919-20, men fyt-
tede dette Ar til Kebenhavn og figurerer derfor ikke i partrederlisten
1922.56
Den naststorste partreder i 1896 var N. Petersen, og selvom
partrederlisten ikke navner noget erhverv, kan der ikke vare rale
om andre end tidligere scyrmand, seflmager, kgl. agent og skibsre-
der Niels Petersen.”
N. Petersens formueforhold kendes ikke, ider han dede, inden
den nye skattereform tradte i kraft i 1903. Han var korrespon- 66 Ifolge skareeligningsproco-
derende reder for et stort antal partrederier, og flere af de storste kollens bemarkninger.
partrederskibe blev indkebt eller bygget pd N. Petersens initiativ. 67 Kroman (1928) 5. 203-204.
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Niels Petersen (1838-1902) ogsd
kendr som Agent Perersen’.
Foro: Marstal Sofartsmusenns
Arkiv,

Sennerne Olaf H. Petersen (1873-1906) og Hans Marius Petersen
(1874-1915) videreforte faderens virksomhed, men efter deres ded
overtog den yngste son Valdemar Petersen (1886-1944). V. Petersen
var at finde blandt de standhaftige partredere i 1922 samrt en af de
rigeste borgere i 1919-20. Under fprste verdenskrig havde de rigeste
i byen forstdet at tjene penge, men en af dem, der virkelig havde
fiet noget ud af det, var Erik B. Kromann. Som tabel 7 viser, var
ogsd hans formue baseret pa byens skibstons. Set i lyset af havrebar-
kernes storrelse er det méske ikke si underligt at finde deres kor-
responderende reder Rasmus K. Bager blandt de sterste partredere.
Han ejede bla. 33/100 af havrebarken Clandia. Den storste part-
reder i 1922 var Erik Christensen, der ejede 67/100 af havrebarken
Pax pa 942 rons. Han var skibets forer og havde traditionen tro en
skibspart, men to tredjedele af sa stort et skib ma alligevel siges at
vere udsedvanligt.

Der var siledes en steerk sammenhang mellem byens topfor-
muer og de lokale skibstons, men der viser sig ogsd, at andre end
Christensen-familien satsede stort pd skibsfart ogsd efter forste ver-
denskrig, og ikke mindst at de formdede at tjene penge. Hvorfor
H. Christensen ikke fgurerer i partrederlisten 1922 vides ikke med
sikkerhed. Han havde haft egne partrederier uden for familien,
men nu var det slut. Méske var der tale om en slags generations-
skifte blandt de tungeste maritime investorer i Marstal, hvor den
nye generation representeret af E. B. Kromann, havrebark-rederiec
og Petersen familien formiede at udtenke nyc scrategicr for udvik-
lingen af skibsfliden. Kan man antage, at FH. Christensen med sin
baggrund i familie-virksomheden representerede en anden form
for investeringsstrategi end den nye generation, og i givet fald, hvad
var si kendetegnende for strategi og motiver?

Christensen-familiens investeringsstrategi

Som gennemgangen af de starste partredere i byen viste, var H.
Christensen en af de mest engagerede investorer i byens partrede-
rier i Arene omkring drhundredskiftet. N. J. Ohlsen var ogsd ar se
i enkelte partrederier i 1896 og 1903, men var ligeledes forsvundet
i partrederlisten i 1922, hvilket kunne henge sammen med hans
ded dret efter. Sporgsmdlet er, om deres investeringsstrategier, som
de si ud i partrederlisterne, kan afslere de mulige bagvedliggende
investeringsmotiver.

Figur 8 illustrerer H. Christensens og N. J. Ohlsens ejerandele
af de skibe, de investerede i uden for Christensen-virksomheden.
Billedet giver et inderyk af, hvorvidr de ra rigmand selv finansie-
rede og dermed kontrollerede skibstonnagen, og i hvor hej grad de
indlod sig med andre pariredere.

Det billede, der tegner sig, viser, at der tydeligvis var forskel p,
hvordan de to havde investeret. H. Christensen havde parter i flere
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skibe end N. J. Ohlsen, men ejede det meste selv. Han var eneejer
af Dorthea og Hans og havde derudover parter i Dannebrog, Faders
Minde, Jorgen Olsen, Karen, Karoline, Lorentz og Marie.®

Desuden ejede H. Christensen atten tons af dampskibet Enig-
heden, indkebr til Christensen-familiens rederi i 1892. Skibet op-
tridte merkelige nok ikke i partrederlisten 1903, selvom der forst
blev solgt under farste verdenskrig, [ stedet havde H. Christensen i
1903 48 tons af dampskibet Energi, der ligeledes var blever indkebt
til familierederiet i 1898.% Ingen af dampskibene er medtaget i fi-
gur 8, fordi der mi veare tale om skibstons inden for Christensen-
virksomheden.

Figur 8. Christensen og N. J. Ohlsen investeringsprofiler 1896 og
1903

SKATTELIGNINGSKOMMISSIONENS PARTREDERLISTER 1896 OG 1903
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H. C. Christensens verft 1920.
Til venstre ses HANS.

Til Hojre FUGLEN med

H.C. CHRISTENSEN ydeyst.

Et af rederiets dampskibe er
under opfovelse i baggrunden.
Foto: Marstal Sofartsmusetms
Arkiv.

68 Karoline og Marie er ikke
medraget i figur 8. Der
var mange skibe med
de to navne, og de kan
derfor ikke med silckerhed
idenzificeres. Det er derfor
ikke muligr ar udregne
parternes starrelser eller
verdi.

69 Kroman (1928) 5. 202, 226.




s/s ENERGY mied debslast

af tra ombring 1920.
Foto: Maystal Sofartsmusetims
Arkiv.

N. J. Ohlsen havde begge &r kun parter i tre skibe. I 1896 var
det Faders Minde, Phonix og Skirner og 1 1903 Phonix, Skirner og
Fremad. Han og H. Christensen havde kun skibsparter sammen
(fjorten tons hver) i Faders Minde pd 112 nrr. N. ]. Ohlsen ejede i
modsztning til svogeren ikke s store andele af skibene, han inve-
sterede 1, derimod var borgere bosiddende pi Marstal Handelsplads
og Ohlsen-familien sterkt repraesenteret. Det kan selvfelgelig ikke
afvises, at der blandt gruppen af ‘andre’ i figur 8 fandtes flere fa-
miliemedlemmer til H. C. Christensen og N. J. Ohlsen. Desvarre
opregnede skarteligningskommissionen ikke samtlige partredere i
skibene, men interesserede sig forstdeligt nok kun for dem, som
skulle svare skat pd Marstal Handelsplads.

11896 havde N. J. Ohlsens fader, Jens Albert Ohlsen (1816-1894},
parter med sin sen i Phenix og Skirner. Partrederlisten fra 1903 vi-
ste, at moderen, Cathrine Eline Ohlsen (1821-1903), nu enkefru J.
A. Ohlsen, havde overtaget parterne i Phonix og Skirner, hvor se-
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strene Caroline og Agnes nu ogsd var med. Partrederier Phenix er
opstiller herunder, som det s ud i partrederlisten 1903. Der var tale
om et rigtige familieskib, kun H. J. Bager var udenforstdende. Som
sagt figurerede hverken Christensen- eller Ohlsen-familiens med-
lemmer i partrederlisten 1922, hejst sandsynlig fordi sejlskibene
blev solge til en god pris under forste verdenskrig.

Nok kan man ikke tale om noget sikkert menster i de to ho-
vedrige marstalleres investeringssrrategier, fordi der kun er de ro 4r
1896 og 1903 at gd ud fra. Pointen e, at de to mznd udnyrtede deres
kapitalpositioner forskelligt i de to 4r. H. Christensens investerin-
ger lignede faderens, der ogsd gik ud pi at ville eje det meste selv.
Omvendt var N. J. Ohlsen med omtrent samme formue som H.
Christensen ikke s& personligt dominerende i sin investeringsstra-
tegl, selvom han sagtens kunne have kebt de evrige investorer ud og
ejet alt selv. Som nzvnt tidligere, findes der ikke offencligt cilgzn-
geligt, personligt materiale om N. J. Ohlsen og H. Christensen eller
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Partrederiet Phonix 1903

Navn Bope! Part Veerdi
J. A. Olsens enkefrue Toldbodgade /4 5000
Bager, H. J. Selvgade 1/8 2500
Olsen, Agnes H. Skolegade U4 5000
Olsen, Caroline Selvgade 1/8 2500
Olsen, N. Havnegade /4 5000

Skartteligningskommissionens partrederliste for Marstal Handelsplads rgo3

for dens sags skyld om resten af Christensen-familien. Spargsmalet,
om hvilke motiver, der kunne vare baggrunden for investerings-
strategierne, kan derfor vaere svart at besvare. For H. Christensens
vedkommende var der dog en vis parallel til faderens og resten af
Christensen-familiens made at drive virksomhed pa.

Fordi H. C. Christensens rederi, som nzvnt tidligere, pd mange
méder representerede overgangen mellem tidligere tiders enkele-
mandsvirksomhed og den moderne mere kapitalintensive sefart i
Marstal, kan man i princippet hevde, at der er tale om en slags
forvokset version af selvejerstrukturen. Herfor taler de handlemé-
der, som karakteriserede grundleggeren og hans families omgang
med virksomheden, der virker ulogiske i forhold il at investere
med profie for sje. Den totale kontrol over aktiviteterne var et gen-
nemgdende tema i driften fra de forste partrederier og indtil den
endelige omstrukeurering af verfret og likvidering af rederiet ef-
ter anden verdenskrig. Denne praksis peger unzgtelig i retning af
grundverdier som selvstzndighed og uafhangighed. Vigrigheden
af disse veerdier kan ses deri, at man betalee en hej pris herfor ved at
pétage sig en unedig stor skonomisk risiko. Det stred mod enhver
fornuftig risikovurdering at placere sin samlede formue ikke bare
inden for samme branche, men ogsi geografisk koncentreret i en
mindre provinshy.

H. C. Christensens baggrund som selvejerskipper gjorde, at
vitksomheden havde sine radder her. Madet med det internatio-
nale marked og hejkonjunkturen i 1860’erne har méske bevirket,
at virksomheden nedvendigvis voksede sig i retning af en moderne
kapitalistisk produktionsstruktur, men at den stadig var praeger af
selvejermentaliteten. Denne konservarive tilgang skabte ikke de
store problemer for H. C. Christensen, men den gjorde det sand-
synligvis senere for familien, der tl sidst mitte opgive virksom-
hedens selvstendighed og uafhangighed af andre. For at bevare
konkurrenceevnen under den teknologiske udviklings stormskride
i det 20. drhundrede krevedes nyinvesteringer i et omfang, hvor
Christensen-familiens formue som eneste kapitalgrundlag blev
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problematisk. Det eneste, medejeren af H. C. Christensens Staal-
skibsveerft og datter af J. O. Christensen, Maren Christensen (1881-
1954), enskede sig pa falderebet i 1949, da varftet gik konkurs, var,
at familien fortsat lagde navn til veerfrer.”

Setilyset af faderens og familiens virksomhedsdrift er det narlig-
gende at tolke H. Christensens investeringsstrategi som en udleber
heraf. Fradraget verdien af de to dampskibe havde H. Christensen
idrets kr. placeret 134.915 kr. i byens skibstons 1 1896 og 129.485 kr.
i 1903. Set i forhold til den formue han havde | 1904-05 svarede det
til, at knap en fjerdedel af kapitalen var placeret inden for samme
branche og geograhiske omride. Dertil kan man si legge verdien
af dampskibene og hans avrige andel af familie-vitksomheden. Det
lignede ikke en idee] kapitalistisk placering af pengemidlerne, men
derimod Christensen-virksomhedens generelle menster.

Blandt den evrige del af Marstals maritime investorer fand-
tes ogsd andre opfindsomme skibsredere, der forméede at udvikle
skibsfarten i nye retninger. Iseer efter forste verdenskrig dukkede
helt nye storinvestorer op, som ikke havde relationer til Christen-
sen-virksomheden. De var langt fra s& velhavende som H. Chri-
stensen og N. J. Ohlsen, men formdede alligevel ar tjene penge.
Deres investerings-profiler, som vi skal se pd i naste afsnit, var ra-

dikalt anderledes.

Den nye generation

En central person i udviklingen af Marstals partrederier var N. Pe-
tersen eller agent Petersen, som han kaldtes. Han var fadt i Steen-
strup pd Fyn og uddannet sejlmager, men havde provet livetr pd
seen som styrmand. [ 1865 bosatte han sig 1 Marstal og arbejdede
som sejlmager. T lobet af 1870%erne startede han som korresponde-
rende reder og initiativtager til et stort antal partrederier.
Udviklingen kulminerede i 1892, hvor barkskibet Agen: Petersen
pi 308 tons blev bygget. Skibet var N. Petersens storste. Han havde
desuden parter 1 26 andre skibe [ 1896. Skibet Agenr Petersen blev
som et af de f4 i Marstal pd dette tidspunkt sendr til Afrika og over 70 Hermansen {2007) 5. 108.
Atlanten til Sydamerika og Vestindien. Langfarten blev i det hele 71 Kroman (1928) s. 195,

taget kendetegnende for N. Petersens rederivirksomhed, der blev 203-204.

Marstals forende pd det omride.” I lighed med Christensen-rede- 72 Skibene Syifd, Skjold,
riet var der tale om et familieforetagende, hvor sennerne overtog Skirner, Saga, Proven og
efter faderen. Dermed opharer ligheden ogsd, for som figur 9 il- Niels fuel er ikke med-

taget, da skib og part-
redere ikke kan sammen-
kedes med 100 pet.

lustrerer, foretog Petersen-familien i langt hejere grad investeringer
sammen med Marstal Handelsplads’ borgere. N. Petersen selv ¢jede

ca. femten pet. af skibsparterne malt i netroregistervons, mens Han- sikkerhed. N. Petessen
delspladsens @vrige borgere ejede over 70 pct. i 1896.7 Man kunne havde dog parter i alle
fristes til at sige, at der var tale om en folkelig bevagelse, for i N. skibene.
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73 Hermansen (2007}
5. 10-12.,

74 Boye (1992) 5. 4-5.

Figur 9. Petersen-familien, E. B. Kromann og “havrebarkerne”
investeringsprofiler
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Petersens partrederier finder man den brede befolkning, som feks.
legen, skolelzreren, bankassistenten, smedemesteren og naturligvis
et brede udvalg af maricime beskzftigede. Som navnt overtog san-
nerne Olaf og Hans familievirksomheden i 1903, men de to ejede
lidt ferre tons end faderen, og samtidig var andelen af partredere
bosiddende p4 Handelspladsen ca. halveret. Da den yngste sgn Val-
demar forte rederiet videre efter forste verdenskrig, ejede han selv
ca. fem pct. af skibene, han investerede 1. Samtidig var tonnagen
blever halveret fra 3.276 nrt til 1.752 nrt i alt. Imidlertid var en ny
mand dukket op, nemlig E. B. Kromann, som i ir 1900 kom i lre
som skibsmeagler hos firmaet Herman C. Boye.” Som illustrerer i
figur 9, ejede han skibe sammen med Valdemar Petersen, bl.a. Size
pd 300 nrt, hvor E. B. Kromann ejede si/100. Den korresponde-
rende reder for havrebarkerne, R. K. Bager, ejede ligeledes skibe
sammen med Petersen-familiens yngste san, men det drejede sig
om sé f4 rons, at det ikke ses 1 figuren.

Det var en helt anden investeringsprofil, der preegede E. B. Kro-
manns investeringer i 1922. Han sad selv pa ca. fyrre pee. af skibs-
tonnagen, men havde ogsd familien med i kraft af sin bror, gartner
Albert Rasmussen Kromann, sesteren Anne Marie Kromann og
enkemoderen Elisabeth Kromann, der i alt ejede ca. fire pet. Det-
udover var omtrent fyrre pct. af partrederne bosiddende udenfor og
ca. tretten pet. inden for Handelspladsen. Det sidste rederiforeta-
gende i figur 9 var havrebarkerne. I perioden 1912 til 1934 varetog
R. K. Bager hvervet som korresponderende reder, mens rederiet
Pappas og Presser 13 1 Le Havre.” [ partrederlisten 1922 hgurerede
havrebarkerne Claudia og Pax, som rederiet havde indkebt i 1919.
Som det ses af figur 9, var den sammenlagte tonnage ejet halvrreds
pet. af R, K. Bager og skibsfarer E. Christensen i Marstal og halv-
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s : SINE liggende som nybygning
{ Marstal bavn i 1920, Foto:
Marstal Sofartsmusenms
Arkiv,

treds pet. af det franske rederi. R. K. Bagers formue steg i arets kr.
fra 8.000 kr. i 1914-15 til 38.750 kr. i 1919-20, og formuen var stadig
pi 40.800 kr. 1 1934-35, hvor sejladsen med havrebarkerne stoppede.
Selvom inflationen terede noget af gevinsten op, var det alligevel
glet helt godt. Oplysningerne om E. Christensens formueforhold
besvares af, at der var flere borgere med der navn, hvilket gor det
svert at vide pracist, hvem der er hvem.

Havrebarkerne

Havrebarkerne reprasenterede en ny partrederkonstrukeion i Mar-
stal, hvor man entrerede med ikke bare fremmede, men ogs inter-
nationale investorer. En central person i oprettelsen af havrebar-
kerne var Peter Christian Otto Aaberg (1879-1964), der var fodt
i Vordingborg-forstaden Masnedsund, men siden havde bosat sig
i Marstal. Som skibsferer var C. Aaberg kommet til Le Havre og
havde her mpdt Luis Presser, den ene af de franske redere. Medet
mellem de to mznd i maj 1912 er beskrevet i C. Aabergs erindringer
om sejlskibstiden, som han nedskrev 1948-s0.

“En forretningsmand [Luis Presser] i Le Havre, som jeg var gode
venner med, fik lyst til at forsege sin [ykke med at vaere skibsreder
og spurgte mig ¢l rids, si da der 14 to franske barke til salg i Le
Havre efter et dadsbo, gik min ferstestyrmand og jeg om bord for
at besigtige dem og fandr ud af; at den enc af dem, der lige var kom-
met i havn, var et godt omend gammelt skib, der lastede cirka 1000
tons og var af jern. Jeg fik min ven til i tilfzlde af, at han bestemte
sig til ar kebe dette skib, da at lade det gé under dansk flag og si
lade min forstestyrmand blive ferer af det. Det blev til virkelighed,
og dermed var grunden til et nyt rederi lagt, og det ferste skib kom
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ANNA, maj 1914, bygget 1877

i Sunderland og erhvervet af
Pappas & Presser i 1912, var
den forste 'Havrebark'. Skibet
blev senket tre dr senere af en
tysh ubdd { den engelske kanal
under forste verdenskrig.
Foto: Marstal Sofartsmusenms

Arkio,

75 Hojrup (1987) 5. 1r7-118.
76 Boye (1992) 5. 4-7, 8.

til at hedde Anna, og min reder [R. K. Bager] for Clandia var villig
til ar std som reder for de sikaldte Havrebarke for pd den méde at
fi dem under dansk flag””

L. Presser var egentlig skreedder i Le Havre med speciale i ma-
ritim bekledning, men hvad der helt precist var drsagen til med-
rederen Pappas og hans maritime investeringer andet end at ‘preve
lykker’, forklarer C. Aaberg ikke noget om. At han og R. K. Bager
fik stablet foreragendet pd benene under dansk flag med fransk ka-
pital, m siges at vaere heldigt. De var pd det rette sted pa der rerte
tidspunke, og de forstod ikke mindst at udnytte chancen. Havre-
barkerne kom til at sejle i Atlanterhavsfart til Sydamerika og Cari-
bien primart for at hente sikaldt logwood eller farvetre dl brug i
bl.a. tekstilproduktionen. Skibene var for store til Marstal havn, sd
hjemstavnsbetegnelsen var rent proforma.”
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Tydeligvis var det tre helt forskellige investeringsprofiler, som
kendetegnede Petersen-familien, E. B. Kromann og folkene bag
havrebarkerne. Hos familien Petersen udnyttede man til fulde
partrederorganiseringen, men fik selv stor indflydelse pd skibene
ved i de fleste tilfzlde at varetage hvervet som korresponderende re-
dere. Efter forste verdenskrig var der ikke meget folkelighed tilbage
i partrederierne. De, der solgte, havde tjent godt. Havrebarkerne
viste sig derimod levedygtige, selvom den ekonomiske krise til sidst
fik bugt med dem. Indhentning af fremmed kapital var ikke et
bevidst initiativ fra marstallernes side, men de forméede at forvalte
havrebarkerne fornuftigt i en tid, hvor sejlskibe nermest blev be-
tragtet som kuriositeter pd verdenshavene.””

Hvornér V. Petersen solgte sine sidste skibsparter star hen i det
uvisse, men hans formue svande hurtigt ind. Allerede i 1924-25 var
formuen i 4recs kr. svundet ind til 53.106 kr. V. Petersen flyttede
herefter til Frederikshavn og figurerer derfor ikke i 1934-35. Faldet
i formuen skyldes sandsynligvis hans engagement i rederiet A/S
Falken, som kostede bide ham og E. B. Kromann mange penge.
Faktisk havde ligningskommissionen ud for E. B. Kromann sat et
rundt nul i formuekolonnen i 1924-25 og 1934-35.7° Det var hverken
forste eller sidste gang medlemmer af Petersen-familien og E. B.
Kromann indgik forretninger sammen,

Erik B. Kromann

Allerede seks ar efter sin start som skibsmaglerlerling hos Her-
man C. Boye, blev E. B. Kromann kompagnon, kun 21 dr gammel.
Umiddelbart herefter kabte han sine forste skibsparter og investe-
rede i de folgende 4r i flere skibe og opndede i 1907 at blive kor-
responderende reder. Samme ir dede maglerfirmaets grundlzgger
H. C. Boye. E. B. Kromann og den anden kompagnon, Rasmus
Albertsen, tog derfor over. Der blev for forste verdenskrig kabt stort
ind af skibsparter, som E. B. Kromann finansierede via sine lokale
stotter, bl.a. N. Petersens sen H. M. Petersen, sin kompagnon og,
dennes bror, Kristian Albertsen, men han optog ogsé 18n 1 Marstal
Spare- og Laanekasse og i nabobyen Rise Sparekasse. I 1914 fracrdd-
te R. Albertsen som kompagnon og flyttede til Gentofte. Tilbage
i Marstal stod E. B. Kromann med meaglerfirma plus sine egne
skibsforretninger, og si kom krigen.”

Under forste verdenskrig fortsarte skibsinvesteringerne med
uformindsket fart, og E. B. Kromann tjente sin formue. Det var
derfor en holden mand, der indtridre i rederiet A/S Falken i 1919
som forretningsferer. Rederiet Falken, grundlagr i Svendborg i
1917, havde som sd mange andre tjent styrtende med penge under
krigen. Da krigskonjunkturen ebbede ud, kom rederiet imidlertid
i vanskeligheder. Den nye forretningsforers forste opgave var der-
for at redde selskabet. Der skulle rejses tre millioner kroner, og E.
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B. Kromann tevede ikke med at spede tl. Han overflyttede sin
egen skibsfldde ril rederiet og baserede noget af redningsplanen pd
samme finansieringsgrundlag som sine partrederier. Selv lagde han
600.000 kr. pd bordet. Familie og svigerfamilie lagde i alt 96.000
kr. og V. Petersen 30.000 kr. Selvom marstallerne nu blev stazrkt
reprasenteret, kom A/S Falkens akrickapital dog ikke udelukkende
herfra, Allerede 1 1923 mértte A/S Falken likvidere. Selskabet blev
rekonstrueret som A/S Det danske Sejlskibsrederi, men selv med
storskibsrederen A. P. Moller i ryggen gik det ikke. 1 1927 mitte
forretningsforeren E. B. Kromann efter generalforsamlingens be-
slutning lukke foretagender.™

Nu gjaldt det overlevelsen. Mellemkrigstidens krise satte en ef-
fektiv stopper for indtjeningen i sefartserhvervet iser for sejlski-
bene, men man kan sige, at netop pga. sejlskibe overlevede E. B.
Kroman. Han formdede at kebe nogle af skibene tilbage fra rederiet
Falken med hjzlp fra A, P. Mgller.® Hvorfor dette gav mening,
giver styrmandsaspiranten i 1925 pd skonnerten N. E. Schmids, Erik
Budez Christensen, svar pi i sine erindringer.

“Det var vanskeligt at fi hyre i almindelighed, men utrolig van-
skeligt at finde et sejlskib. Arsagen var den, at for ar komme p4 navi-
gationsskole og blive styrmand, skulle man have sejlet 2 4r om bord
i et sejlskib. Felgen var at det svindende antal sejlskibe kunne vrage
og velge mellem mange ansegere, og betalingen var derefrer.”

A. P. Moller ville via sin investering i E. B. Kromanns rederi
sikre sine spfolks uddanneclse. Det 2ndrer dog ikke billedet af et
sejlskibserhverv i krise, og E. B. Kromann kom ikke udenom en
modernisering af skibsfliden. Effekeiviseringen af sméskibsfartens
fremdriftsform fra sejl til motor var nedvendig. E. B. Kroman fik
sine forste motorsejlere 1 1932, og i 1941 havde det sidste rene sejlskib
ogsi fiet motor. Det blev bestandigt svaerere at fi der cil ar lsbe
rundt, men han havde trods alt stadig sine skonomiske stgtrer. Un-
der anden verdenskrig blev de skibe, som ikke var blevet beslaglage
af de allierede ved krigsudbruddet, underlagt en del pligtfragter
af iser brandsel og fadevarer til statens fastsatte fragtrarer. E. B.
Kromann mitte ogsi finde sig heri, og rederiets besejlingsmanster
adskilte sig derfor ikke synderligt fra landets evrige sméskibstart.
Generelr gik det nogenlunde. Der var gode fragter at £3 ved siden
af pligtfarten, og derudover havde man pga. brendstofmangel fred
for andre transportkonkurrenter som feks. biltrafikken.® E. B.
Kromann mi have tjent sin formue efter krigen pi sejladsen, men
under alle omstzndigheder var der ikke tale om en gentagelse af
farste verdenskrigs indtjening.

Det lignede i de forste &r en kometkarriere, men milet for E. B.
Kromann var den selvstendige virksomhed og ikke si meget pre-
stigen i at vare skibsmagler. Billedet af hans investeringer lignede
en blanding af N. J. Ohlsens og H. Christensens profiler, hvor selv-
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ejerskabet, en lille kreds af medinvestorer og til dels familien var
karakteristiske elementer. Sammenholdes historien om E. B. Kro-
man med billedet i figur 9, ma man sige, at der ikke blev rystet pd
hinden, ndr pengene blev sat i skibstons. Han var heller ikke bleg
for at optage ldn for at investere, selvom de ekonomiske konjunk-
turer bestemt ikke var gunstige. Det var ikke lysten til investere i
skibe, men kapital E. B. Kromann lgb ter for. Nok arbejdede han
sig ikke op fra fattige k&r, men risikoviljen betalte sig under forste
verdenskrig. Tilliden til hans faglige dygtighed gav ham desuden
nogle fi, men trofaste skonomiske stotter i Marstal og i Svendborg,
som i mellemkrigstidens svare krise sikrede ham overlevelsen.

Falles for den nye generation var, at ingen af dem havde en
pengetank i ryggen som Christensen-familien. Man skabte sine
investeringer fra bunden, men gennem forskellige investerings-
strategier: Petersen-familien fandc igennem partrederorganiserin-
gen kapital blandt byens borgere. E. B. Kromann investerede selv
sammen med en kreds af stptter, mens man i havrebarkerne fik
chancen for at bringe udenlandsk kapital ind. Man involverede sig
vkonomisk indbyrdes. Det var ikke ualmindeligt, ar man strakee
sig langt for at hjzlpe hinanden, selv om man egentlig var kon-
kurrenter. I lighed med Christensen-familien var der en udpreger
sammenheng mellem kapital og fagligr engagement, som skabre en
imponerende standhaftighed. Nir pengene var bundet i skibstons,
og krisen indtraf, burde man med spekulantens logik have trukket
sig. Der faglige engagement kunne vere forklaringen pi, at man
ikke gjorde sidan, for hvad skulle man ellers tage sig til? Virkely-
sten synes at vere det centrale. S8 lenge det kunne lgbe runds, blev
man ved. For leegen, postbuddert, skolelzreren og andre sméisparere
kunne det selvfolgelig vere udsigten til en lille ekscragevinse i form
af skibsparternes afkast, der motiverede, men reel spekulation har
der neppe veret tale om.

Fagligt engagement, standhaftighed og selvstzendighed

Det billede, der her er giver af byens ‘kapitalister” eller rigeste in-
vestorer, tegner for det forste en gruppe borgere, hvis formueud-
vikling adskilte sig radikalt fra resten af byen. For det andet var
denne formue med undtagelse af perioden fra midten af 1930’erne
til efter anden verdenskrig udpreger konjunkrurresistent, selvom
det kunne gd op og ned for den enkelte. Det skyldres en mindre
binding til byens skibstons i takt med, at fldden svandt ind, men
samtidig var sefartens storinvestorer standhaftige, hvilket kom dem
til gode under forste verdenskrig. Det skabte en kapitaltilgang, der
bragte Christensen-familiens individer op 1 millionzrklassen og
skabte nye formuende investorer. Investeringer i sejlskibsfart skulle
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dog herefter vise sig at vere yderst risikable, men alligevel fandt
man i kraft af lokale netvaerk og international kapital en vej frem.
Sclvom mellemkrigstiden var hirde ar for den lokale sefart, var den
marstalske storkapital stadig preget af maritim virksomhed ogsd
efter anden verdenskrig.

Ser man pd anvendelsen af den ekonomiske styrke hos byens
maritime storinvestorer, var den primeart bundet til kapitalejernes
faglige baggrund og ambiticner inden for sefartserhverver. Forst
og fremmest synes den selvstzendige virksomhed at vere milet for
investeringerne, bide for den @ldre og den nye generation af ma-
ritime storskibsinvestorer. Den zldre generation, reprasenterer af
Christensen-familiens medlemmer, viste visse individuelle udsving,
men der er trzk, som peger i retning af familiens historiske selvejer-
tankegang som motiv bag investeringsmensteret. Dette menster er
kendetegnet ved en overlegen ekonomisk formien, der opretholde
familievirksomheden nasten fuldstzndigt uathengig og selvsten-
dig i alle de 4r, den eksisterede. De gvrige maritime investorer i
Marstal havde klart adskilte strategier for at opna den selvstendige
virtksomhed. Man baserede sig enten pi et bredt udsnit af lokale
smésparere, en kombination af lokal og udenlandsk kapiral eller en
mindre kreds af trofaste stotter.

Dampskibsteknologien var ikke bare dyr, men kapitalstruktu-
ren bag i form af store aktieselskaber var en trussel mod den ma-
ritime kultur i Marstal. Placeringen af den lokale kapital 1 byens
skibstons betad nemlig, at beslutningskompetencen 13 hos marstal-
ferne og ikke hos en fjern bestyrelse i Kobenhavn. Der eksisterede
dog dampskibe i Marstal, men kun i det omfang man var i stand
til at bevare kontrollen lokale. Ved at satse pd en forzldet, men
billig; reknologi som sejlskibe kunne man forsvare sin levevis mod
den oplesning, afhendelsen af provinsens handelsHader afstedkcom
i mange af de mindre ssfartssamfund.®

Som H. A. Grube bemerkede tidligere, var Fanes sejlskibsfli-
de allerede vk ved drhundredskiftet, mens Marstal stadig havde
hundredvis af sejlskibe. I modswztning til Fang, hvis storskibsflade
var ejet af skibsredere i Hamborg, beted den udpreget lokale finan-
stering i Marstal, at beslurningskompetencen hos lokale rederier,
partredere og selvejere i forhold til keb, salg og disponering af ski-
bene samt iklce mindst valg af underleveranderer var intake. Fan-
nikkerne havde ingen indflydelse pi de hjemherende skibe, og om-
vendt havde de hamborgske redere ingen lokal binding til Fang.*
Den selvstendighed og uathengighed, fannikkerne mistede, syn-
tes at vaere et skrekscenarium for marseallerne. Hvis man overdrog
kontrollen med den lokale skibsflide til fremmede investorer el-
ler fjerne barsselskaber, mistede man samtidig kontrollen over sin
egen fremtid. Det symbiotiske forhold mellem byens sofartserhverv
og lokale forretningsliv var skrebeligt og krevede en udbredr tillid
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og stor ansvarsfplelse over for hinanden. Blev beslutningerne raget
af professionelle bestyrelser eller investorer fjernc fra Marstal uden
forstielse for lokalsamfundets sammenhengskraft, kunne det ud-
vikle sig til en ubetinget karastrofe for marstallerne.

Der var siledes et element af finansiel stabilitet bag Marstals sa-
fart, som fortsatte sd [enge det kunne lobe rundt. Udviklingen hen
imod en mere moderne kapitalistisk udformning af produktionen
afstedkom en kompetenceopsplitning, som koncentrerede eksper-
tise omkring sejlads i kraft af uddannede skibsferere og formidling
af fragt gennem befragtningsmaglere. Kompetencer, der for var
samlet hos selvejerskipperen, blev udspaltet i nye erhverv. Fra at
vere mange smé, selvopretholdende enheder i form af selvejer-jag-
ter blev storskibsfarten kendetegnet ved en opsplitning mellem ka-
pital, kompetencer og skipper. Farhen var alle tre dele samlet hos én
mand, men udviklingen mod storskibsfart krevede en storre viden
og kapital, som han umulige kunne overkomme alene. Det gkono-
miske grundlag var i forste omgang H. C. Christensens rederi og
senere byens mange partrederier, der alle p& nzr ‘havrebarkerne’
primeert var baserer pd lokal kapital. Den lokale kapitalcentrering
og den store risiko, man derved leb, understetter et argument om,
at man farst og fremmest enskede at bevare kontrollen over de lo-
kale skibe.

Kulturelt manifesterede motiverne bag den finansielle struk-
tur et behov for uathzngighed og selvstendighed, der havde deres
oprindelse i selvejerskipperens ideologi. Man formede produkti-
onsstrukturen ud fra de krav storskibsfarten og det internationale
fragtmarked stillede, hvilket nedvendigvis indebar specialisering
af kompetencer og en generel effektivisering af dert lokale sofart-
serhvervs produkrions- og finansstrukeur. Selvom dampskibstarten
var en hird konkurrent, var skiftet til en international scene for den
lokale skibsflide samridig det, der fik pengene til at rulle ind og
aflese facrigdommen. Dec var siledes muligt at agere og fakeisk op-
bygge en lokal maritim storhedstid pd wods af en teknologiudvik-
ling, der byggede pa maskinteknologi og ikke sejl. Det moderne ka-
pitalistiske samfund kom faktisk ogsd marstallerne til gode under
forste verdenskrig, selvom de ikke selv var udprzgede spekulanter.
Det kulrurelle menster sigtede mod beskyttelse og selvopretholdel-
se af det lokale sefartserhverv, hvilket gjorde, at man havde en stor
sejlskibsflide, der under krigen pludselig reprazsenterede en enorm
veerdi. Mange partredere trak sig ud af den folkelige finansiering af
skibsfliden, men en hdndfuld standhaftige investorer fortsatte ogsi
i mellemkrigstidens lavkonjunktur, hvilker virker logisk set i Iyset
af behovet for selvstendig virksomhed og uafhengighed af frem-
mede interessenter.

Efter undersegelsen af det maritime produktionsapparat og fi-
nansieringen af det, vil det veere pd sin plads at fi et indblik i den an-
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den ende af formueskalaen hos den maritime arbejdskraft. Ved 4r-
hundredskiftet var de fleste beskaftigede inden for sefartserhververt,
og i de naste afsnit skal fokus rectes mod sammenhazngen mellem
dem og den maritime produktionsstrukeur. I det folgende inddrages
mere personlige kilder i form af safolkenes erindringer, der enten pi
opfordring eller af egen vilje har beskrever deres liv og levned. Der er
dog i sagens natur stor forskel pa, hvor meget og hvor detaljerer den
enkelte erindringsskriver har valgr at skrive.
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Navigatorer med om bord ps& NAVIGATIONSSKOLEN i Marstal Havn, der var skolens ovelsesshib fra 1o1r til
1916, Styrmzandskarlene, som man kaldte dem, nod en sarlig status i byen. Man kendte den pi deves kasketter
med solvaiker, ndr de gik rundt i byen og gjorde tilnermelser til pigerne. Mange kom vdefra og filk cfter endt
eksamen hyre pa et Marstalskib og giftede sig med byens piger. Det stove antal uddannede sofoll i byen var et

vesitltat af de mange nybyggede skibe og tilstedevarelsen af en maritine nddannelsesinstitution. Foto: Marstal
Sofartsmuserans Arkiv,



KAPITEL §

Den maritime arbejdskraft

Mandskaberne i Marstals handelsflide arbejdede i et skarpt adskile
hierarki rangerende fra skibsdreng til skibsferer. Der var typisk
mellem tre og syv besztningsmedlemmer, si det var et ret kompake
arbejdshierarki i forhold til den typiske lonarbejders i land. Srarter
man i bunden af hierarkiet, var alle sefolks arbejdsperspekeiv det
samme. [ngen ejede parter i skibet, og alle var aflonnede. Skibets
karrieretrin muliggjorde en stigning i graderne, hvis det var den vej
man ville gd. Endelig kunne tiden som semand og stigningen i gra-
der vere et skridr i recning af en fremtid som selvstzendig erthvervs-
drivende, hvor milet med arbejder og karrieren var at indsamle
erfaringer og kapital til en fremtid som f.eks. befraginingsmzgler,
skibsreder eller korresponderende reder.

Skibsforer

Som et forste overblik kan man tage et kig i skatteligningspro-
tokollernes opgprelser over safolk i Marstal. I tabel 8 ses det, at
skibsferere var en dominerende gruppe skauveydere, der fprst blev
overgdet i 1924-25 af styrmendene. Lidt overraskende set i lyset af
skibsflidens udvikling var de menige sefolks antal ret stabilt, og
fakeisk stigende i periodens sidste drtier. Der var tale om folk med
stillinger som matroser, bedstemand eller blot ‘semand’, enkelte af
dem havde tidligere veeret noteret som skibsferere eller styrmand. I
1946-47 fremgik det af skatteprotokollens notater, at femten af dem
var ‘navigaterer’, dvs. navigationsskoleelever.

I Marstal var det mere reglen end undragelsen, at man efter kon-
firmationen stod til ses og startede som skibsdreng. Mandskaberne

Tabel 8. Antal skattelignede sofolk

1904~ | I9I4~ | 1919- | 1924~ | 1934~ | I9406-
Igos | I9I§ | 1920 | 1925 | I935 | I947
Skibsfarer 176 101 95 58 29 21
Styrmand 102 64 41 72 55 25
Menige sofolk 42 85 43 48 65 73
[ ale 320 | 250 179 78 149 j405]

Skateeligningsprotokollerne for Marstal Handelsplads
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bestod sdledes af en del drenge eller unge mend, der, sdfreme de
ville pd navigationsskole, skulle opfylde et krav om flere 4rs sejltid.
Mange af dem var sd unge, at de ikke blev skattelignet, og derfor
manglede i tabel 8. Efter at adgangskraver til navigationsskolen var
opfylde, tog man ferst styrmandseksamen, sejlede derefter endnu
et par 4r, og endelig afslutrede man uddannelsen med skibsforer-
eksamen.

Skibsforere og styrmend havde sdledes varer igennem et of-
ficielt godkendt uddannelsesforleb med afsluttende eksaminer.
Farhen havde wldre skippere varetaget undervisningen af de unge
sefolk, men efter en rekke oprettelser af torskellige navigarions-
skoler pd /Era blev der i 1881 bygget og indviet en ny central skole i
Marstal. Navigationsskolen havde ret til at uddanne styrmznd og
skibsferere 1 overensstemmelse med de nationale standarder. Ud-
viklingen af en lokal uddannelsesinstitution var nedvendig for at
dzkke behovet for nye skibsofficerer i takt med skibsflidens ud-
videlse og kan ses i sammenheng med den effekriviseringsproces,
som byens skibsfart gennemgik.%

Erindringsskriverne tilherer for de festes vedkommende den ud-
dannede klasse af sofolk, der som regel havde haft lengere maritime
livsforlab og karrierer pi havet og derfor sad med mange spendende
historier fra de syv have. Dem har der aldd veret et stort publikum
til. De, der ikke blev styrmand eller skibsfarere og miske kun sej-
lede ganske kort, har nok ikke fult sig inspireret til at skrive om det.

En karriere fra skibsdreng til skibsforer 1866-1906 ¥

Som et eksempel pi en karriere i de sidste drtier af 18c0-tallet og
henover drhundredskiftet bringes her den ‘fhv. skibsferers’ beret-
ning, som den er gengivet hos C. T. Hay. Han var fjorten ar gam-
mel i 1866, og tiden var inde til at std til ses. Som tilfzldet var hos
mange andre forzldre i Marstal, var der ikke rid til at give sennen
nogen uddannelse ud over landsbyskolen. Det letteste var at sende
bernene til ses. Storskibsfarten havde ikke rigtig taget fart endnu,
si den unge semand fik hyre pd en Marstal-jagt med firemands-
besztning. Skibsdrengen blev som regel sat til madlavningen om
bord, men for den fhv. skibsfarer var det semandskabert, der var det
essentielle.

“I den Tid kappedes vi Semznd om at lere det mest mulige Se-
mandskab, Splejsning, slaa Knobe, kort sagt alt Semandsarbejde,
for at faa godt Navn og Rygte af sin Skipper.”®®

Det veesentlige med tiden om bord var tilegnelsen af kundskaber
og ‘at f4 et godt navn og rygre’. Et godt omdemme var vaerdifulde i
den fremtidige anszrrelse, i modsar fald f.eks. hvis man rammede
fra skibet, ville ens muligheder lide ubodelig skade. Karrieren kun-
ne undermineres, hvis det gode navn og rygte blev kompromirteret
af alvorlige og kriminelle handlinger som ramning eller myrtteri.
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I tre 41 sejlede den unge semand som kok med forskellige mar-
stalske jagrer, og han blev som syttendrig udnavnt til ungmand og
letmatros. Derefter tog han styrmandseksamen, og for at komme
videre i uddannelsen skulle han nu sejle 1 udenrigsfart. Den at-
tendrige styrmand tog derfor tit Hamborg og scjlede i de nesie syv
mineder pd Sydamerika og Vestindien. Efter pAmenstringen af ec
nyt skib til Sydamerika, blev han ansat som andenstyrmand. Den
naste forhyring skete efter endt sejlads 1 Antwerpen, hvor han fik
ansattelse pd en bark fra Liverpool. Grunden var, at han ville [zre
sig engelsk, hvilket der nok kunne blive brug for i det internario-
nale sefartserhverv. Ca. nitten ir gammel afmenstrede han igen i
Antwerpen, og ville nu til New York. Han pimenstrede derfor en
eremastet skonnert til Nova Scotia som matros, men afmenstrede
i New York. Her tog han hyre som matros p& barken Emma C.
Leithfield. Han havde muligvis ikke varer i stand il at inde en
styrmandshyre, men hvorfor han lod sig ‘degradere’, forteller han
ikke noget om.

Efter flere 4rs sejlads pa verdenshavene vendte han hjem til Mar-
stal og efter seks ugers ferie med forzldrene, fik han hyre som styr-
mand pd en marstaller-skonnert. Efter otte méneders sejlads aftjen-
tes den obligatoriske seks maneders veernepligt 1 marinen. Herefter
springer erindringen til ca. 1881, hvor den nu 29-4rige skibsferer ik
betroet sit farste skib: en skonnert tilhgrende et storre rederi i Mar-
stal. Snart efter blev han skibsferer pd et af rederiets storste skibe,
som han desverre havarerede med pé reden i Ramsgate. Skibet var
ikke forsikret, men mitte kondemneres af rederiet. En bjergning
af vraget ville vere bekostelig, hvorfor man valgte at holde auk-
tion over skibet og dermed afhznde opgaven til andre. Det blev nu
skibsforerens job at arrangere auktionen, hvilket var lide af en pinsel
for ham. Blev skibet ikke solgt, ville det betyde yderligere tab for
rederiet. Denne ad hoc opgave var egentlig ikke en opgave for en
semand, men lignede snarere en opgave for en skibsmagler. Skibs-
foreren var rederiets forlengede arm og mitte derfor tage sig af den
slags situationer, hvilketr naturligvis krevede en loyal skibsferer.
Han tog ansvaret pd sine skuldre, selvom han felte sig lidt klemt i
situationen; hvis skibet ikke blev solgt, kunne det falde tilbage pa
hans person og duelighed.

Skibsforeren loste heldigvis opgaven til alles tilfredshed, og
rejste efterfolgende til Kebenhavn og overtog et ander af rederiets
skibe. Med det nye skib oplevede skibsfereren flere alvorlige ulyk-
ker i lobert af sine otte 4r som dets skipper, bl.a. falde en matros
ned fra overtopsejlstien og slog sig ihjel. P4 samme rejse blev skibet
udsat for kollision med en engelsk brig i @stersen. 1 det sidste
ar som skibsforer pi dette farwgj var kursen sat mod Langesund
vest for indsejlingen til Oslo. Da man niede hertil, bleste det op
med snestorm og senere orkan fra syd. Selvom man havde fiet lods
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om bord, hjalp det ikke meget pga. den darlige sigtbarhed. Skibet
ramte klippekysten.

“[...] Skibet huggede imod Klippen, saa Sprydet knustes og for-
svandt under Forskibet i Seen, og desverre forsvandr Styrmanden
samtidig og forulykkede i Belgerne.™

Da skiber ramte, havde styrmanden stdet pi fordekket og for-
sogt at springe i land med en line, men han faldc i steder over bord
og druknede. Det lykkedes imidlertid resten af besztning og lod-
sen at komme i land, mens skibet blev brakket til pindebrende pd
klipperne.

“Det var et sergeligt Syn at se min kostbare betroede Ejendom
ligge der totalt forsvundet i Havets Bolger 1 Lobet af et Par Timers
Tid.™

Det var et stort ansvar skibsfereren stod med. Foruden men-
neskeliv var den ‘kostbare’ og ‘betroede’ ejendom giet tabt under
hans ledelse. Skibet var ikke forsikret, sd det var et markbart rab for
rederiet. Rederne bebrejdede ham imidlertid ikke forliser, men var
forstdende. Skibsfareren fik kort efter et nybygget skib fra rederiet,
som han ferte i seksten &r uden alvorlige ulykker, og han gik deref-
ter i land som s54-8rig. Det gode navn og rygte holdr hele karrieren
igennem, rederiet havde tillid til deres skibsfarer, selvom ulykkerne
havde kostet dyrt.

Den fhv. skibsfarers erindringer om sin karriere og stillingen
som skibsferer viser, at en helt grundleggende kompetence for den
karriereorienterede semand var loyalitet. Rederi og partredere var
i lange perioder afskdret fra kommunikation med skibet og méirte
derfor stole p# skibsfarerens evner som spmand og hans loyalitet i
omgangen med den kostbare og betroede ejendom. For sefolk der
ville nd heje i hierarkiet, var det derfor essentielt at opbygge og be-
vare sit gode navn og rygte. Et omdemme som en loyal, arbejdsom
og dygtig semand var neglen til den fremtidige karriere.

Den naste erindring stammer fra Niels Hansen, der havde et
noget anderledes livsforleb. Til forskel fra den redigerede erindring
i C. T. Heys bog, hvor f.eks. en rekke navne er udelads, er tonen
i denne erindring mere personlig. N. Hansens erindring giver et
eksempel p en livspraksis, der falger forskellige baner 1 tilveerelsen.
Desuden lafter han en lille flig af problematikker mellem skibsfo-
rete og partredere, der kan tjene som en vinkel pd partrederiorga-
niseringens bagside.

Niels Hansen 1891-1932"

Da Niels Hansen (1877-1968) blev konfirmeret i 1891, vidste han
ikke umiddelbart, om hans levevej skulle vare sgen, som tre fjerde-
dele af de ovrige drenge valgte. Faderen tog ham derfor med ud ar
sejle i foraret 1892, naturligvis som skibsdreng med kokkegerningen
som opgave. Tre ir efter sejlede han stadig og var nu letmatros.
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Beswtningen pli VEGA, foto-
graferet i Grend jantar 1908,
Skipper Niels Hansen stir
bagest i midten. Foto: Marstal
Sofarismusenns Arkiv.
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Efter endt vrneplige i marinen var det egentlig meningen, at han
ville til Hamborg for at sejle med sterre skibe. I stedet blev han for-
lovet hjemme i Marstal, tog pd navigationsskole og fik styrmands-
eksamen i 1897. 1 1899 bestod han skibsferercksamen og fortsatte
herefter med at sejle med marstaller skibe.

“Jeg sejlede [...] til hen pa Efteraaret 1904, da jeg blev tilbude
at fore Skbg. Vegz imod at overtage en Del af den afgaaende Forers
Part (en tiendedel).”

I 1904 fik han som 274rig sit ferste skib at fore, mod som part-
rederiets tradition foreskrev at erhverve en skibspart. Efter i mange
ar at have fort Vega, ankom N. Hansen i 1913 til Kebenhavn. Her
fik han oplysning om, at skibsforerlenningerne var steget fra halv-
treds til firs kr. om méineden. Partrederiets korresponderende reder
ville imidlertid ikke forheje hyten, og N. Hansen sogte derfor efter
arbejde pd andre skibe bl.a. De Forenede Dampskibsrederiers bug-
serbide, hvor svogeren arbejdede, og startlennen var 100 kr. om
mineden. Det var dog en problemarisk situation.

“Teg [...] turde ikke sige min Plads op fer jeg havde faaer noget
Nyrt, jeg slkyldee endnu i den Skibspart jeg havde kebr til Overpris.
[...] jeg turde ikke Aytte til Kebenhavn med Kone og 4 bern.”»

Denne lille bemzrkning om partrederiet set fra skibsfererens
synsvinkel viser for det ferste, at der tydeligvis inter pengemotiv
var i N. Hansen investering i Vg, og for det ander at der fakrisk
var lidt af en belastning for ham art eje en skibspart. Erhvervelsen af
skibsparten var primert begrundet ud fra skibsfererstillingen, der
fulgte med. For N. Hansen var investeringen mentet pd karrieren.
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En af medrederne i skibet sejlmager Hans Petersen, den tredje-
storste partreder 1 1903, kom ham il undsztning og tilbed jobbet
som sejlmager med 100 kr. i minedslen. N. Hansen takkede ja og
skiftede stillingen som skibsferer ud med et arbejde i land. Han
fortsacte dog med art sejle et par ture med H. Petersens skibe, men
overtog i 1920 ledelsen af sejlmagerforretningen, idet indehaveren
som nevne tidligere flyteede til Kabenhavn.

I 1923 var forretningen si aftagende, at H. Petersen ikke on-
skede at fortseerte. N. Hansen startede nu for sig selv og indret-
tede svigerforeldrenes loft til sejlmagervarksted. Det gik imidlertid
ikke i lengden. Det krzvede en god skonomisk polstring at veere
sejlmager i et forretningsmilje preger af partrederiets finansierings-
traditioner.

“Da [...] Sejlmagerverksteder som Regel maatte tage Parter i
Skibene for at faa Arbejdet og yderligere give ¥2 Aars kredit, saa
skalle der ret mange Penge til for at faa noget videre Arbejde.”

Det gik i et par &r. Herefter forsegte N. Hansen sig med en
kulforretning, som han drev indil 1932. Dette ar sogte han pladsen
som forretningsforer for seassurancen Are, som han fik og havde
indcil 1955.%

N. Hansen nedskrev sine erindringer 1 1949. De slutter siledes,
mens han stadig var forretningsforer for Are. Karriereforlgbet,
indcil han blev sejlmager, lignede umiddelbart den ovenstende
fhv. skibsferers. Da uoverensstemmelserne ombkring lennen
imidlertid blussede op, forlod han skibsfererstillingen uden storre
toven for at blive oplert i sejlmagerfaget. At han fokuserer si
meget pd lenforholdene, at skibsfererkarrieren ligefrem droppes,
kan selvfalgelic anryde ar lennen var der afgarende. Men i
forhold il resten af livsforlebet synes lenarbejdet eller fritiden
ikke at vere vesentige fokuspunkeer. Han driver H. Petersens
seflmagervirksomhed, og forseger sig herefter med selvstendig

68

Hans Petersen sejhinagerioft
1914, Fote: Marstal Sofarts-
musenms Arkiv.

94 Regin MAM o246A083

9§ Hermangen (2001) 3, 56.



Niels Hansen fotograferet,
da han var forvetuingsforer
Jor Spassurancen /Ervo. Foro:
Marstal Sofartsmusenins
Arkiv,

96 /e Avis 3. februar 1908.

virksomhed, men ender med en funktionerstilling i spassurancen
Aro. N, Hansen forblev forretningsforer i 23 ir og segte ikke hajere
op i hierarkiet, f.eks. til bestyrelsen for spassurancen. Det er siledes
ikke en mélrettet karrierchigen, der kendetegner livsforleber.

N. Hansen var 36, da han gik i land, s3 livet som semand varede
i 22 4r. I nitten 4r forsegte han sig med hindvark, og i de sidste
23 4r var det arbejdet som funktionar, der praegede dagligdagen.
Et punkt der kan forklare en afbrudc karriere som skibsforer, var
N. Hansens stille protest over den skibspart, han ‘havde kebt il
overpris’ og den ekonomiske klemme, som kunne falge med. For
at opni skibsfererstillingen var det vaesentlige ikke at vere i oppo-
sition til sine arbejdsgivere, fordi det kunne bringe fremtidsmulig-
hederne i fare. Partrederiets traditioner gjorde mange skibsforere til
tvangsinvestorer: ville man have skib at fere, micre man som regel
kebe sig ind. Det var den samme problematik de sejlskibsrelaterede
hindvarkere og de ikke-maritime underleveranderer stod overfor:
ville man have noget at lave, mdrte man aftage parter i skibene.
Nogle 4r efter at N. Hansen kebte sin skibsfererpart i Vega, fandt
en ret heftig, men anonym ordveksling sted i Erg Avis, som skil-
drede problematikken omkring skibsferernes tvangsinvestering,

Skibsforer-sagen 1908

I Aro Avis kunne man i igennem februar mined 1908 falge en
korrespondance mellem lwserbrevsskribenterne “flere wldre skibs-
redere’ og ‘skibsfarer’. Arsagcn til skrivericenc var, at cn afgende
skibsferer angiveligt havde fiet en overpris for sin part af efterfol-
geren. For det forste fandt partrederne (fere xldre skibsredere) det
urimeligt, ndr skibsfareren fik en overdreven hej pris for sin part og
tilmed havde fiet forsteret til salget forud for en partreder, der mé-
ske ogsd enskede at szlge. For det andet var det kutyme, at skibsfo-
reren anbefalede sin efterfolger, men problemet for partrederne var,
om hans ridgivning i virkeligheden var styret af den skonomiske
gevinst. Hvis det pd den mide blot var den hejstbydende, der fik
anbefalingen og ikke den bedst kvalificerede, tjente det ikke part-
redernes interesse. Opfordringen fra ‘Here zldre skibsredere’ lod
derfor, at nok skulle skibsforeren tages med pd rid i ansectelsen af
sin efterfelger, men parten skulle overlades dl rederiec.”

Svaret fra ‘skibsforer’ kom et par dage senere. Hans modsatte
synspunkt var, at hvis partrederne skulle overtage skibsforerens
part, kunne de finde pd at taksere skibet uforholdsmeassigt lave for
at kunne tilbagekabe den billigt. Problemet var, at parternes verdi
kunne variere, alt efter om skibet tjente gode penge eller havde haft
et darlige &r. Hvis det sidste havde verer tilfeldet, og man der-
for valgte at fyre skibets forer, ville det ifelge ‘skibsferer’ vare at
foje spot til skade samtidig at tvinge ham til at afhznde parten
til rederiet. Partrederne kunne fa parten billigere pa baggrund af
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skibets dérlige indtjening og ikke skibets materielle verdi (dvs.
forsikringens taksation). At den afgiende skibsforer fik en rimelig
pris var kun fair, fordi denne type skibsparter ogsi medferte
stillingen pa skibet, mente ‘skibsforer’.”

Polemikken forcsacte frem og tilbage mineden ud, og flere blan-
dede sig, men alle indlaeg fortsatre med at vare anonyme. Der var
et lille samfund, og man skulle nedig legge sig ud med nogen.
Kernen i sagen var, at prissetning af skibsparterne var forskellig, alt
efter hvem der solgte og kebre. Nir skibene f.eks. under den slaje
tid for forste verdenskrig, ikke tjente det, de skulle, og man derefter
afskedigede skibsfareren, ramte det ham dobbelt hirdt, hvis han
ikke fik afhzndet skibsparten uden tab. Hvor stort omfanger af
dens slags problemer egentlig har varer, er i sagens natur svert at
afgore. Det var et smuraleligt emne.

Skibsferer-sagen viser under alle omstendigheder en af partre-
deriets svagheder; den ekonomiske binding til skibet kombineret
med lavkonjunkrur kunne f4 en eskalerende nedadgiende effekt
for skibsfererne, speciele hvis parten var kabt for linte penge. Den
spendetroje ville man gerne sikre sig mod, og som der stod i et
indleg af en tredje leserbrevsskribent ‘kontrakelase’.

“[...] flere Skippere har de senere Aar faaet deres Afsked af Re-
derne og har verer tvungen til at szlge deres Part ofte med bery-
delige Tab. [...] Skibsforere! Lad os for Eftertiden slutte os sam-
men og forst og fremmest sorge for at vi alle faar en Kontrakr og
natusligvis en god. Vi har i de senere Aar set gang efter gang, hvor
nedvendigt deter [...]" %

Det er nasten en socialistisk tone, der preger indlegget. Arti-
kulationen af modsatningerne tegnede et skel mellem investorer og
skibsforere, som partrederorganiseringen var den egentlige arsag til.
Det var en modsztning, der ikke tidligere havde eksisteret, fordi
skibsfereren i zldre tider selv ejede sit skib.

Avisskriveriet viser ogsé, at skibsforerens loyalitet var af funda-
mental betydning for hele produktionsstrukturen. Diskussionens
egentlige omdrejningspunkt kan sammenfattes som et sporgsmaél
om, hvordan skibsfererens loyalitet kunne sikres. Den klemme,
som skibsparten var for N. Hansen og andre skibsferere, var en
méde at sikre produktionsloyaliteten. Problemer var bare, ar det
var en slags implicit, ubalancerer arbejdskontrake, som vejede tungt
pi skibsfareren, der blev tvunget ud i at line store pengesummer
ikke bare fra banken, men ogsd blandt familie og venner. Skibs-
foreren matte siledes ikke blot udvise en ubgjelig loyaliter, men
var samtidig afhengig af partredernes eller den korresponderende
reders evne til at finde lennende fragter og i det hele tager serge
for optimale rammer for skibets drift. Hvis skibsfereren ikke var
sikrer optimale forhold for at drive skibet ekonomisk gunstige eller
var uheldig, kunne familie, venner og han selv miste mange penge.
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Loyaliteten gik derfor begge veje i forholder mellem investorer og
skibsferer, nir der var tale om en finansieringsstrukrur som part-
rederiet.

Den fhv. skibsferer og N. Hansen var begge skibsfarere pa mar-
stalske skibe, men i det folgende afsnit gives et eksempel pi en kar-
riere i internationalt tilsnit. C. Aaberg, der tidligere har varet om-
talt i forbindelse med havrebarkerne, skrev sine erindringer ferdige
i 1950 og havde da verer til sos i ikke mindre end 55 ir. Med hans
beretning far man for det forste et indblik i en meget lang karriere
i sejlskibene og for det andet et syn pi overgangen mellem sejl og
damp set [ra skibsfererens synspunkr.

Christian Aaberg 1894-1949%
Efter konfirmationen pimenstrede C. Aaberg i 1894 to Marstal-
skibe, forst Poseidon og senere samme dr Union. Som alle andre
starrede han karrieren som skibsdreng og kravlede langsomt op i
hierarkiet i drene derefter. I 1896 blev han forhyret som letmatros
i Ellen og derefter let- og fuldmatros i H. 4. Friis samme 4r. Alle
skibe havde indril nu varet fra Marstal, men 11898 fik han hyre som
matros pi den norske barkentine Vamos. Inden C. Aaberg kom péa
navigationsskolen i Marstal i 1900, ndede han bade til Sydamerika,
Cuba, Afrika, New Zealand, Australien og Japan. Styrmandseksa-
men tog han i december med bedste karakrer, blev et par mdneder
senere gift og fik derefter mulighed for at tage skibsforereksamen
i kraft af et pramiclegat for sin godc indsats pd skolen. Endelig
aftjente han fra maj til november 1901 veernepligren.

I slutningen af 1901 menstrede han ud som styrmand ferst i
et dampskib og dernast i to Marstalskonnerter. Han holdr sig i
nerheden af hjemmer, s der var «d il lengere ferier med familien,
mens skibene var vinteroplagte. I 1904 fik han tilbudt ar fere sit
eger skib, barken Claudia af Marstal, selvom han endnu ikke var
fylde 25 4r og stadig havde noget obligatorisk sejltid som styrmand
tilbage, inden skibsfererpapirerne kunne udstedes. Som tilfaldet
var med N. Hansen, mitte C. Aaberg ogsé kebe skibsforerens part.

“Med lanet gik det ikke s3 let, da jeg ikke ejede noget selv, og
sparekassen forlangte mindst ti kautionister til s3 stor en sum i et
skib, og jeg var fremmed i byen, nir det gjaldt om lan af penge,
men takket vaere mine svigerforzldre og deres venner og bekendte
lylkedes det mig ar tilfredsstille sparckassen, og liner var sikret.
Min reder og den forer, som jeg aflaste, gik ogsd i kaurion for mig,
men jeg matte senere gengzlde det med at kautionere for foreren,
da han samme sommer kabte et ander skib.”®

Traditionen med krav om skibsfarerparter beted i C. Aabergs
tilfzlde, at familie og venner foruden rederen og den afgiende forer
tridre til og hjalp. Selvfalgelig med den klausul at han skyldee en
tjeneste. Familie og venner investerede for at swotte hans karriere,
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mens samatbejdet mellem ham, den afgdende skibsferer og rederen
havde alle tre parters umiddelbare interesse: C. Aaberg fik stillin-
gen, den afgiende skibsferer fik solgt sin part og skibsrederen fik
den mand ansat, som han havde udpeget. Forholdet mellem part-
redere og skibsferer kunne siledes vaere preget af samarbejde, nar
tilliden og ikke mindst loyaliteten var incake. Linet gik i orden,
han rejste til Hamborg og overtog skibet, som han ferte indril 1915.

Selvom skibet var omtrent nyt, var det udstyret med en gammel
rig, der gav ham mange havarier og uheld. Skibsparten tyngede
ham, dérige 4r med mange udgifter til reparationer, havarier og
forsikring kostede sivel ham som de andre parthavere dyrt. Han
vendte derfor hjem til Marstal og blev enig med partrederne om ac
szlge skibet. Dert blev solgt for 43.000 kr. til et marstalsk og et ko-
benhavnsk rederi i forening, der et par mineder senere videresolgte
det for 280.000 kr. Fortjenesten gik C. Aaberg forbi, og han tjente
aldrig selv p4 skibsparten. Som det fremgér af citatet herunder, var
dens virkelige veerdi for ham skibsfererstillingen.

“[...] min pare [...] var kun rilseening eller i bedsee rilfzlde
meget ringe fortjeneste som ejer, men den var et godt levebrad som
forer sammenlignet med andre marstallerskibe.™

Den efterhinden erfarne semand blev hjemme resten af 1915,
takkede nej til alle tilbud om fererposter og holdt for ferste gang
jul i hjemmee. I marts &ret efter kontaktede en af medrederne i
hans vidligere skib ham med et skibsferertilbud, som han accepre-
rede. Han rejste igennem det krigshargede Europa for i Barcelona
at pdmenstre skibet, som han kun niede at fore i ca. seks maneder.
Igennem en anbefaling fra rederen hjemme i Marstal fik han skibs-
forerposten pd en stor fuldrigger, Geysir pd 1579 nrt, der sejlede
under norsk Hag.

Under hans virke pd dette skib viste han sig i flere situationer
som en vardifuld og kompetent skibsforer, der forvaltede sine re-
deres interesser med sterste omhu. I 1917 skulle skibet bugseres fra
Norge til Alborg, men den tilkaldte slzbedamper viste sig uegnet
til opgaven, hvilket han pipegede overfor dampskibsfereren, der
dog ikke tog imod gode rdd. Bugseringen endte galt, og Geysir ha-
varerede, hvilket bragte skibets forsikringsselskab pd banen. Over-
for eksperten, der skulle vurdere skaderne, forklarede C. Aaberg
forlebet og mente at slebebiidens rederi burde holdes ansvarlig,
Forsikringsselskabet delte imidlertid ikke hans opfarttelse og ville
ikke anbefale en erstatningssag mod slebebdden. Det lykkedes
ham at overbevise sit rederi om at anlegge sagen, som to dr senere
blev vundet og indbragte 32.000 kr. Et lignende scenarium udspil-
lede sig i efterdrer 1918 i Baltimore, hvor skibets kullast gik i brand,
fordi kullene var af dirlig kvalitet. Denne sag sergede C. Aaberg for
at indbringe for de rette myndigheder, hvilket kastede en erstatning
pd over 100.000 kr. af sig i 1920. Foruden sit semandskab var han
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siledes sit rederi en dygtig og loyal repraesentant i flere sager, der
kraevede en indsats ud over det szdvanlige.

I 1919 efter tre drs sejlads ndede skibet for ferste gang i hans
skibsfarerperiode en dansk havn, det gav ham lejlighed til i dages
ferie i Marstal, mens skibet lossede i Korsar. Imidlertid ragede han
uklar med rederiet. Officielc pga. nogle udgifter han havde haft,
men i virkeligheden fordi rederiet gnskede en anden skibsferer.

“[...} jeg fik et meget ubehageligt brev fra rederier i Alborg, Et
brev som jeg ikke mente, jeg havde fortjent efter at have varetaget
deres interesser pd enhver méide og tjent en formue til dem [...] Jeg
havde hverken sviret eller pd anden mdde soldet nogen af rederiets
penge op, da jeg altid som farer har hadet det som pesten og ingen
mand har nogen sinde set mig beruset eller i en tilstand, hvor jeg
ikke har kunnet varetage skib eller reders interesse [...]™*

At rederiet ville udskifte ham, var op til dem, men at blive mis-
tznkeliggjort for illoyalitet og uansvarlighed stadte ham person-
lige. Set i lyset af det gode arbejde, han syntes, han havde udfert for
rederiet, var reaktionen naturligvis forstdelig, men det var ikke fy-
ringen, han tog personligt, det var spergsmélet om hans integritet.
Af citatet fremgdr det tydeligt at loyaliteten ikke stod il diskussion
for en mand som C. Aaberg. Det var ganske simpelt en af hans
kernevrdier, der blev angrebet af rederier i Alborg. At man ville af
med ham var hvad det var, men i lighed med den tidligere omtalte
‘fhv. skibsferer’ var hans integritet som skibsforer ogsd baseret pd
det gode navn og rygte.

Familien og han flyttede herefter til Korsor i 1920 og kebte et
savvark. Efterkrigstiden var sldet om i lavkonjunkrur, og han tro-
ede ikke spfarten ville rejse sig inden for en overskuelig fremrid.
Det gik ikke s3 godt. Som han skrev, blev det ‘en malkeko for mine
surt sammensparrede skillinger’. Han mdrtce erkende, at krisen ogsd
ramte i land. Fan prevede at komme ud at sejle igen, men fik forst
i 1921 ansarrelse pi en slebedamper, som broderens skibsmagler-
firma ejede. [ 1922 kom sd tilbudder fra vennen i Le Havre om at
fore barken Susanne, hvilket han accepterede og dermed fik han
igen fedderne pi et sejlskibsdaek.

Under en orkan i 1924 blev Susanne steerkt beskadiget, og lasten
gik tabt. Skibet var kun forsikret mod totalforlis, s for at rederiet
ikke skulle lide for stort et tab, sorgede C. Aaberg for at fi skibet
kondemneret og dermed hele forsikringssummen udbetalt. Den
slags situationer havde han efterhinden klaret mange af i lobet af
irene, og evnerne til at fungere i alle typer af funktionazropgaver
juridiske eller ekonomiske fornagtede sig ikke.

Efter at veere kommet hjem til familien i Korser fandt han og
broderen skibet Kylemore i Odense, som han kebte billigt il re-
deriet i Le Havre. Det blev omdebt til Suzanne, og det blev hans
naste skib. Familien begyndte nu at tage lidt mere plads i hans
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tilveerelse, og hustru og bern sejlede af og til med pd ture hele vejen
over Atlanten. C. Aaberg var efterhinden ndet op i drene og havde
fier smag for familieliver. Han segte derfor stillinger ved havne-
vasenet 1 Korser 1 lgbet af 1927, men mdrte fortsetre med art sejle
med havrebarken, indtil rederiet [ukkede foretagendet i 1934. I flere
ir havde han ogsd forsegt at blive skibsferer pd det nye skoleskib
Dantnark, men blev vrager af sefartsministeriet.

Efter at have varet skibsfarer pd nogle af de absolut sidste kom-
mercielle sejlskibe i verden, sogte han over i dampskibsfarten. Han
fik stillingen som skibsterer pd s/s Krusaa 1 arene 1934-36. Det viste
sig at vere et veritabelt kulturchok for den ssirige tidligere sejl-
skibsferer. I mods&tning til det udbredte selvstendige ansvar han
var blevet betroet som sejlskibsforer, var dampskibsrederiet langt
mere topstyret. Med dampskibe var der et helt ander fokus pd pree-
cision, levering til tiden og ikke mindst indtjening. Skibsfereren
oplevede, at rederiet forsagte at sejle skibene fra skrivebordet, mens
hans rolle var at parere ordre. Rederiet slog blot en lige streg mel-
lem ro havne, der métte jo vare den korteste vej. C. Aaberg vidste
derimod, at den korteste vej ikke altid var den hurtigste eller mest
kostbesparende, men den erfaring var ikke indregnet i rederiets kal-
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kule. Han skulle komme til at std i mange kompromitterende sicua-
tioner som skibsforer af s/s Krusaa. Hans skibsforerposition blev et
spidsrodsleb mellem hans loyalitetsideal, rederiets effektivitetskrav
og institutionelle fordringer om alt fra fagforeningsbestemmelser til
sofartssikkerhed. Ec eksempel pd dette ses i fulgende citat, hvor han
var blevet fanget mellem rederens krav, sikkerhedsreglerne til sos og
sin loyalitet som skibsferer.

“[...] rederen, der mente, at skibet let kunne laste 2000 tons
kul samt 400 tons bunkers. Det var hvad skibet kunne laste pa sine
sommermarker pd Nordseen og slet ikke pi Adanterhaver i marts
mined. Ved modtagelsen af s3danne breve stdr en forer forferdelig
handicappet, nir han af erfaring ved, at nir rederen skriver sidan,
s3 er det en ordre, der skal folges. Nir han si samtidig ved, at hvis
skibet af Board of Trade bliver stoppet i dokporten, fordi det er
overlastet og mi gi ind | dokken igen og losse op til de lovlige la-
stemarker, vil rederen holde samme ferer ansvarlig for bide tab og
udgifrer.”

Selvom han vidste, at rederiets ordre var urimelig og kunne give
ham store problemer, var det ‘en ordre, der skal falges. Hans er-
faring bod ham at felge ordren, men havde han nzgret at udfare
den, ville han kunne henvise til brud p3 love og regler, fordi ski-
ber lastes for hirde. Han efterkom rederiets ansker, og sargede for
at manevrere skibet ud af havnen pd en mide si Board of Trade
ikke opdagede, at skibet sejlede ulovlige lastet. Det er derfor ikke
et sporgsmil om retslige forpligtelser, han taler om 1 ciratet, men
derimod det ubrydelige troskab han felte overfor rederiet.

Korrespondancen mellem skibsrederen og skibsfereren bestod i
lobet af drene af hundredvis af relegrammer, der skiftevis beordrede
eller fremforte anklager mod ham. C. Aaberg forlod aldrig sin post
eller modsatte sig rederiet, men protesterede dog. Loyaliteten over-
for rederiet var fuldstendig intake. Selv mange r efter tog han
et udstrakt hensyn til rederiets omdemme ved ikke at ville navne
liverken selskabets cller rederens navn i sine erindringer. Damp
skibet s/s Krusaa kaldes ‘Jonas’, og Dampskibsselskaber Hetland i
Kebenhavn benzvnes blot ‘rederiet’® Efter de turbulente &r pd
s/s Krusaa skiftede han den strabadserende sejlads pa verdenshavene
ud med stillingen som skibsferer pd De Danske Statsbaners faerge-
overfart i Storebzle. Nu kunne han langt om lenge dagligt nyde
livet med familien.

Livsforlgber, der er skildret her, beerer preeg af et langr og meget
engageret arbejde af en skibsfarer, der om nogen var sejlenes mand.
Han blev oplert i marstaller-skibe, blev siden skibsfarer i et og spil-
lede en stor rolle i forbindelsen mellem Le Havre-rederiet og Mar-
stal. Selvom han forspgte sig som selvstzndig, var det karrieren som
skibsfarer, der i ekstrem grad dominerede hans liv. Det smertede
ham, men familielivet indrog unzgteligt en plads i baggrunden.




Karrieren som skibsferer og det ofte drelange fravar havde en om-
kostning, som C. Aaberg métte erkende efter at have vaeret skipper
pa Claudia i syv &r.

“[...] mine tre bern kendte mig ikke af udseende, den =ldste af
drengene havde kun set mig én gang i et par dage pa de 7 4r. 1 de
dage jeg var ventet hjem, gik bernene hver eftermiddag ned i Mar-
stal havn for at tage imod deres far. Grundet den Jange forsinkelse
kom jeg ikke som ventet, hvilket barnene ikke kunne forstd. De var
meget kede af, at der trak si leenge ud. Efter ac de et par dage var
giet forgeves, kom der en mand med dampskibet, som de mente
kunne ligne deres far. De var ikke sikre i deres sag, s& de fulgte efter
ham for at se hvor han skulle hen. Dz han gik ud af den vej hvor
vi boede, var de indbyrdes ganske sikre pd det. Stor var bernenes
skuffelse, da manden gik forbi vort hus og fortsatte ud af vejen, de
kom meget bedrever ind og fortalte deres mor om handelsen. Ne-
ste dag, da deres far endelig kom med dampskibet, fandt vi alligevel
hinanden. Jeg kendte mine bern og vinkede til dem uvidende om,
at de var sd desorienteret med deres fars udseende.™

C. Aaberg havde set sit snit til at besege hjemmet, mens Clandia
lossede i Ellesmere Port i England. Efter ti dage med familien mitte
han rejse tilbage «il skibet, pligten kaldre.

Det er naturligvis svaert at vide, om han ville vaere blevet i land,
hvis savverket havde givet ham et levegrundlag. Under alle om-
stzendigheder var der med den maritime viden og de kontakter, han
havde, rig mulighed for av gd i land som skibsreder og leve at at
investere, drive eget rederi eller skibsmeglervirksomhed, som bro-
deren gjorde. Selvom han siledes havde alle muligheder for at drive
selvstzndig virksomhed, gjorde han det kun i begrenset omfang.
Det, der kendetegnede hans levned var i nesten foruroligende grad
hafret pi karrieren som skibsforer.

Karrieren var heftet pa forskellige spring frem til gode positio-
ner pé stadigt storre skibe i internationalt regi, hvor C. Aaberg kun-
ne vise sine evner som en loyal og kompetent skibsferer. Den per-
sonlige tilfredsstillelse kommer i opfyldelsen af hans ideal om den
gode ssmand, som underbygges af den anerkendelse og respekt, en
stilling som skibsferer pi de sterste sejlskibe [ verden medferer. De
mange strabadser, han mirtte udstd som skibsferer, handler ikke
kun om storme og uheld, men ogsi om forholder til rederier, for-
sikringsselskaber, fagforeninger, toldmyndigheder og lovgivning,
som han i kraft af sine kompetencer og ikke mindst en ubrydelig
loyalitet over for rederiet altid [oste. Det omdemme, han havde, gav
adgang til sterre, nyere og mere moderne skibe, hvor hans overlegne
evner som skibsferer til fulde kunne udfoldes.

Mgodet med dampskibskulturen gav ham dog et knzk, fordi
hans udfoldelsesmuligheder, i forhold til hvad han var vane til, blev
indskrenker. Det blev en hérd tid for den erfarne sejlskibsferer i

76

105 Handels- og Sefarrsmuseet
pd Kronborg, C. Aabergs
erindringer (originaly
manuskripr).



106 Afsnirtess generelle kilde:
Regin MAM 0246A004.
E. Schlanders erindringer
er skrevet i 1979,

107 Regin MAM c246A094

den grad at skulle indordne sig en, set fra hans side, inkompetent
reder, der diskvalificerede hans kompetencer. Det satte hans loya-
litetsprincip under pres, iszr i de situationer hvor der sattes direkre
spergsmilstegn ved hans evner som skibsferer. Hans identitet som
karriereorienteret kaptajn bringes derfor i et modsatningsforhold
til dampskibsrederiet, fordi perspektiverne pa semandsrollen ikke
kan forenes.

Skibsmagler [rode Schlander™®

Den kompetenceopsplitning Marstal havde oplever i kelvandet pd
storskibsfarten, afstedkom en rakke nye erhverv og udfoldelsesmu-
ligheder i byen. Et af de nye maritime erhverv var stillingen som
befragtningsmagler, der tilbad bide en karriere som funktioner og
dbnede mulighed for en dag at starte som selvstendig, som f.eks. Erik
B. Kromann gjorde. Vejen begyndte som letling hos et af befragt-
ningsmaglerfirmaerne i byen, og i det folgende gives et indblik i det-
te forleb i kraft af skibsmaglerlrling Frode Schlander (1909-1996).

Frode Schlander var fade i Marstal i 1909, blev konfirmeret i
1923 og ville som alle andre til sgs. Han kom ikke af en sefartsfami-
lie. Faderen var lerer i byen, @jnene var imidlertid ikke gode nok
til at f navigateruddannelsen, men skibsdreng kunne han jo alrid
blive. Den unge mand kom dog aldrig ud at sejle, men fik i stedet
tilbudt en kereplads som belraginingsmagler hos H. C. Chuisten-
sens svigersen H. H. Petersen. Han dede i 1924, tre méneder efter
at I. Schlander var kommet i lere, men sennen Alfred Petersen var
blevet kompagnon i firmaet i 191¢ og havde siden drever det alene.
Meglervirksomheden befragtede alle Christensen-familiens skibe,
samt flere af byens andre skibe.

Arbejdsdagen startede kl. syv morgen og varede til kl. seks eller
syv aften, herefter gik F. Schlander pi aftenskole for at tage han-
delsmedhjelpereksamen fire af ugens syv dage. Han afsluttede han-
delsskolen i 1927, og havde i de tre ir som skibsmaglerlerling kun
haft otte feriedage. F. Schlander var yngste lerling indtil 1926, hvor
en anden fik tjansen. Den yngste lerlings position 1 virksomheden
blev markeret ved, at han f.eks. fik den zldste og dirligste skrive-
maskine pd konrtoret, desuden stod han for al post og lab @rinder
i sparekassen og i byen. Det var ikke skidt alt sammen, for som F.
Schlander skriver om lerlingetiden:

“[...] man beklagede sig ikke, for sidan var det bare, og man
havde verdens bedste chef. Kaffebordet med varme rundstykker og
wienerbred stod dekket i privaten sendag morgen, og man blev i
det hele taget behandlet, som herte man til familien.™”

Sendag formiddag kl. ti skulle post og telegrammer bringes til
skibsmeglerens privatbolig, men sd vankede der ogsd kalfe, mor-
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genbred og varmt wienerbrad. Leretiden endre efter fire dr. Her-
efter fik F. Schlander job som magler hos H. A. Hansen i Svend-
borg. Denne virksomhed Jukkede i 1934 pga. de dérlige tider for
skibsfarten, men F. Schlander kom kort tid efter til av arbejde hos
E. W. von der Hude & Sen i Svendborg. Her var han fra 1934 il
1943, hvor han fik stilling hos Baltic Shipping i Kebenhavn. I 1949
sendte F. L. Smith & Co. bud efter ham og tilbed en lederstilling i
befragtningsafdelingen i Dan-Transport afs, og her kom han til at
arbejde de naste 25 r.

I F. Schlanders beretning skinner karrieren igennem. Hierarkiet
i H. H. Petersens virksomhed var miske mere diskret end pa er
skib, men det var der. Karrierestigen blev stat og roligt besteger fra
yngstelzrlingens gamle skrivemaskine til en lederstilling i et stort
kabenhavnsk selskab. Han brugte desuden starstedelen af fritiden
i hvert fald under lzretiden til acr uddanne sig yderligere, si de spe-
cielle kundskaber, han skulle bruge som funktionar, blev priorite-
ret over f.eks. at gd pi cafe, foreningsarbejde eller gymnastik. Han
dremte om skibsfererstillingen, der imidlertid ikke var inden for
rekkevidde pga. hans darlige syn. I stedet for ar tage et lonarbejde
som f.eks. skibstpmrer, fortszttes livsbanen ind i et andet muligt
karriereforlob, hvor skibsmaglerstillingen gav adgang til hojere
funktionerstillinger. Den unge skibsmeaglerlerling brugte gerne
sine sendage i selskab med chefen, hvor han felte sig som en del af
familien. Der var ingen grund til at se sig selv i et modszeningsfor-
hold til indehaveren blandt de lune rundstykker og wienerbrodet
sendag formiddag,

Efter at have underspgt et par karrierer som skibsforere og en
befragtningsmagler i Marstal, vil det veere interessant at underbyg-
ge billedet ved at samle opmarksomheden omkring de underord-

nede safolk,

Underordnede sofolk

I de lidt yngre sofolks erindringer findes enkelte beretninger om
vejen fra skibsdreng til skibsferer, der i det mindste afspejler en
vis bevidsthed om den underordnede lonarbejders problemarikker.
Det var til tider et strengt slid at vere matros, der kunne give an-
ledning til utilfredshed med betaling, forplejning eller inddragelsen
af fritid om bord. I disse ganske vist meget lokale arbejdskonflikrer
beskrives af og til aspckeer, som 1 sterre eller mindre grad belyser en
lanarbejderkultur.

Gransen mellem arbejde og fritid

“Vi havde haft arbejdsvagt i seen, skent den eyske selov sagde vagt
om vagt. Vi forlangte overtid, hvilket Kaptajnen nzgtede os, pa-
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berdbende, at det var pa grund af skibets sikkerhed. Jeg havde fort
dagbog over alle vore vagter, og dette kom os til gode. Vi fik vort

108

tilgodehavende.

Da Christen Jergensen Raahauge pimenstrede den franske bark
Mise Marie i ca. 1903 som matros, blev den sikaldte arbejdsvagt
indfart pi skibet. Det var en slags overarbejdstid, hvor sefolkenes
fritid blev inddraget 1 en eller flere timer om formiddagen og efter-
middagen. Normalr faldr arbejdstiden i seen som ‘vagt om vagr’,
dvs. at skibets besztning deltes 1 to eller flere hold, som skiftevis
havde fri eller frivagt, som det hed."? P§ Mise Marie 13 den forhadte
arbejdsvagt om formiddagen fra kl. otte til ti og om eftermiddagen
fra kl. et til tre. Inddragelsen af fritiden var ikke velset blandt
sofolkene, og der led hejlydte protester blandt den franske barks
besztning, men kaptajnen havde det sidste ord pd seen. Imidlertid
afmenstrede mandskabet nogle maneder senere i Hamborg, og her
indgav C. Raahauge og de wvrige ssfolk klage over forholdene og
fik kompensation, fordi skibet var tyskejet og derfor under tysk
arbejdslovgivning.

Hos en anden senere skibsforer, Cecil Carlo Christensen, der var
med Lorentz af Marstal 1 1910-1911 som letmarros, tridte lenarbej-
derbevidstheden knap sd tydelige frem. Efter av skibet en sen aften
i 1911 ved Newcastle var havareret pga. et dampskibs uopmarksom-
hed, mitte besztningen arbejde hele natten igennem. Dagen efter
madte dampskibets forsikringsselskab op og tilbed en erstatning,
som skipperen pd Lorentz modrog,
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“Da vi overfor styrmanden gjorde opmerksom pi, at belebet
mitte veere teenke il fordeling mellem os alle for vort ekstraarbejde,
gav han os medhold, men der var ikke noget at gare; skipperen si
anderledes pa det, og hele belgber var indgdet i skibets regnska-
ber. Sidan kunne der gi dengang! At udsztie lastningen feks. til
middag, s vi kunne have fiet nogle timers sevn ovenpi den lange
arbejdstid vi allerede havde haft, var der ingen der tenkte pi, ¢
heller os forude.”™

Her pipeges rimeligheden i en kompensation for tiden, hvor se-
folkene egentlig havde fri, men da kaptajnen allerede havde afgjort
sagen, si accepterede man tilsyneladende blot beslutningen. Det
var en oplagt mulighed for en typisk arbejdskonflikr for lenarbejde-
ren, men man fandt sig 1 det. Der var tale om et lokalt skib, hvilket
muligvis lagde en demper pd konfrontationerne, men som C. C.
Christensen skriver, tenkte man faktisk ikke pd rimeligheden i at
f3 sin hvile. Hos ham var skellet mellem arbejde og fritid ikke no-
get, han lagde s& meget i p der tidspunkt. Fritiden var ikke mélet,
som han i folgende cirat forklarer, da han tidligere pd dret stod til ar
skulle afmenstre Lorentz 1 Assens.

“Efter endt losning pd sedvanlig vis, afmenstrede 4 mand.
Skipper, styrmand og jeg forblev om bord. Nir jeg alene af mand-
skabet blev om bord, var det af frygt for ledighed. Jeg havde ople-
vet en vinter uden beskaftigelse, og foretrak de strabadser, jeg ville
komme ud for ved vintersejlads pd Nordseen frem for ledighed.”

Selvom om mange safolk normalt holdt fri med familien hen-
over vinteren, mens skibene 13 oplagte, var denne tid lig med ‘ledig-
hed’ for C. C. Christensen. Det var ligefrem noget, han frygtede.
Begreber som fritid og overarbejde set i forhold ril lenarbejderkul-
turen, var helt fremmede for ham. Efter tiden pd Lorentz koncen-
trerede han sig om navigationsskolen og fik styrmandseksamen i
1912 og skibsforereksamen i 1913. Han néede kun ar udmenstre som
matros i en engelsk bark, inden forste verdenskrig bred ud, og ver-
nepligten kaldte, hvilket holdt ham i uniformen indcil afslutningen
i 1918. Efter krigen blev han ansat ved fyrskibstjenesten, men denne
periode af sit liv, skrev han ikke noget videre om.

Forplejning og romning
Et andet perspektiv pd arbejdsforholdene om bord kommer fra A.
Rise, der umiddelbart inden forste verdenskrig sejlede med Mar-
stal-skonnerten M. Hay som letmatros. Kosten om bord var en del
af lannen og kunne derfor blive genstand for stridigheder om bord.
“I dette skib var der smalhans. Jeg tror ikke det har veret si
smat pa fattiggdrden i Marstal. Hvis jeg fortalte hvor sméligr det
var, ingen ville tro det. Vi fik i de méneder jeg var om bord et ‘loaf’
pa engelsk, ja et lille franskbred til 3 pence, ja s var resten gammelr
rugbrad, kiks og beskejter. [...] kunnc ikke tro, at det var nadven-
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De begransede muligheder
Jor opbevaring af letfor-
dervelige fodevarer gjorde,
at proviapten pi de lange
streek métte suppleres pied alt
godt fra bavet. Matros pi
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digt at ga si langt ned med kosten for at alt kunne klares. Hvorfor
jeg var der i 9 mineder forstdr jeg ikke. [...] Ja, hvorfor gled jeg ikke
fra, min far var storaktionar i rederiet, og det kunne nemt have

]”::2

veeret ordnet. Jeg havde nok lidt zre, der bad mig at blive [...

Der var ikke tale om en deciderer konflike pd M. Hay, men den
724rige erindringsskriver undrer sig over, ac han som ung tilte for-
holdene. Hans far havde part i skibet, men han klagede aldrig. Som
han skriver, satte han en @re i at udstd tiden pd skonnerten. I 1915
tog A. Rise pd navigationsskolen for at {3 sine eksaminer, og méske
var det fremriden som skibsferer, hvor det gode navn og rygte ikke
mitte stekkes, som gjorde tiden og de dirlige forhold p& M. Hay
meningsfulde dengang. Han kunne have valgt at remme, men dec
havde uden tvivl pdelagt hans fremridige karriere.

Remning var ikke usedvanligt og forekom iser pi de fremmede
destinationer, f.eks. i Amerika, hvor lenningerne kunne lokke se-
folkene fra skibet. Blandt marstallere pd marstalske skibe var det
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dog alligevel en sjzldenhed at besztningsmedlemmer rommede,
fordi det uundgaeligt ville ramme familie og venner hjemme i Mar-
stal, foruden ens egne jobmuligheder i byen. N. Hansen oplevede
som skibsfarer pi Vega i foriret 1908 i Genova, at tre mand rem-
mede skibet, men det fremgar ikke, om der var rale om marstallere.

“Aldrig fer var der deserteret nogle Sefolk fra mig, men her for-
svandt tre. Men vi opdagede, at det var Remmere fra Land, som
havde fier dem til at desertere og lovet dem Guld og Grenne Skove
pd nye Hyrer,™

I nogle havne var remning systematiseret i form af en mere eller
mindre dbenlys forretning, hvor man kunne bestille mandskaber.
Pengene var for det meste motivet for ramning. At loyalicer ikke
var et ideal, som skulle bare en fremtidig karriere, fremgik klart.
Der kunne dog vere en vis samtykkende tavshed omkring remning,
som f.eks. i E. B. Christensens tilfelde. P skonnerten N. E. Schmids
remmede lecmartrosen Karl, der var fra Hou.

“En af de sidste dage vi 14 i English Harbor remte letmatrosen
Karl. Han havde tidligere nzvnt det som en mulighed, men som en
stor hemmelighed. For afgang pakkede han sit grej, solgte mig sit
uldtzppe og barbermaskine, og forlod skibet om natten.»™

Det skete i 1926 pd Newfoundland. Karl ville sejle med canadi-
ske skonnerter, der gerne betalte for gode skandinaviske sofolk. Her
vidste E. B. Christensen besked om letmatrosens forehavende, men
varskoede ikke skibets marstalske kaprajn. Hvis ikke accept, s& var
der trods alt en vis forstdelse for remning hos E. B. Christensen, der
aldrig selv remmede. Han fik senere en fin karriere i severnet som
kommandarkaptajn og chef for Sevarnets Sergent- og reserveoffi-
cersskole i Frederikshavn.

Der er ingen af de erindringer, der her er undersegt, som illu-
strerer overbevisende lonarbejderideologier i klassisk forstand med
fokus pa len, fritid og modsetningsforhold til arbejdsgiveren. Man
skal s3 at sige i land for ac finde lpnarbejderen. Skibstemrer Claus
Albert Hermansen (1885-1968) nedfeldede i 1955 sine erindringer,
der giver et indtryk af en maritim lenarbejders levevis i Marstal,

Skibstemrer Claus A. Hermansen™

Claus A. Hermansen var femten &r gammel, da familien flyttede
til Marstal i 1900. P4 det tidspunke ernerede faderen sig som styr-
mand, og det var ikke de store penge moderen, han selv og otte so-
skende havde at leve af. I Marstal kom han i lzre som snedker. Det
indelukkede arbejde p3 veerkstedet bekom ham imidlertid ikke, og
han segte derfor ind hos et af skibsvarfterne i byen. Lennen var
lav, og udgifter til personligt vaerktej og undervisning pa teknisk
skole micte han selv betale. Alligevel syntes C. A. Hermansen, ar
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han med arbejder som skibstemrer havde fundet sin plads i tilve-
relsen. Efter aftjent veernepligt i 1908 fik han arbejde hos forskellige
skibsbygmestre i Marstal forst Lars Jensen Bager indtil 1912, heref-
ter hos Johs. B. Petersen og siden Ludvig Johansen, hvor han blev
indtil 1943. Med udbruddet af krigen var skibsbygmester E. Eriksen
i Marstal begyndt at konstruere fiskekuttere, og her fik den 584rige
skibstemrer C. A. Hermansen stilling.

Den forste del af erindringen omhandler arbejdslivet og rum-
mer mange engagerede skildringer af interessante reparationer og
skibsbygninger. Herefter fortsetter C. A. Hermansen over i mere
personlige emner, og som en af de f4 erindringsskrivere nevner han
fritidsaktiviteter som en vigtig del af livet. Arbejdsdagen var i lere-
tiden fra seks morgen til seks afren, men

“Om Aftenen samledes vi Unge i de Hold, der kom sammen, Vi
drev ikke Sport. Den eneste Sport jeg har dyrket var Gymnastik,
og det er den eneste Sportsgren jeg syntes om. Ellers drev vi rundt,
gik Tur eller ind paa en Cafe, ik en @I, og spillede lidt Kort for
Tidsfordriv, gik ogsaa til Dans og sludrede med Pigerne.™*

Som skibstemrerlzrling var der storre mulighed for at udfolde
sig 1 fritiden med venner, piger og socialt samver, end der var for
en ungmand eller en letmartros pd samme alder. Selviolgelig kunne
semandene have lide fritid, mens skibet blev losset og ladet eller
repareret, men fritiden var ikke en sammenhangende ramme, der
kunne danne grundlag for f.eks. sport og foreningsliv. For C. A.
Hermansen gav fritiden mulighed for et engageret foreningsliv,
hvor han kunne dyrke sin personlige interesse for politik.

“Min politiske Indstilling og Opfattelse har alcid varet som So-
cialist, nogle mener at jeg er Kommunist, men det er jo det samme,
bare hvorledes man ser paa det. Jeg har veret med til at oprette
socialdemokratiets Forening 2 Gange, den ferste gik i Stykker og
den anden gik jeg ud af, da jeg helst vilde staa frit. Offentlige Hverv
har jeg aldrig tragter efter [...]™7

Det var ikke, fordi C. A. Hermansen ikke var engageret eller
interesseret i sin arbejdsplads, men socialister eller kommunister
var klart i opposition i Marstal. Det er der flere indikationer af,
bl.a. blev der indtil 1890 kun afgivet hojresternmer til rigsdagsval-
gene.™® Senere forsegte man sig med avisen Are Socialdemokrat 1
1908, der pga. manglende omsztning mitte lukke allerede i 1910.
Aros foretrukne aviser var venstre-avisen /fFre Folkeblad og den
konservative Are Avis, der begge blev tryke i Marstal. ™ C. A, Her-
mansen kunne med sit politiske engagement nemt ende i et mod-
setningsforhold til en arbejdsgiver, serligt fordi han ogsd var med
i Skibstomrernes Fagforening fra starten i 1907. Selvom han ikke
‘tragtede efter offentlige hverv’, blev han i 1910 valgt ind i fagfor-
eningens bestyrelse. Aret efter blev han valgt som kasserer; en post
han havde i 36 &r, Iszr fagforeninger var noget, der kunne fi folk op
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af stolene i Marstal. Et personligt vidnesbyrd om dette ses hos den
gamle skibsmagler Albert E. Boye, der i anledning af semzndenes,
transport- og havnearbejdernes storstrejke i 1920 skrev falgende om
udviklingen af fagforeninger eller “syndikalismen”, som han kaldre
det.

“[...] for at han [arbejdsgiveren] kunde bestaa i Konkurrencen
overfor sine Kollegaer, maatte han, ved Indferelsen af otte Timers
Arbejdsdagen kunde forlange det samme Arbejde udferc som fer.
Arbejderen paa sin side saa imidlertid anderledes paa Sagen og for-
mente at fordi Lennen var blevet forhejet og Arbejdstiden forkor-
tet, behovede han ikke at anstrenge sig. Det laa nemlig uden for
hans Horisont at beskzftige sig med den Tanke om Arbejdsgiveren
kunne bestaa eller tkke. [...] Al denne Utilfredshed, der havde sin
Rod i Syndikalismen og udspandt sig fra dennes Forening, vakte
stadig Uro i Arbejdsforholdene [...]7=°

Heller ikke kommandarkaptajn E. B. Christensen havde i sine
erindringer noget til overs for fagforeningernes indflydelse efter for-
ste verdenskrig.

“Syndikalismen havde stukket sit Hoved frem med Optajer og
veeltede Sporvogne.”

C. A. Hermansen mi have mearkec til dette modsatningsfor-
hold, og maske derfor gik han ud af den anden socialdemokratiske
forening. Han ville ‘st fric’, som der stir. Der var &benbarr situatio-
ner, hvor det var nedvendigt. Men fric hvordan? Det skrev han ikke
mere om. Hustruen dede af spansk syge i 1919, og han var dermed
alene med fire bern. Der blev ansat en hushjelp, men pengene var
for sm4 til, at det kunne lobe rundt, si bernene mécte klare sig, som
de kunne, mens faderen arbejdede.

Med de ideclogiske trzk, C. A. Hermansens liv og levned giver
udtryk for, fristes man il at tenke ‘arbejderklasse’ eller i hvert fald
en frontkemper for fagforeningskampens kernevaerdier. Desverre
er der ikke meget arbejderkamp i hans erindringer, og egentlig er A.
E. Boyes og E. B. Cluistensens bemazkninger mentet pi begiven-
heder uden for Marstal. Som A. E. Boye lakonisk bemarker, havde
storstrejken i 1920 kun ringe betydning for Marstals erthvervsliv, de
fleste af byens sofolk var nemlig i den overseiske fart. Der var ingen
hjemme til at lave optsjer. C. A. Hermansen har sandsynligvis giet
stille med derene. Trods alt var han med fire moderlase barn dybr

afhzengig af sin arbejdsgiver.

Karriere, loyalitet og konfliktskyhed

Den maritime arbejdskrafes verdigrundlag, som kommer til ud-
tryk gennem de undersegte erindringer, gav sig til kende hos skibs-
farerne i kraft af en udprager solidaritet med rederi og partredere.
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Fokuseringen p# karrieren var en af drsagerne til den loyalitet, man
udviste pa vejen fra skibsdreng til skibsfarer. Skibsparter blev ikke
erhvervet for afkastets skyld, men med skibsfererposten for gje. Lo-
yaliteten kunne dog bringes under pres i forholdet mellem skibs-
ferer og partredere, fordi skibsparten med skibsfprerstillingen ud
over den materielle vaerdi ogsd indeholdt en serlig “karrierevaerdi’.
Det kunne for partrederne bringe spergsmilet om loyalitet frem i
lyset, nir skibsfererstillingen blev betragtet som en vare, og der-
med afthang af penge og ikke kompetencer. Omvendt var det for
skibsforeren vigrigt at kunne afsatte sin skibspart under rimelige
villdr for ikke at komme i ekonomisk bekneb. I forhold il selvejer-
finansieringen var partrederiet derfor kendetegnet ved et potentielt
loyalitetsdilemma mellem skibsfarer og cjerne, som selvsagt ikke
cksisterede i tiden fer storskibsfarten.

Loyalitetsfolelsen havde forskellige dimensioner, som kom til
uderyk ikke blot I fokuseringen pd karriere og forholdet mellem
partredere og skibsferer, men ogsd i medet med andre sofareskul-
turer. Inden for dampskibsfarten, som C. Aaberg oplevede den,
var skibsfererens loyalitet ikke baseret pd et udbredt selvstzndigt
ansvar og engagement som | sejlskibene. Loyalitet handlede for
rederiet Hetland om at parere ordre, mens de selvstendige kom-
petencer, som skibsfereren havde, ikke blev tillagt megen veerdi.
For det forste viser medet med dampskibskulturen, at loyalitet for
sejlskibsfareren handlede om tilliden til hans engagement og evner.
Hyvis han blev reduceret dil ‘sporvognkondukter’, gav det identitets-
messige konflikeer i forhold til den Joyalitet, som var en grundsten
i hans livsideologi. Mulighederne for at udfolde sine kompetencer
og vise sit engagement i praksis blev indskrenket og resulterede 1 et
brud pi tilliden mellem skibsferer og dampskibsreder.

Det kan ikke udelukkes, at nogle sefolk identificerede sig med
klassiske lpnarbejderideologier, men der er ikke fundet afgorende
trek i sefolkenes erindringer, som afspejler, at dette fakrisk var «il-
feeldet. Der var dog tale om en vis bevidsthed om krav i forhold til
lenarbejde, fritid og arbejdsgiver hos den underordnede semand,
men det udmentede sig ikke i konflikter som f.eks. strejke. I land
meoder man derimod mere eksplicitte udtryk for lenarbejderkuleu-
ren. Avisoplaget, underbygget med et par krasse bemarkninger fra
A. E. Boye og E. B. Christensen, tyder pd, at venstre/konservativ
var den overvejende politiske holdning i Marstal. Alligevel barer
modsztningerne mellem en oppositionel lokal fagforeningsmand
som C. A. Hermansen og den generelle politiske holdning ikke
praeg af, at man enskede et lokalr opger mellem ideologierne. Ar-
bejdskampen var noget, der foregik i det stille eller uden for sen.
Uviljen til ar triede hinanden over reerne var er gennemgdende
tema i byen. Den anonyme skibsferers indleg i C. T. Hoys bog, le-
serbrevenes dzknavne i avisen og den ‘“ere’, man satte I at udholde




urimelige forhold om bord, indikerer, at man nedig ville legge sig
ud med nogen lokalt. Den sociale kontrol kunne siledes veere en
drsag til, at klassiske modsetningsforhold mellem arbejdskraft og
kapital ikke viste sig tydeligere.

Analysens centrering omkring finansiering, produktion og ar-
bejdsliv som primere kilder tegner et godr billede af hvad det vil
sige at leve og arbejde i forbindelse med eller pd Marstals skibe.
Men den maricime kultur rakte videre end blot finansierings- og
arbejdskulturen i den maritime produktion. Allerede fra barnsben
blev saltvandet og livet til sos en uundgielig del af tilvarelsens ho-
risont. I det folgende vil livsbanen fra barn til skibsforer i Marstal
blive belyst i en bredere sammenh#ngende fortelling baseret pa
flere aspekter af det liv som erindringsskriverne beretter om.
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KAPITEL 6

Den maritime livsbane

Det empiriske materiale som blev brugt til belysning af den mari-
time arbejdskraft vil her blive genstand for en analyse med sarlige
fokus pa den sociale konstruktion af maritim identitet i Marstal. ™
Erindringerne er splittet op i tre overordnede punkter: barndom,
den forste rejse og den erfarne semand, der samler oplevelser fra
forskellige sofolk, som har haft en betydning i forhold il udviklin-
gen af identiter.

Legen p4 havnen

“[Marstals] store Havn med alle dens Skibe bragte Eventyr og Op-
levelser fra fremmede Lande med sig. Vi Drenge indsugede det hele
med Begar og gledede os til, ar det blev vores Tur til at opleve den
Verden, der laa derude langt borte.” "

For barnene i Marstal var sefartserhvervet det oplagte méil for
fremtiden. NAr far var semand, ville sennen ogsd vare det, anderle-
des kunne det ikke vere. Vejen til livet som semand startede tidligt.
S4 snart man var stor nok il at lege pd havnen, var der masser af
skibe, rovvark, joller, sofolk og deres fortellinger og fremmedar-
tede souvenirs fra fjerne lande, som kunne nzre forestillingen om,
hvad det handlede om, og hvad der betad noget. Legen igangsatte
en fantasiproces, hvorigennem bernene kunne tilegne sig idealer
og kompetencer fra de voksne sefolks verden uden at veere direkee
involveret i den. P4 havnen tog legen nesten altid udgangspunke i
akriviteter, som havde sejlads eller sofart for sje. Det at have for-
stielse for at sejle var vigtigt. Som regel startede man med at laere
at 1o eller vrikke en jolle, men der kom hurtigr sejl pd. Christian
Raahauge (f. 1882) gav i sine erindringer denne beskrivelse af barn-
dommen ved havnen.

“Vor Legeplads var altid ved Havnen og mest i Baad. Kunde
vi ikke laane en, huggede vi en og slap den meste Tid godr eller
lempeligt fra det.” 4

Bornene havde i vid udstrzkning adgang til bide og joller,
og selvom om de huggede dem, blev det som regel tolereret af de
voksne som en del af liver pd havnen Skihsfarer A. Rise (f. 1894)
nedskrev sine erindringer 1 1966 og fortalte bl.a. om sit mede med
havnen og sefarten i Marstal som barn omkring drhundredskifeer.

“Hvornaar vi Drenge lerte at ro og vrikke med en Jolle vides
illee, vi var i al fald smaa Bern, og vi havde som ingen andre Lej-
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lighed til at laane Joller i Havnen til tider uden at sperge om Lov.
[...] Vi sejlede i Storm og kunne rebe og forstod at lave et ‘slipstik’,
hvis den tog Vand over l2 Lonning. [...] Om Sommeren holdt vi
Kapsejlads med vore velsejlende smaa Skibe, der var Jagter og Skon-
nerter.”

At selv smi bern legede med jollerne 1 havnen var en selvislgelig
del af barndommen. Det fysiske milje blev til en legeplads med
masser af muligheder for lzring. Som barn lerte A. Rise igennem
legen grundleggende sejlmanevrer, knob og i det hele tager at begd
sig pd vandet med en bid. Det var selvfelgelig kun mindre joller og
ikke de rigtige jagter og skonnerter han og de andre bern sejlede
kapsejlads med, men der er ingen tvivl om, at det var byens han-
delsflide, legen handlede om, og som de i fantasien sejlede med.
Skibsforer Hans Bager Dreymann (f. 1902) skrev i sine erindringer
fra 1980 om fantasidimensionen i legen.

“Med viddbne ajne og erer fulgte vi med i alt, hvad der skete
omkring havnen. I fantasiens verden sejlede vi pé de lange treek ud
med det bestemte skib, som vi nu var serlig forelsket 1. Ud pé de
lange rejser med de mange oplevelser.”¢

Evnen til at forestille sig, hvordan de rigtige skibe sejlede, gav
C. Raahauge, A. Rise, H. B. Dreymann og deres legekammera-
ter mulighed for at putte mening i begreber ‘sefarc. Byens skibe
fungerede derfor som meningsobjekeer i bernenes bevidsthed, der
blev heftet ssmmen med kompetencer, som herte hjemme 1 skibs-
mandskaberne om bord. T deres legepraksis opbyggede bernene
deres eget maritime repertoire af fzrdigheder, som f.cks. at binde
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Born pit havnen ombring dr
1yo0. Foto: Marstal Sofarts-
muserns Arkiv.
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slipstik, rebe sejl og forstd begreber som ‘skonnert” og ‘semand’.
I og med at bornene ikke var en del af de rigrige mandskaber pd
skibene, fungerede legen som et ufarligt rum, hvor man gennem
fantasien forestillede sig, at man var i de voksnes verden. Bernenes
repertoire handlede ikke kun om fysiske objckeer, men ogsi sociale
normer som f.eks. mandsmod. Et andet aspekr af legen pa havnen
var derfor at udvise mod, hvilket man gjorde ved at klatre i de store
skibes rigning og helst helt op til masteknappen averst, hvor man
lagde sig p4 maven uden at holde ved. Denne legepraksis forteller
A. Rise om her:

“Vi entrede med Armene i Staget fra Mast til Mast, ja i et par
Tilfelde i Jagerstaget ned il Sprydet. At alt det gik godr uden
Ulykker undrer mig. [...] de gamle Skippere saa det godt, men
ingen sagde noget. Dog husker jeg, at min Mor har fortale mig,
at forskellige Kaptajner havde spurgt min Far hvad det var for en
Styrmand han havde om Bord, at han tillod mig ac ligge og dreje
rundt paa Masteknappen.” 7

Man kan selvfelgelig haevde, at drengeleg altid har indeholdt
temaet ‘mandsmod’, men i Marstal var denne del af legen ulwselige
knytter il skibene. Det var besternt ikke ufarligt. Skibenes rigning
var rammen om mange fortellinger om ded og ulykke pi haver.
Det hendte at sefolk styrtede ned fra rigningen og slog sig forder-
vede pd dekket eller faldt udenbords og druknede. Safolkene klat-
rede i riggen, nér sejlene skulle slds under eller bjarges i stormvejr.
At turde klatre i riggen var en nedvendig kompetence, og dec var
et eklatant socialt nederlag og kilde til ydmygelse, hvis man som
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somand ikke turde gd il vejis. Det kan felgende citat fra E. B.
Christensens erindringer give et indblik i. Skonnerten N, E. Sch-
midt havde forhyret en portugiser, der tydeligvis ikke blev regner
som en ordentlig semand.

“Da han led af hejdeskrak, var han umulig at f4 hejere til vejrs
end dzlkket, selv bovsprydet nzgtede han ar gi ud pd. Det var en

kempe fiasko.”

Skibets rigning fungerede derfor i bevidstheden som en gran-
sedragning mellem hvad en rigtig semand gjorde og ikke gjorde.
Sigtede ens fremtid mod livet pd havet, mirte man bevise sit mod
i riggen. Jo hejere barnene klatrede, jo mere samand var de. De
voksne p4 havnen vidste selvlglgelig, ar der ikke var ufarligr ac ligge
og dreje rundt pd masteknappen som A. Rise. I deres verden var
den slags risikofyldt adferd tibelig og barnlig. For barnene var det
derimod en mide, hvorpd de kunne begribe ‘mandsmod’ bide 1
forhold til kompetencen ‘at klatre i riggen’ og skelnen mellem sa-
mand eller ikke-semand.

Bernenes identitetsproces var baseret pa forestillinger om det
ukendte liv som semand. Det var dog muligt at komme med de
voksne, hvis man havde adgang til at prave livet om bord pa ski-
bene. Som sen af en skibsferer var der mulighed for at lere noger af
faderen, Havde han oven i kabet eget skib, som C. Raahauges far,
kunne man prove krefter med der rigtige somandsliv.

“Far var selv Ejer af en mindre Skonnert, og Mor har fortalt,
at jeg tog mine forste Skridt paa en Dakslast. Hver Sommerferie
sejlede jeg med Far [...]7™
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Vejrbidte soulke i Marstal,

I midten med bvid hat og op-
sliet skygge; biidforer Frederik
Bay. Foro: Marstal Sofares-
mnsenms Arfeiv.
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“Da jeg var 7 aar, lerte jeg at sejle Fars Baad [smakkejolle], det
skete i den svenske Skazrgaard ved Karlskrona og blev ikke helt
smertefrit. Den forste Dag jeg fik lov at sejle selv, drev jeg bort, da
jeg ikke kunde krydse op til Skibet. [...] Nu fik jeg rigtig Under-
visning ogsaa i at krydse op mod Vinden af Far og Styrmanden, og
Smakken fik baade Fald og Givtov, og jeg lerte at rebe.”9°

Den medinddragelse C. Raahauge oplever, indebarer andre ele-
menter end legen pd havnen. For det farste er han indordnet under
faderen og styrmanden, der lerer ham grundlzggende semand-
skab. For det andec er det ‘ikke helt smertefrit’, leringen indeholder
andre konsekvenser end den frie leg. Faderen og styrmandens op-
syn eller kontrol gor, at grenserne for rigtigt og forkert er bestemt
af andre end C. Raahauge og hans kammerater pd havnen. Han har
pa den méde ikke samme frihed til ac begribe kompetencer og deres
betydning som i legen. I sejlundervisningen fik han lov’ til selv at
sejle smakkejollen. P4 havnen i Marstal er det derimod legitimt at
hugge en bid, ndr man har brug for det. Identitetsprocessen bag
den lzring, som finder sted, er baseret pd faderens og de voksnes
verden. Dermed fir C. Raahauge del i faderens og styrmandens
repertoire af sejlkundskaber, som bagefter i legen pi havnen eller
senere i livet kunne anvendes og modificeres i de skibsmandskaber,
han blev en del af,

Hvis man var ekstraordinart heldig, kunne man som H. B.
Dreymann fi rigtig hyre pd et skib, selvom man kun var tolv &r
gammel. Den 67-irige bidferer Frederik Hansen Bay {(1848-1937)
havde i 1915 brug for en hjelper i sommermanederne pi nogle kor-
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tere ture 1 de nermeste farvande. Pi det tidspunke havde H. B.
Dreymann en tjans som bydreng for boghandler Andersen til fem
kr. om mineden.

“Han kom ca. 14 dage for sommerferien begyndte og spurgte,
om jeg ville vaere med til at sejle med Nanny i min skoleferie. Det
var lige et enskejob for en rask dreng. Tilbuddet lod pa fem k. pr.
rejse, s jeg £6r af sted til boghandler Andersen og sagde jobbet op.
Det passede godt nok ikke rigtig min mor, men det passede mig
glimrende, og s& var den sag i orden.™”

H. B. Dreymann blev hermed ‘rigtig’ semand pa Nanny, han
blev med andre ord anerkendt af en voksen. Det var derfor et on-
skejob ikke s3 meget pd grund af den bedre lon, men fordi han
folte, at han fik tildelt et vist ansvar i kraft af et rigtige engagement
1 det ssmandsliv, han havde dremec om,

“[...] ndr vi skulle sejle og var hjemme for at hente lidt proviant,
sagde hun [bddferer Bays kone] til mig, pas nu godt pd Frederik,
lille Hans. Dec var ord, der gjorde, at en dreng falte sig stor, folte at
ogsd han blev betroet et ansvar.” ™

Der er selvfolgelig ikke rale om et reelt ansvar. Der har i prak-
sis veeret lille og afpasset hans unge alder, men det beted ikke si
meget. Det var folelsen eller oplevelsen af tilheesforholdet til de
voksnes verden, der betgd noget, og som badforer Bays kone laver
sjov med i dette citar.

Vandskrakkere og landkrabber

“Var der en eller anden af Konfirmanderne, der skulde blive paa
Landjorden og lere et Haandverk eller lignende, ja da maatte de
arme Drenge deje megen Kritik blandt Kammeraterne, fordi de
vilde veere Landkrabber.”

Sefolkenes barndom i Marstal kredsede om temaet semand eller
ikke-semand, og der blev sat et afgarende skel, nir drengene efter
konfirmationen var klar til at menstre pd det forste skib. “Land-
krabber’ og ‘vandskrekkere’ var dem, man discancerede sig fra i
lobet af barndommen, som Heine Jorgen Kisby (1928-1999) ogsa
mitte sande.

“Som noget usedvanligt for en Marstal dreng var jeg ‘vand-
skreekker’ og hastede naturligvis ogsd drillerier for der.”

H. J. Kisby kom efter konfirmationen i lere som skibstomrer
og blev senere telefonarbejder. Grensen mellem semand og ikke-
somand 13 allerede tydelig inden konfirmationen. Gennem legen
pA havnen og opbygning af et maritimt repertoire havde bornene
dannet sig et billede af indholdet i semandsidentiteten. Selvom
drengene i konfirmationsalderen for de flestes vedkommende end-
nu ikke havde gjort sig erfaringer i praksis med livet som spmand, 133 Hay (1913) 5. 153-154.
var identiteten investeret sd dybt i dem, at de anvendte stereotyper 134 Regin MAM o246A103
som ‘landkrabber’ og ‘vandskrazkkere’. Stereotyperne fungerede (skrever i 1991)

131 Regin MAM o0246A068
132 Regin MAM 0246A068
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som en grensedragning mellem tilhors- og ikke-tilhersforholder il
semandsidentiteten, der var si sterk, at selv ofrene for merkater
‘vandskrakker’ s sig selv som outsidere eller ‘noget usedvanligt’ i
Marstal.

I Marstal spurgte man ikke til, hvad konfirmanderne skulle
vare, men hvilket skib de skulle ud med. Baggrunden for spergs-
milet kom sig naturligvis af sefartens dominerende stilling, men
mange foreldre havde desuden darligr rid 1il at give bernene anden
uddannelse ud over de lovpligtige syv 4rs skolegang. Det var ogsd
tilfzldet for H. B. Dreymann, da han gik ud af skolen, i hans erin-
dringer gives denne beskrivelse af uddannelsesforholdene.

“[...] det kostede penge, hvis man skulle fortsette skolen lznge-
re. Jeg vil tro, at ca. 9o pet. af bernene shuttede her. Hvis man skulle
fortsette lengere, var det mellemskolen og realskolen, men det var
kun for kapitalister, og dem var der ikke ret mange af dengang, Det
var ikke, fordi jeg tror skolepengene var ret store, men det var der
alligevel kun f4, der havde rdd til.” %

Sefartserhvervet var stort set den eneste karrieremulighed for
den jevne familie | Marstal. Alternativet til at blive semand var at
fd en lereplads som handverker, eller hvis pengene rakte, kunne en
hajere uddannelse fore til en stilling som f. eks skibsmagler eller
toldassistent. Det var tilfeldet for Kristen Madsen Weber (f. 1874).
Han var flittig i skolen og ville som alle andre ud ar sejle. Der var
forst efter therdig overtalelse fra faderen, der var skibsforer, at han
gik med til at fi en uddannclse og senere anszzteelse i toldvasenct.

“Seliver trak for enhver Marstallerdreng, og derfor gik alle mine
Broadre til Ses og blev Skibsferere ligesom mine Sestre ogsaa blev
gift med Sefolk, der ligeledes blev Skibsferere. Ogsaa mine Tanker
gik mod Seen, og det var kun efter Faders indtrengende Opfor-
dring, jeg blev Landkrabbe, men da naturligvis i en Stilling, der
havde tilknytning til Seen, nemlig Toldvesenet.” 3¢

Hos K. M. Weber kolliderede hans egne onsker med faderens
‘inderengende opfordring’. Selvom det var en sefartsfamilie, enske-
de man ikke, at den nzstyngste af de atten seskende skulle til ses.
I nogle tilfzlde blev det ligefrem negtet bernene at lege pd havnen
eller omgds sofolk af skrek for, at de skulle velge dette erhverv. Nar
de ndede konfirmationsalderen, blev de enten talt fra det, eller, som
A. Rise beretter, forment adgang il en karriere pd sgen.

Jeg blev konfirmerert i 1909, dengang skulle alle til sos, cllers
regnede vi ikke med dem, flere hvis Faedre var omkommer til ses,
maatte ikke for Mor, de kom saa i lzre i Byen [...]%7

Forzldrene var ikke altid ivrige efter at sende bernene af sted p
det farefulde hav, men det er ikke altid det lykkedes at holde dem
hjemme. H. B. Dreymanns moder var ikke glad [or F. H. Bays
tilbud til sennen om at sejle, som citatet tidligere viste, selvom det
leun var korte ture 1 de nermeste farvande. Det var siledes ikke

93




altid, at familietraditionen blev prist hejt over for den naeste gene-
ration, iser ikke hvis bernene udviste serlig begavelse i skolen, eller
hvis familien havde mistet fedre og senner pi havet.

Efter konfirmationen blev firene si at sige skilt fra bukkene.
Nir man legede semand pd havnen, havde man allerede en op-
fartelse af, hvad en rigtig ssmand var, og hvilke kompetencer han
mirte besidde og ikke besidde. Byggehandvark, fiskeri, jordbrug
og papirarbejde var ikke semandens kompetenceomréider. Skridret
over relingen var derfor ikke svart at rage. Retningen var givet,
og milet for drengene var tydelig: de ville vare ligesom de rigrige
sofoll, leere ar gore som dem og opleve de samme historier.

Skridtet over rzlingen

Nir de konfirmerede drenge pimenstrede skibene 1 Marstal, fort-
satte identitetsprocessen i kraft af indtraeden i e rigtigt skibsmand-
skab, Dermed vare ikke sagt at fantasien blev suspenderet, for de
erfarne sofolk pi skibet kom til at repraesentere nye aspekeer og
et nyt perspektiv pa den fremtid, som de unge skibsdrenge sd for
sig. 1 erindringerne er det tydeligt den undertiden hirdhzndede
lering, der preger beskrivelserne af tiden som skibsdreng. Det var
en periode af sfolkenes liv, som satce sig dybe spor i identiteten.
I mpder mellem den fjortendrige drengs verdensbillede og de
perspektiver, der viste sig pd skibet, kunne der vere stor afstand.
De kompetencer, der kreevedes af skibsdrengen, og den indordning,
som karakteriserede hans plads pé skibet, 14 ofte langt fra legen
pi havnen. Den grensekrydsning, som skridter over ralingen
bogstaveligt talt var et udrryk for, afstedkom mange lerings- og
identitetsproblematikker, som skibsdrengene mitte overkomme
pd godr og ondt. I modsztning til deres barndoms marginaliter
til semandslivet blev de nu engageret i det, de havde opbygget de-
res forestillinger og identitet omkring. De blev safolk eller i hvert
fald skibsdrenge, hvilket i praksis tildelte dem den nederste plads
i hierarkiet pa skibet. Deres rolle var derfor markeret ved, at de
stort set var udelukket fra at ndre pi regler, normer, processer og
omgangsformer pj skibec.

Det var for nogle skibsdrenge en hard skole, de oplevede pa ski-
bet. Vejen til skibsforerposten eller de eksotiske oplevelser i fjerne
lande kunne bide bogsraveligt talt og mentalt sec vare lang. Skif-
tet mellem barndom og liver som skibsdreng kunne vere praeger
af bristede illusioner eller store problemer med at identificere sig
med resten af besztningen. Omvendt kunne tiden som skibsdreng
ogsa vare preget af en forsterket identifikation, selvom arbejdet var
hirdr. Her var det vigtigg, at skibsdrengen folee et tilhorsforhold
eller i oplevelsen af en dikrtatorisk eller voldelig indordning havde
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mulighed for at begribe undertrykkelsen som unormal og som en
modsaztning til den rette semandsidentitet.

Huor fanden bliver du af dreng!

Den senere skibsmagler A. E. Boye oplevede et leringsforlab pra-
get af en indordning, der var dikeacorisk, hvilket han havde svart
ved at identificere sig med. P& Marstals jagter og mindre skonnerter
var det kutyme at skibsdrengen stod for al madlavning og forefal-
dende arbejde. Forholdene kan illustreres med falgende citat fra
hans erindringer om sin skibsdrengetid i 1857 pd Marstal-jagten
Catrine med tre mand om bord.

“Naar vi laa ved Land, var min daglige Gerning om Bord 1
Catrine saaledes: Hver Morgen Klokken 4 blev jeg vaekker, kogte
derpaa Kaffe, hvilken jeg gav Skipperen paa Kojen, borstede hans
Kleder og Fodtaj, bragte ham Vaskevand, rengjorde Kahytten og
vaskede Skipperens Stremper og redte hans Koje. Ved Arbejdstid
maatte jeg vere paa Pletten for av deltage 1 alt Arbejde, saavel ved
Ladning som Losning og det daglige Skibsarbejde. Samtidig skulle
jeg udfere Kogegerningen, thi Klokken 12 skulle Middagsmaden
staa paa Bordet. Det var ingen ler Opgave for en 14-15-aarig Dreng
samridig at udfere disse Arbejder. Listede jeg mig et gjeblik fra
daksarbejder for at tilse Middagsmaden, lad det strax; Hvor fan-
den bliver du af Dreng!”9®

A. E. Boye fortsztter sin fortzlling med at beskrive konsekven-
serne, hvis maden breendte pd. Enten blev han tvunget til ac spise
maden, eller han fik ikke noger ar spise i Here dage. Han beskri-
ver ogsd, hvordan han blev holdt vigen i dagevis, si han knapt
kunne std pd benene. Ydmygelserne og opleringens hirdhendede
metoder frakendte ham hans kompetencer og definerede hans rolle
som perifer, underordnet og ukyndig. Det var legitimt at behandle
skibsdrengen pd Cazrine pd den méde. Den barske behandling var
en del af omgangsformen eller det sociale repertoire, som herskede
pd jagten, der markerede rollerne pd skibet. De oplevelser, A. E.
Boye havde som skibsdreng, satte deres tydelige preeg pd hans erin-
dringer, men han bemerker dog, at behandlingen var tilelig set i
forhold til andre skibe, hvor drengene havde det langt verre.

Den ‘identitetssynkronisering’ mellem barndommens og skibs-
drengens perspektiver, som A. E, Boye maitte arbejde med, var
hard. Fra barnsben havde han varet glad for at lese, hvilket beset-
ningen pi Catrine forhindrede ham i ved at forbyde ham ar rzende
lys om bord, sandsynligvis pga. brandfaren. Han ned at holde sig
orienteret og oplyst, men s& kompetencen ‘at lese’ og sin egen iden-
tifikation deri som en modsztning il beserningen.

“[...] disse Mennesker, hvis Kommando jeg var undergivet, tog
aldrig en Bog eller et Skrift i deres Haand. De var simpelthen blot-
tet for al Viden i aandelig Retning.” ¥
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Pointen er ikke, at A. E. Boye nedvendigvis blev behandlet
varre eller mere uretferdigt end andre skibsdrenge, men han iden-
tificerede sig ikke med rollen som skibsdreng og de perspekeiver,
mandskabet pi Catrine representerede. Indordningen opleves
derfor som meningsles, uforstielig og uretfardig, hvilket giver sig
uderyk i hans afstandtagen og fremmedgearelse til den evrige besat-
ning, Der har givetvis veret forskel pa, hvor hirdhznder behand-
lingen af skibsdrengene var pé de forskellige skibe, men det er ikke
muligt ud fra A. E. Boyes beskrivelser ar afgare om besztningen pa
Catrine faktisk var dikratoriske undertrykkere i forhold til, hvad
der var normalt i 1857. Imidlertid kan man sige, at det er selve op-
levelsen af uretferdig og meningsles indordning, der former A. E.
Boyes person eller semandsidentiret.

En rask somandgur

Omkring ni ir efter A. E. Boyes pimenstring fortzller den for-
nzvnte ‘fhv. skibsferer’ i C. T. Hoys bog om sine oplevelser som
fjortendrig p4 en jagt med firemandsbesztning. Ligesom A. E. Boye
skulle han std for madlavning og forefaldende arbejde om bord,
men han beskriver tiden uden voldsomme episoder med skipperen
eller andre besztningsmedlemmer. Det storste problem er hjemve
og det uvante arbejde med at lave mad. I hirdr vejr kunne det vere
ganske besvarligt ac f3 tilberedt maden over den dbne ild i lukafer,
hvis skorsten ofte ledte vandet, der stod ind over dekket, ned 1 gry-
den og slukkede ilden.

“Situationen kunde derfor ofte blive merk nok for en stakkels
Skibsdreng. Dog holdr Tanken om at vare en rask Semandsgut
Maodet oppe. Og saasnart man kom til Land, var alle Genvordighe-
der glemt, og Kammeraterne fortalte hinanden om, hvad de havde
oplevet paa Rejsen.”

Sammenholdt med samme skibsforers ridligere citat'+ handlede
leerings- og identitetsprocessen som skibsdreng i hejere grad om de
daglige goremils problemer end uretferdig indordning. I modsat-
ning til A. E. Boye fokuserer han i hejere grad p4 leringen i sig selv
og fremtiden som ‘en rask semandsgut’ og at ‘fa godt navn og rygte
af sin skipper. Nok kunne udfordringerne i madlavningen vere
store, men den indordning, som var en del af hverdagen pa skiber,
satte sig ikke s& dybe spor i erindringen hos den fhv. skibsferer. Det
var ikke en indordning, der invaderede hans identiter og frakendre
ham hans kompetencer i samme grad, som A. E. Boye oplevede.
Gransekrydsningen mellem barndommen og livet pd skiber var
ikke s3 nedbrydende for den identitet, han havde opbygget i legen
pd havnen.

Bid ojne
I forhold il datidens grenser for normal og unormal behandling af

96

140 Hoy (1913) 5. 135.

141 Se forste cirar i afsnitcer
"En karriere fra skibsdreng
til skibsforer 1866-19067.



142 Hajrup (1987) s. 8o.
143 Hajrup (1987) s. 81.
144 Hajrup (1987) s. 8o-82.

skibsdrengen, kan den hirdhzndede oplering C. Aaberg var udsat
for pd skonnerten Poseidon af Marstal 1 1894 tjene som eksempel.
Markeringen af skibsdrengens plads udmgntede sig her i direkee
vold, som hans gruopvekkende fortelling vidner om. De forste
erfaringer med selivet som fjortendrig blandt de fem andre besat-
ningsmedlemmer, beskriver han siledes.

“Jeg var som mange andre i samme alder til ses fuld af salt-
vandsbylder pd hals og hindled, og iszr pd halsen var de ondar-
tede. Jeg har endnu ar efter dem i mit 7o. dr. Disse bylder var det
styrmandens storste forngjelse, nar han gik forbi kabysdaren, og jeg
sad inde pa baenken, at rekke armen ind og med sine store klodsede
nzver at gribe mig om nakken og trykke dl, siledes at jeg var ved
at besvime af smerte, og han lo og syntes det var meagtigt sjovt.”

Det var forst, efter at C. Aaberg blev gennembanket af styrman-
den, mens skibet 13 opankret i Leithfjorden ved Skotland, at der
kom en reaktion fra den gvrige beserning.

“[...] men da mente vor matros alligevel, at det ikke var sjov
lzngere og sagde til styrmanden, at den slags behandling ville de
ikke se pa mere.” ™

Udsagnet vidner om, at behandlingen af C. Aaberg balance-
rede pi grensen mellem normalt og unormale, men der har varet
en vis tolerance indtil ‘det ikke var sjov lengere’. Matrosen, der
gir til styrmanden, har altsd ikke tidligere reageret pd de overgreb,
som fande sted, hvilker indikerer, at der var rer vide rammer for
anvendelsen af vold. Nir vold og overgreb var en del af det sociale
repertoire pi skibet, forklarer det, hvorfor ingen rigtig greb ind.
Som C. Aaberg skriver videre, fortsatte volden, fordi han ‘vroede at
det horte sig til’. Den var en accepteret del af hverdagen og miden,
hvorpd man plejede at omgds skibsdrengen pa Poseidon.

“[...] styrmanden var en udpraget sadist over for kokkedren-
gene, der var de eneste, han turde mishandle, fordi de troede, at det
herte sig til for livet til ses og ikke klagede.

Jeg havde vasker kabyssen indvendig og ogsi udvendig som szd-
vanligt, men pletten pd kabyssen, hvor agterenden af biden [skibets
jolle] havde veret imod, var fedtet af kabysregen og saltvand, s&
den kunne ikke gi af uden sand eller soda, og det havde jeg ikke
kunnet nd, s& der vankede et blit oje [...]7

Besztningen greb ikke ind, men heldigvis for C. Aaberg s8 ko-
nen til den danske konsul i en af de franske kanalhavne, hvorledes
det stod til om bord og fik gennem sin mand sat en stopper for
mishandlingen af skibsdrengen. Besztningen pa skibet og bl.a. ma-
trosen, som tidligere havde gjort indsigelser over for styrmanden,
kunne ligesd vel som konsulens kone se de fysiske tegn pa over-
grebene, men der skulle udefra kommende myndighedspersoner ril
at stoppe voldshandlingerne. Konsulen var den myndighedsperson,
som varetog forskellige opgaver i forbindelse med danske skibe,
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bl.a. safolkenes forhold om bord. Han vidste derfor, hvad der var
normal og unormal praksis i forhold il skibsdrengens indordning
pa de danske skibe. I dette tilfelde vurderede han, at der var grund
til at gribe ind og sette greensen for behandlingen af C. Aaberg.

Sammenlignet med A. E. Boyes fortalling er C. Aabergs ople-
velser baseret pd unormale forhold om bord, ikke blot ser i forhold
til hans egen (som erindringsskriver) opfacrelse af ‘normal/ikke-
normal’, men ogsd datidens. Hvor A. E. Boye i hejere grad sa sig
selv 1 modsztning til Catrines besetning, kunne C. Aaberg bedre
‘redde’ eller synkronisere sin identitet som semand, fordi hans op-
levelser med den barske indordning kunne rubriceres som en mod-
setning til, hvad en rigtig eller normal semand var. Styrmandens
voldshandlinger bliver i skibsdrengens gjne unormale, ukyndige og
diskvalificerende trek i hans idé om korrekte omgangsformer pd
skibet. Det fir stor betydning i forhold til den spmandsidentitet,
som vokser frem hos ham, fordi han netop har mulighed for ac
mene, at det ikke er ham, der er noget gale med, det er ikke hans
kompetencer, der er forkerte. Det manifesterede sig som et dybt-
liggende identitetstrzk senere 1 liver, hvor han ikke under nogen
omstendigheder tolererede overgreb mod skibsdrengene. Som han
selv skriver ved to forskellige senere episoder, forst som skibsferer pd
Claudia af Marstal i 1908:

“Den forstestyrmand [...} var en meget usympartisk mand, der
var meget hird over for drengene om bord, og da jeg ikke ville finde
mig i den behandling, som han gav dem, var vi aldrig s gode ven-
ner, at vi talte mere til hinanden end lige det hejst npdvendige for
at sejle skiber.™s

Og senere som skibsforer pd Jenny af Marstal i 1916:

[...] han métte regne med, at jeg ville give ham tilbage med ren-
ter, hvis han nogensinde hundsede med eller lagde hdnd pi dren-
gen.'

Som skibsforer havde C. Aaberg naturligvis mere at skulle
have sagt og dermed magt til at =2ndre pi den praksis, han selv
havde oplever tidligere. P4 den mide former han skibsdrengerol-
len p& Claudia og Jenny i henhold til hans opfattelse af korrekre
omgangsformer i forhold til distinktionen semand/ikke-semand.
Indordningen var en vasentlig dimension i skibsdrengens hverdag
pa skibet, men engagementet i praksis udviklede ogsd kompeten-
cer i kraft af lering. Nok kunne skibsdrengerollen vare perifer og
underordnet, men gennem den fortsatte lering blev tilstedeverel-
sen legitimeret, fordi skibsdrengen blev mere kompetent og i starre
grad evnede at bidrage til arbejdet om bord og forstod flere aspekter
af livet som spmand.

Skibsdrengen modnes
Det hirde arbejde om bord var ikke noget problem for C. C, Chri-
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stensen, der pimenstrede Sostrene, en tremastet barkentine med
nimandsbesztning rilherende rederiet H. C. Christensen, i 1906.
Bortset fra at han i perioder var fritaget fra madlavningen, var ar-
bejdsforholdene ikke stort anderledes, end de var for A. E. Boye,
den ‘fhv. skibsferer’ og C. Aaberg, men omgangsformerne pi skibet
var preget af hjzlpsomhed, humor og godt humer. Om besztnin-
gen som C. C. Christensen tydeligvis si op til, skriver han:

“[...] alle betad si meget for en 1434 4rs drengs oplering i den
ret harde rilvarelse, livet 1 et sejlskib bad pd. De var alle unge,
dygtige, pligtopfyldende og vel vidende om, at enhver skulle yde sit
bedste, hvis de mange overraskelser, sejladsen bad p3, skulle ima-
degds uden rab af materiel eller anden ulykke. De var hjzlpsomme
med at vise mig til rette med ale det nye, jeg skulle lere. [...] Skip-
peren, som var fylde 6o ar, [...] var foruden at vere en dygtig se-
mand, hvad jeg senere lzrte at forstd, i besiddelse af humor og stri-
lende humer, der kom os alle til gode. Der var, bortset fra enkelte
episoder, et godt forhold om bord. [...] Tkke engang en lussing, som
man fik i skolen, kom jeg ud for.+

P4 skibet var degnet fuldt optager med arbejde, spisning og
sovn, s& der ikke blev tid til frihed hverken hverdag eller sendag.
C. C. Christensen blev si sesyg, at det nasten tog modet fra ham,
men han mitte alligevel deltage i vagten og atbejdet om bord. Han
havde enkelte konfrontationer med styrmanden, der forsegte at
fastholde ham i en strengere indordning, men det blev undsagt af
skipperen. P4 et tidspunkt flyttede skibsdrengen ud agrer i skibet
for at tage sig af kokkegerningen, men det huede ikke forstestyr-
manden, der bl.a. forsegte at forbyde ham at ryge. Herom fortaller
C. C. Christensen:

“En eftermiddag pa frivagten i mit kammer passerede skipperen
forbi og lod ordene falde: jeg synes ikke, jeg ser dig ryge mere. 1.
styrmand har forbudr mig at ryge her agter, svarede jeg. Sludder
og vravl, selvfolgelig md du ryge i dit kammer i din fritid, ndr du
pnsker det, var skipperens svar.”*

Erindringen kunne have fokuseret pd det hirde arbejde eller
styrmandens serenge indordning, Det gar den imidlertid ikke, den
er tvaertitod retter mod de mange nye objekrer, haendelser og be-
greber, som C. C. Christensen lerer at beherske. Skibsfareren og
den gvrige besetning bliver hans forbilleder, mens styrmanden vir-
ker som kontrasten pd samme mdde som hos C. Aaberg, I stedet for
en fortzlling om en invaderende og fremmedgerende indordning,
er C. C. Christensens erindring praget af inddragelsen i praksis.
Anerkendelsen ger, at han faler sig ansvarlig for livet om bord, pé
trods af at han er indordnet, og i visse situacioner diskvalificeres.
Det viser sig f.eks. under en storm i Nordseen, hvor skibet ligger
underdrejet. Her bliver C. C. Christensen beordret ned i lukafet,
fordi han endnu ikke har lert at begd sig i stormvejr. Alligevel foler
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han under opholdet i lukafet et ansvar for at bidrage med, hvad han
kan overkomme, selvom det miske kun er ganske lidt.

“Jeg var nu sesterk, og folee, at jeg ogsd havde pligrer. Farst
sorgede jeg for, ac alt bevegelige blev surret eller stuvet af. [...] Ved
megen agtpigivenhed lykkedes det mig ac 4bne deren pi klem i
skibets kortvarige, nogenlunde rolige ojeblikke, og ase ud pi kraft
med en fejespin, s jeg ogsd folte, jeg gjorde nytee.”

Han begynder selvstendigt at bidrage til praksis pd skibet, fordi
han som en del af mandskaber feler sig ansvarlig. Hans tilstedevae-
relse pa skibet har en berettigelse i kraft af de komperencer, han nu
engang besidder. C. C. Christensen oplever ganske simpele, at han
dur il noget, at hans kompetencer kan bruges, og at hans hand-
linger gor en forskel. P& samme mide viser de kompetencer, han
havde tilegner sig i legen pd havnen faktisk at fungere i forhold til
den identitet, han opbygger pa skibet.

“[...] jeg blev betroet at fore trossen over i prammen. Her kom
min ferden i jolle derhjemme mig til god nytte. Jeg fik s meger af
trossen lagt ned i prammen, som den kunne bare, og si vrikkede
jeg af sted.™s°

Idet han bliver betroet en opgave, som at fere trossen, anerken-
des hans kompetence i forhold til en hverdagspraksis om bord. Det
bliver lettere at investere sin identitet i skibets dagligdag, fordi de
perspektiver han oplever i hej grad understgteer den. Identifikatio-
nen medferer ikke nedvendigvis mere indflydelse, men anerkendel-
sen opbygger en ansvarsfolelse hos skibsdrengen. Han foler ikke,
at hans underordnede plads og det hirde arbejde er meningslost,
fordi engagementet og hans egen identitets investering heri opleves
som meningsgivende. Han foler sig kompetent, ansvarshavende og
anerkendt pd Sostrene. Den viden, han naturligvis mangler, giver
de evrige besztningsmedlemmer ham indsigt i, hvilket gor ham i
stand til at udvikle nye kompetencer og fortsette med at bidrage til
den felles praksis.

Kaffen og andre kvaler

Liver om bord var kompliceret. Der var meget nyt at lere. Selvom
han kunne binde slipstik, rebe sejl og vrikke en jolle, madte skibs-
drengen en verden pi skibet, som det krzevede specialiserede kom-
petencer og viden at hindtere. Som fjortendrig var der naturligvis
grenser for, hvor meget man vidste og kunne, og skibsdrengerollen
var derfor afpasset et lille kompetenceomride. Skibsdrengen skulle
ikke vide alt om sefart, men tog et skridt af gangen. Fortzllingerne
om den ferste tid pd skibene er derfor prieger af det ret begren
sede kompetencefelt og den horisont, man pi det tdspunke 1 sit
liv havde. Arbejdet var fokuseret omkring sma opgaver og madet
med alt det ukendte, som skulle begribes, og som for skibsdrengene
kunne synes nesten uoverkommeligt. Der var ingen [ormel lering
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forstiet som madlretret undervisning. Drengene blev kaster ud i det
og mitte mange gange selv forsgge sig frem. Denne form for ‘trial
and error’-lering giver A, E. Boye et cksempel pd, da han skal lere
at lave kaffe til skipperen pa Catrine i 1857.

“Kaffen forvoldte mig mange og usigelige Kvaler, Skipperen
ville nemlig have god, staerk Kaffe, hvorfor jeg hver Lardag fik udle-
veret en lille Kopfuld Kaffebonner, ca. et kvare Pund, hvilket skulle
slaa til Ugens syv Dage, og det til samtlige 3 Mand.”*

A. E. Boye kendte kun én méde at lave kaffe p3, og derfor slap
kaffen hurtigt op for den unge skibsdreng. Skipperen nzgtede at
udlevere en ny ration kafle og giver i stedet skaeld ud. Han lorsagte
herefter at dele kaffen i syv dele til hver dag, hvilket resulterede i, at
kaffen blev alt for tynd, og han fik derfor flere skeld ud. Herefter
kom han pd den ide at blande kaffen med terrede @rter og loste
opgaven til skipperens tilfredshed: kaffen var sterk, og bennerne
rakee til syv dage. Skipperen fik imidlertid mavepine og mente,
at det skyldtes en overdreven brug af wrter i kaffen. Han henvi-
ste derfor til sin kones opskrift, hvor blandingsforholdet var 1 del
kaffe cil 1 del torrede rter. Boye indremmede, at han ikke helt
opfyldie det blandingsforhold, men undlod at fortalle at forholdet
i virkeligheden var 1 del kaffe til 4 dele torrede wrter. Skipperfruens
anvisning blev fulgt, men nu fik Boye igen problemer; kaffen var
tynd og slap for hurtigt op. Imidlertid indeholdt skibets last rug,
og Boye fik den ide at forsege sig med ristet rug i kaffeblandingen
i stedet for @reer.

“Af Ladningen forsynede jeg mig med et betydeligt Kvantum
Rug. Jeg braendte heraf jeevnlige en Grydefuld, hvoraf der iblande-
des Kaffemaalet saa tilscrekkeligt, at dette kunne holde, ikke alene
de syv Dage, men ogsaa lengere. Skipperen fik sin Hang il steerk
Kaffe tilfredsstillet, og jeg steg hejt i Kurs [...]7

Skibsdrengen laser opgaven og opnir anerkendelsen, han har
dermed rykket sig et lille skridt videre. A. E. Boye ved nu noget om,
hvordan en ganske vist lille og banal del af livet foregir pi jagten
Catrine, og han er i stand til at anvende denne viden til at bidrage
til praksis pi en kompetent méde. Han viser samtidig, at han kan
improvisere en lasning af problemstillingen ved at anvende rugen
i lasten. Derved zndrer han faktisk en smule pd proceduren og far
derfor ogsd lidt indflydelse i kraft af sin nyvundne kompetence.

Det var disse smi opgaver, der satte sig spor i erindringen om
den farste rejse, mens mere komplicerede emner som f.eks. den
okonomiske baggrund for driften af skibet ikke var en del af skibs-
drengens bevidsthed. Nar der skulle bruges @rter i kaffen om bord
pa Catrine, hang det sammen med en starre akonomisk kontekst
omkring skibet, som gjorde, at skipperen mércte serge for at be-
grense sine omkostninger og derfor spare pd de dyre kaffebenner.
Hos skibsdrengen A. E. Boye fandtes denne forstielse for skibets
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omkostningsproblematikker ikke. I sd fald ville han have vidst fra
starten, at kaffen skulle blandes op med billige, terrede 2rter eller
miske omvendt have oplevet det som et udtryk for nerighed 1 for-
plejningen i stil med A. Rise tidligere." Erindringen om skibsdren-
getiden beskriver ingen af disse aspekeer, men er derimod fokuseret
pi de umiddelbare, konkrete opgaver i sig selv som f.eks. at lave
mad, kaffe og gere rent.

Pi samme umiddelbare vis oplevede skibsdrengen andre han-
delser som f.eks. stormvejr, fordi forstielsesrammen endnu ikke var
udbygget pd samme vis som hos den erfarne semand. Storm var
naturligvis en uundgielig del af livet til ses, men det kunne virke
voldsome, ndr man aldrig havde vaeret uden for det sydfynske shav.
Om bord pd Sestrene oplevede C. C. Christensen i vinteren 1906-
o7 en kraftig storm i Biscayabugten. Han blev denne gang ikke
beordret ned i lukafet, men hjalp til ved roret og oplevede derfor
for farste gang storm i fuld udstreekning. Stiende pd agrerdaekker
si han belgerne brekke over skibets hak.

“[...] horende bulderet, nir kammen p# seen brakkede og kig-
gende agterud, opad og seende dette vandbjerg nzrme sig agter-
skibet, var det naturligt, at jeg ikke felte mig swrlig kry. Det var
alt sammen si uforstieligt pd den voldsomme mide, stormen og
vandet spillede bold med os [...]” "

C. C. Christensen var tydeligvis ikke tryg ved situationen, men
de erfarne sefolk havde godt styr pd skibet og fik det lagt under-
drejet {drivende pd tveers af vinden), s& man kunne ride stormen af.
[ erindringen refererer C. C. Christensen derpd fplgende samtale
med skipperen, der udmerker illustrerer forskellen pa skibsdrengen
og den erfarne semand.

Skipper: “Nu ligger vi godt, Carlo!”

Ego: “Det synes jeg rigtignok ilke!”

Skipper: “Hvorfor det?”

Ego “Vi slingrer jo s forferdeligt”

Skipper: “Det skal du ikke bryde dig spor om, min dreng, det er
den skabt til”

I kraft af sin lange erfaring med storme og sejlskibe vidste skippe-
ren, at der ikke var fare pi farde og kunne berolige skibsdrengen.
Han er pid hjemmebane. Stormen er for ham ikke et ukendt og
voldsomr fzznomen, men en hzndelse i en lang historie af lignende
hendelser, som har givet ham den erfaring, ar skiber nok skal hol-
de. Skipperen har siledes en helt anden referenceramme end skibs-
drengen, hvilker former oplevelsen af stormen 1 Biscayabugten som
en nasten triviel del af praksis. Med en lengere praksishistorie bag
sig udviklede skibsdrengene ligeledes forstielser for mere og mere
komplekse aspekter af livet som semand, hvilket gav dem mulighed
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for at placere sig selv 1 verden, og samtidig i kraft af erfaringen gav
dem sterre indflydelse pa livet om bord.

Den erfarne semand

Niér den forste rejse var overstdet, stod den unge semand med en
lang rekke kompetencer, der knyttede sig il livet pa seen. For no-
gen havde det veeret en hird, men lererig periode af deres liv, mens
semandslivets perspektiver for andre havde krzvet en storre harmo-
nisering mellem det verdensbillede, de kom med, og det der var pa
skibet. Det gjalde f.eks. A. E. Boye, der fortsatte med at sejle i nogle
ir endnu, men ikke fandt sig til rette.

“De efterfolgende aar kom jeg om Bord i andre lignende smaa
Fartejer, hvor Forholdene, om end ikke i alle Dele, saa dog i Hoved-
trekkene ingenlunde var bedre.

Han skriver om sin tid i marinen, hvor han bheller ikke folte
sig hjemme, men ellers er erindringerne om hans egen tid pé seen
afsluttet. A. E. Boye blev senere skibsfarer af bl.a. briggen Princess,
som han sejlede pd Sydamerika med, inden han slog sig ned som
skibsmagler i 1890, men denne periode af sit liv skrev han intec
om."

Skibsdrengene klatrede efterhinden op i hierarkict pé skiber og
menstrede ud i drene derefter som ungmend, bedstemzend, let- og
fuldmatroser. Igennem de kompetencer de fik opbygget, blev de ef-
terhdnden i stand til at bidrage til mandskabets arbejde pa et hejere
eller mere centralt niveau end skibsdrengen. De var med andre ord
blevet erfarne.

Erindringerne berer tydeligt praeg af de egede kompetencer,
f.eks. fortelles der ofte i lange passager om skibets tekniske detal-
jer, skibsfragter og navigation. Der begynder ogsd at fremtraede en
opmeatksomhed pi sterre aspekter af liver som semand, der viser
sig som en bredere horisont eller referenceramme f.eks. i form af
sammenligninger mellem mandskaber, love og regler om len og
arbejdsforhold, familie og bern. Den sterste kontrast mellem skibs-
drengen og overgangen til erfaren semand var indflydelse i kraft af
evner og dermed et starre ansvar 1 arbejdet og livet som semand.
Den erfarne semand var stadig underordnet skibets kaptajn, men
kendte nu mere til rutiner, regler og omgangsformer og var derfor
bedre i stand ¢il at vurdere rigtigt/forkert og normalt/unormalt i
forhold til de erfaringer og kompetencer, han ridede over. Det gjor-
de ham i stand til at deltage pé lige fod med de avrige sefolk frigjort
fra den indordning, der pregede tiden som skibsdreng.

Udviklingen af semandsidentiteten kom nu til at dreje sig om
engagementet i nye mandskabers dagligliv, som méske havde meger
fremmedartede méder at gore tingene pi. Nir skibsbesetninger pa-
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menstrede, kendte de muligvis hinanden, muligvis gjorde de ikke,
miske havde de sejlet sammen i drevis, eller ogsi havde de aldrig set
hinanden for. I det farste tilfzlde ville der allerede vare dannet en
gensidig forstielse af mider at gore tingene pd. Man vidste, hvem
der var god til hvad, og hvilke relationer der herskede pi skiber.
Kendre man ikke hinanden pi forhind mdtte roller og kompeten-
cer farst placeres mellem semendene, som dermed tegnede den so-
ciale struktur om bord.

Hunger og torst

Som nzvnt i et tidligere afsnit sejlede den “fhv. skibsferer’ i tre 4r
som kok, men niede som syttendrig op i hierarkiet som ungmand
og lermatros. Efter navigationseksamen sejlede han i knap to r
som styrmand, men lod sig herefter forhyre som macros. P4 en
tur over Atlanten til New York fortzller den fhv. skibsfarer om et
meode med en helt anden sgmandskultur end den, han havde varet
vant til p& Marstal-skibene. I Antwerpen forhyres han som matros
p en skonnert med kurs mod New York, hvor han afmenstrer. Pi
denne skonnert fir han sit forste kulturchok, som han beskriver
siledes

“De 6 af os, der kom ferst om Bord, var alle Skandinaver, luc
ter pzne og ordentlige Folk. [...] Endelig kom en Runnerbaad
langs Skibssiden, medbringende et Par deddrukne Franskmand,
en anden bragte et Par halvdrukne Italienere og Graekere, en tredje
Baad kom med nogle mere eller mindre berusede Engelskmend og
Walesmend, kort sagt en sergelig Besetning at se paa. Deres Sager
bestod blot af en lille Pakke Klzder under en Arm, men alle hver
og en havde en halv Flaske Whisky i Lommen. De hverken kunde
eller vilde lofte Ankrene eller arbejde, men alle traskede de forefter
og ind i Lukafet, hvor de henkastede sig i Kgjerne og paa Gulvet
som nogle rene Svin.” %

Han ser sig selv og de gvrige ‘lutter pne og ordentlige’ skan-
dinaver i toral modsztning til den gvrige sorgelige besetning. Da
rusen var sovet ud, begyndre tilmed et storre slagsmail, og allerede
inden skibet var ndet ind til kajen i New York, remmede beset-
ningen pi nar skibsofficererne, marstalleren og skandinaverne.
Oplevelserne var tydeligvis noget, der kolliderede med den unge
semands erfaringer med livet pd seen. Det var dog samridig no-
get, der definerede den semandsidentitet, han selv byggede pd. De
regler, normer, omgangsformer og kompetencer, han kendre, vandt
ikke nogen genklang hos den fordrukne besztning. Dagligdagen
pd skibet har derfor sandsynligvis varer treg og preger af kon-
forme handlinger som noget, der bare skulle overstds. Hvordan det
foregik mere detaljeret, og hvordan det lykkedes at sejle skiber pa
trods af en dirligt fungerende besztning, fortzller den fhv. skibs-
forer iklce mere om. Til alt held var turen kortvarig, men da den ca.
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tyve 4r gamle semand pAmenstrede Emma C. Leithfield i New York
nogen tid efter, blev identiteten som somand testet i et omfang,
han nok ikke havde dremt om. Beskrivelsen af denne tur begynder
sdledes:

“I 10 lange Maaneder var jeg om Bord paa nevnte Skib. Jeg
havde nzppe tenke mig, at en saa slet Behandling, som vi fik der
om Bord, kunde eksistere paa noget segaaende Skib.”*?

Hverdagen pi skibet var preget vold og ydmygelser fra en bru-
tal scyrmand, der reelt havde overtaget magten pd skiber over kap-
tajnen.

“Om Bord paa £. C. Leithfield var Beseiningen imidlertid flink
og ordentlig, derimod gjorde en Styrmand, der var af irsk Race,
hele Skibert il et Slaveri. [...] Kaptajnen var en yngre Mand, men
nzrmest kun en Topfigur, da han aldrig sagde noget, hverken bu
eller ba [...] Styrmanden var den ene regerende og havde Magten,
hvilken han ogsaa benyttede. [...] og ve den, der sagde ham et Ord
imod, han blev slaaet i Dakket med det samme.” "

Den fhv. skibsfarer var siledes havnet i et indordningsforhold
i stil med skibsdrengens rolle, men der var den forskel, at den fhv.
skibsferer i kraft af sin erfarenhed var i stand til at hdndrere situa-
tionen pi en helt anden méde. Det normale hierarki med kaptaj-
nen som everstkommanderende pd skibet var sat ud af spiller, og
de pimenstrede sofolk havnede i et dilemma mellem den specielle
sociale struktur pd skibet og etableringen af et fungerende eller ree-
tere tileligr dagligliv. Den fhv. skibsfarer beskrev styrmanden som
et uhyre, men samtidig havde denne i kraft af sin faglige plads som
officer ogsd nogle befejelser, som gjorde, at han havde ret til udeve
en vis autoritet pa skibet.

“I lukafer var vi 7 Mand, alle Matroser, som tit og ofte holdt
Skibsraad sammen. Vi mente det var en Skandale, at 7 saadanne
Mznd skulde lade sig mishandle af den ene Person. Der var dem,
der mente, at det var en let Sag at faa ham ryddet af Vejen, iszr naar
han sad og sov. Men for det forste laa hans Vagtkammerat Hunden
altid ved Siden af, og den vilde vare parat ved den mindste Uro.
Dertil havde han stadig en ladt Revolver i Lommen, saa det var ikke
saa let gjort som sagt. Og endelig slog Samvittigheden os [...]""*

Voldsdikiaturet invaderer sefolkenes identitet, men i modset-
ning til mange skibsdrenge er de i kraft af deres felles opfatrelse af
normalt/unormalt i stand til at bekzmpe styrmanden. Ved pd den
mide at samle sig om at £3 fjernet styrmanden, bliver hverdagen ta-
lelig eller i hvert fald meningsfuld. Den voldelige indordning gjor-
de naturligvis, at meget arbejde pé skibet udfartes som konforme
handlinger, men det bliver ikke meningslest, fordi besztningens
skjulte dagsorden giver et fokus at arbejde hen imod. Undermi-
neringen af styrmanden bliver det egentlige omdrejningspunkr for

arbejdec p& Emma C. Leithfield. En tilbagevendende handling pd
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mange sejlskibe var at skure dekket med sand og sten, denne ruti-
neopgave fandtes ogsi pd Emma C. Leithfield.

“[...] alle Mand maatte hver Dag ligge paa Knazerne og skure det
gamle forslidte Dak med Sand og Sten fra Ende til anden saa peent
og fint, at naar man satte et Braet paa tvars af Dzkker, maatte ingen
Aabninger vere at se under Brattet. Var decce Tilfzlder, maatte det
gores om igen. Da Deakket var ferdige, ik Ruftagene samme Om-
gang, skent de ellers var malede. Det var et Slid og et Arbejde uden
Lige, og det under Hunger og Torst, saa det nzsten ikke var til at
holde ud.”

Den overdrevne skuring af dekket bliver fortolket og oplevet
som en manifestation af de urimelige magtforhold pd skibet. Ru-
tineopgaven bliver il en fortelling, der udcrykker og understotter
oplevelsen af undertrykkelse og kompromittering af matrosernes
selvrespekt. De kunne have valgt at romme, hvilkee styrmanden
faktisk forseger at fi dem il da skiber [ ved St. Jago i Vestindien.
Besztningen blev her sat til hirdr arbejde og fik hverken vadt eller
tort. I den situation ville det have varet oplagt at remme skibet,
men som den fhv. skibsfarer forklarer

“Nu gjaldt det om at faa os til at desertere, da vi ikke havde saa
lide Hyre til gode. Derfor blev Kosten indskranket il det yderste,
baade Vand og Bred [...] vi skulde pines til at labe vores Vej. [...]
Men at lobe fra Skibet og vore Kleder og de surt erhvervede tilgo-
dehavende Skillinger, holdt vi heller ikke af, uagtet der ¢llers havde
veret god Grund dertil.”®

Reglerne pi de fleste skibe foreskrev, at hyren — netop for at
undgd remning eller mytteri — normalt forst blev udbetalt fuldt
ud ved afmenstring. Derfor ville sofolkene for det farste miste
deres lon, og for det andet ville det veere en forbrydelse. Ved netop
ikke at remme undgir matroserne at kriminalisere sig selv, hvil-
ket er essentielt i medet med de myndigheder, de senere overla-
der styrmanden til. Hverken styrmand, kaptajn eller rederi kan
klandre sofolkene for at have brude loven og derved stille deres
anklager i et dédigt lys. Omvendt kan sefolkene anvende politi
og retsvesen til at opfylde deres mil, ford: de stk mod al rime-
lighed har opfyldt kontrakten. Det var ganske simpelt afgprende
ikke at remme. Da skibet igen befande sig i New York, henvendte
besztningen sig til myndighederne, hvilket indbragte den irske
styrmand en dom pd to 4rs fzngsel. Dermed fik matroserne for-
lgst deres krankede retferdighedsfolelse, dermed blev deres so-
mandsidentitet bekrafret.

Romflasken i hinden

[ takt med at de unge sefolk fik flere erfaringer og beherskede nye
kompetencer, var opbygningen af ssmandsidentiteten i starre grad
athengig af den rolle, man spillede i besztningen. Nu var man
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ikke skibsdreng lengere, og kunne derfor afkreves et sterre an-
svar i forhold til de kompetencer, man burde besidde som semand.
Madet med nye mandskaber kunne bringe skibshierarkiets kom-
petencefelrer ud i lyset, hvilket C. Aaberg her giver et eksempel pd.
I 1894 afmenstrede han Poseidon, selvom han blev tilbudt et store
hyretillzg for at blive om bord. Han sejlede derefter ca. et halvt ar
som kok med Union af Marstal, hvor forholdene var langt bedre. 1
begyndelsen af 1895 pAmenstrede han Heimdal af Eroskobing med
seksmandsbesztning, men nu blev han bedstemand. Besztnings-
medlemmerne pi Heimdal var flinke, og kosten var god, men

“[...] skipperen havde for vane at holde fadselsdag mindst een
gang om ugen. 54 matte vi alle mede i landgangstejet agter, og s&
fik vi et godt méltid og rigeligt med toddyer. Ved land var det jo
godt nok, men i sgen var det ikke s& morsomt, da jeg ved den tid
havde si megen erfaring til seen, at jeg kunne se, det ikke var s hel-
digr, at jeg som bedstemand og s en ungmand mérte sejle skibet pd
vor vagt, medens kaptajnen I4 nede pd sofaen og sov uden at kunne
vekkes med en tekande i den ene ende og romflasken i den anden
ende af sofaen [...]”""

C. Aaberg og ungmanden kendte deres egne begrensninger.
Nok var de erfarne, men de var ikke klar til at overtage en skibs-
forers eller styrmands ansvar. Skibet var pé vej til Norge i harde
vejr, og den sekstendrige C. Aaberg folte sig usikker, fordi han og
ungmanden alene mitte navigere igennem en fiskerflide. De bad
styrmanden om hjzlp, men han nagtede, fordi det ikke var hans
vagt. Resulratet blev, at de to micte se stort pd kursen og styrede
uden om fiskerfliden, skibet havnede derfor langt fra bestemmel-
sesstedet i Norge.

For at de handlinger som skal udferes pi Heimdal kan fungere,
er det ngdvendigt at trekke pd hinandens kompetencer. C. Aaberg
og ungmanden ved ikke alting om ar sejle, de er afhzngige af, ar
rollerne i den sociale strukrur fungerer. Problemer er, at bide skibs-
forerens og styrmandens kompetencer mangler, de har med andre
ord ikke mulighed for at vide hvordan situationen skal hindteres.
C. Aaberg kan i kraft af sin erfaring fralzgge sig ansvaret, fordi
han ved, at de manglende kompetencer ikke kan afkraeves sofolk
p4 hans alder. Derfor bliver historien om sejladsen til Norge med
Heimdal ikke til et sporgsmil om at fejle i stil med A. E. Boyes kaf-
febrygning, men derimod til en skelnen mellem roller og tilherende
kompetencefelter pd skibet. Sagt pi en anden mide handler det om
forskellige opfattelser af at vare sig sit ansvar bevidst og have en
Felles forstielse for ansvar. Den storre bevidsthed om ens egen rolle
og kompetencer pi skibet gav de unge sefolk en sikkerhed i forhold
til deres identitet: man vidste hvem man var, og hvad man kunne.

Da C. C. Christensen 9. oktober 1907 pdmenstrede som ung-
mand pi . C. Christensen, madte han sin gamle plageiind, og sam-
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tidig skulle han agere i et helt andet skibsmilje end det, han havde
oplevet som skibsdreng,

“Skipperen (ca. 35 4r) var en dygtig mand med autoritet og var-
dighed, som skabte et keligere forhold, der var en fuldstendig mod-
sztning til det, der havde hersket, hvor jeg kom fra. 1. styrmand var
den samme, jeg havde vaeret sammen med pd Sestrene. Jeg havde
gerne set, det havde varer en anden. Enhver har jo sin mide at lose
problemerne pi, sd det havde veeret mere lererigt for mig, om det
havde varet en ny, jeg var kommet sammen med. Vort ferste mede
var ikke szilig opmuncrende for mig. Han spurgte, hvad len jeg nu
skulle have, og ironiserede over belabet med bemarkning blandt
andet, om jeg mente, jeg kunne gore fyldest for den store lon osv.
Jeg svarede kort og godt, at det var blevet mig tilbudt og modtager.
[...] Mine skibskammerater i lukafet (deekshus) var fra forskellige
egne af landet. Dog var dzksdrengen en bekendt fra Marstal. De
var lidt af hvert bide hvad duelighed og moral angik. Senere lerte
jeg at forstd, hvor heldig jeg havde vaeret det forste &r ikke alene at
have veret sammen med 1. kl. semend, men ogsd mennesker med
et naturligt syn pd livet, og som ville noget.”'®

I dette citar holder C. C. Christensen sin identitet som sgmand
op imod, hvad han oplevede pi Sostrene, hvor han distancerede sig
fra styrmanden. Han har derfor en sikker fornemmelse af, at han
dur til noget og er en kompetent semand, selvom styrmanden set-
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ter sporgsmilstegn ved hans kompetencer. Samuidig er han i stand
til at vurdere sine skibskammerater, som ‘lide af hvert’ i forhold il
moral og duelighed i kraft af sine egne forestillinger og erfaringer
med semandskab.

Mine bare naver
Da C. Aaberg blev skibsfarer pd Claudia af Marstal i 1904, betad
det, at han skulle leve op til rollen som den mest erfarne semand
om bord. P4 den forste rejse som skibsforer forsagte han at leve op
til dette ansvar. Skibet skulle afsejle fra Hamborg til Maracaibo 1
Venezuela, men:
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“[...] det blev ingen hurtig rejse, da jeg gjorde den fejltagelse, ac
jeg trods bedre vidende fulgte den rute, som min forgaenger havde
sejlet rejsen i forvejen med hib om, at jeg skulle have samme held
med mig til en god udrejse, som han havde haft, men det skulle jeg
ikke have gjort, for jeg fik stille og modvind, hvor han havde haft
god vind, siledes at der blev en omvej i steder for en genvej. Det
var en god lere for fremriden, siledes at jeg aldrig forsegte ac lave
nye ruter, men aleid fulgte ruterne i henhold til oplysningerne for
sefarten og i farvandsbeskrivelserne.” %

Den fejl, han begir, griber ind i de kompetencer, han forbinder
med sin identiter som skibsferer, Det nager ham, fordi han ‘trods
bedre vidende’ ikke lever op til forventningerne. Skibsforeridentite-
ten bliver kompromitteret, fordi han ikke opfylder sit eget ideal om
somandskab og de kompetencer, en skibsfarer bar have. Han foler
et stort ansvar i forhold til den rolle, han identificerer sig med, og
som skal forvaltes korreke i forhold til beswtningen, rederiet og ikke
mindst hans egen opfartelse af skibsfarerrollen.

Idet skibsfareren, foruden at vare den mest vidende og erfarne
semand, som regel ogsd var tilknyttet det samme skib i drevis, mens
de menige besetninger blev skiftet ud, blev han s ar sige skibets
‘mester’. Skibsfereren folte derfor i kraft af sine kompetencer og
magtposition, at det var hans skib og dermed ham, der bestemte,
hvordan dagligdagens rutiner og omgangsformer skulle forega.
Omvendt métte han leve op til besztningens forventninger og fore-
stillinger om, hvad korrekt semandskab handlede om, for at undga
delegitimerende situationer som feks. myteeri eller problemer som
pa Emma C. Leithfield.

Som skibsfarer pd fuldriggeren Geysir stod C. Aaberg en dag i
januar 1917 med et voldeligt optrin pd skibet. Andenstyrmanden
var blevet passet op af fire matroser under sejlads mod Barbados.
De tzvede ham, fordi han tidligere p& dagen havde bedt dem skyn-
de sig med noget forefaldende arbejde. Den ireteesertelse ville ma-
troserne ikke acceptere fra en selle andenstyrmand, som de derfor
hzvnede sig pi, da chancen bed sig. Andenstyrmanden henvendte
sig til C. Aaberg, der ikke ville finde sig i den opfersel pa et skib,
han ferte. Med en revolver i hver bukselomme kaldte han matro-
serne sammen p# agterdekker for at here deres forklaring af sagen.
Bevebningen forklarer han med, at han ikke kendre den interna-
tionale besztning si godr og frygtede et evt. mytteri. Styrmandens
beretning bekraftedes af de fire matroser, hvorefter han

“[...] tog den ene efter den anden i kraven og gav dem hver for
sig en god drage prygl med mine bare never og lovede dem at hvis
nogen af dem eller andre om bord, leftede en hind mod nogen af
deres officerer, ville de fi samme behandling igen.” "7

Det var ikke hverken forste eller sidste gang C. Aaberg anvendte
vold som en del af ledelsesstrategien om bord i1 de skibe, han sejlede
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med. Selvom han ikke tolererede vold, iszr ikke mod skibsdren-
gene, gik han ikke af vejen for at [ange eretever ud, hvis han mente,
det var nedvendigt. I dette tilfzlde havde matroserne — efter hans
og styrmandens opfattelse — forbrudt sig mod omgangsformerne pa
skibet. Den evrige besztning (15 mand}, der sagtens kunne have
overmandet bide skibsfarer og styrmand, gjorde ikke noget, og der
blev ikke flere skeermydsler pa turen. Det er ganske vist en hirdhen-
det omgangstone, men episoden viser samcidig, hvor dybt C. Aaberg
havde investeret sin identitet som skibsferer i den sociale scruktur pa
skibet. P trods af risikoen for mytteri var der tvingende nodvendigt
for ham omgdende at rette op pi den ubalance, matrosernes over-
fald pa styrmanden havde skabe i hans billede af de rette forhold
om bord. At han valgte vold frem for at straffe med feks. badestraf
eller frihedsberovelse, skal nok ikke ses som noget unormalt pa dette
tidspunkt. I hvert fald havde de storre oceangdende skibe ofte viben
og hindjern om bord til at takle tilspidsede situationer.

Selvom det af og til var hirdhendede meroder, der skulle til,
var forholdene pa Geysir langt fra praget af en dikracorisk indord-
ning som pd Emma C. Leithfield eller den, C. Aaberg selv havde
oplevet som skibsdreng. I nogle tilfzlde ligestillede han beszenin-
gen i beslutningsprocessen, dvs. at indordningen pé skibet endrede
karakter. Det var i usikre situationer, hvor der mitte improviseres,
og de normale kommandoveje derfor ikke slog til. En sddan ‘demo-
kratisk’ beslutningsproces valgte C. Aaberg under en sejlads med
Geysir fra Savannah til Alborg under ubidskrigen i 1917.

“[...] meget skulle overtznkes, for jeg besluttede mig til ar ga
den vej og tage det store ansvar for liv og skib. Jeg reesonnerede il
slut at hvis vi blev hvor vi var, endte det med at vi drev ind i farezo-
nen, enten vi ville det eller ikke, eller ogsd fandt engelskmendene
os og begge dele var lige farligt. Jeg kaldte derfor hele besxtningen
sammen og forelagde dem mic resonnement, hvorefter jeg spurgte
om der var nogen af dem, som havde noget imod at sejle gennem fa-
rezonen og lebe chancen imellem at f4 en hurtig rejse hjem, sifreme
vi var heldige, eller at blive seenket af tyske ubdde. De mente alle,
iszer dem der var menstret for rejsen, at vi ligesd godt kunne sejle os
i det, som ligge og drive i det. Styrmendene var ikke si begejseret
for at lebe risikoen, men jeg fik dem overtalt [...]7 %

Pga. af den vanskelige opgave som besztningen skal udfare, ma
han forst sikre sig deres opbakning. Den ‘demokratiske’ forhand-
ling et udtryk for et feelles ansvar i situationen. I den slags enten/el-
ler scenarier, hvor der ikke umiddelbart kan skelnes mellem rigtigt/
forkert, skiftes den hindfaste indordning ud med en bledere linje,
hvor en felles beslutning fokuserer energien pi den vigtige opgave.
Skibet kom sikkert frem til Alborg 11. april 1917.

Der var tilfzelde, hvor ansvaret som skibsfarer var ved at blive for
meget for C. Aaberg. Lederskabet satees under hirdrt pres i Baltimo-
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re havn 1918. For det forste blev skibet solgt til et nyt rederi, hvilket
afstedkom en del papirarbejde, og for det andet hergede en epidemi
af spansk syge i byen, sd hele besetningen var sengeliggende. Han
blev selv ramt, men fandt pa at drikke fortyndet saltsyre, hvilket
virkede helbredende. Forstestyrmanden dede af spansk syge pa ec
hospital, og samtidig udbred der brand i skibers kullast. Oven i alle
problemerne havde han — pga. mangel p4 skibsofficerer med de rette
papirer i Kabenhavn — varet nedr til at forhyre en “fugtig’ anden-
styrmand. ! de problematiske omstzndigheder, skib og besetning
befandt sig i i Baltimore, viste han sig ikke at veere til megen hjelp.

“Det var sidan en mand, jeg blev pdtvunget i Kebenhavn at
tage om bord i stedet for en god og erfaren sztteskipper. Her stod
jeg over en meget sver situation, der skulle loses og loses alene, min
1ste styrmand var ded og begravet, hele besztningen syg og lege-
hjzlpen unyttig, si stewarden og jeg selv matre serge for at holde liv
i dem, brand i lasten, der skal losses ud af skibet hurtigst muligt og
ballast indraget uden at sinke skibet mere end hgjest nedvendigt,
ingen arbejdere at f4 fra land, da der var mangel pa arbejdskraft
grundet den spanske syge, ingen kraner eller andre hejseapparater
at fremskaffe, fordi den der skulle drive dem var enten lige ded
eller syg i sengen, ingen styrmand til at rage sig af skibet, nir jeg
nedvendigvis var fraverende og min 2den styrmand idiot. Under
disse omstendigheder har en skibsfarer nok at rage vare pd, og jeg
havde begge hander fulde.”

I udviklingen fra skibsdreng til skibsferer blev opmarksomhe-
den p4 storre aspekter, der havde indflydelse pé skibets dagligdag,
skerpet. Regler og love som skibet var underlagt, havde stor be-
tydning for skibets praksis. For C. Aaberg bliver det helt tydeligt i
Baltimore. Her folte han sig klemt mellem de krav, der stilles til ski-
bets praksis f.eks. at skibsofficerer skal have de rette papirer, selvom
de miske ikke er de bedste sofolk. Kraver, der stilles, griber ind i
den lokale praksis, fordi C. Aaberg ikke kan forhyre den dygtigere
sztteskippet, han havde wdset sig. Den lokale praksis om bord var
pi den mide under indflydelse af udefrakommende retningslinjer,
hvilker det iser var skibsfarerens opgave at koordinere i forhold
til hverdagen om bord. Helt grundleggende handler det om, at
lasten skal fragtes, og rederiets ejendom varetages; krav der ikke
@ndres uanset hvilke problemer, der opstir undervejs. Det er op til
besztningen og skibsfareren at opfylde kravene i moder med virke-
lighedens verden. For skibsfereren blev det en tydeligr integreret del
af hans rolle pd skibet, hvor koordineringen af krav og lesningen i
praksis foltes som et tungr ansvar.

Som undersogelsen af livsforlebet fra barndom til erfaren se-
mand har vist, indeholdr alle aspekrer af livsforlobet en forhandling ¢ pandels- og Sofarcsmusect,
af identitet. Som barn optog man sejlskibskulturen gennem legen C. Aabergs erindringer
pi havnen og forestillingen om livet til sos. Senere i livet madte ens (originalt manuskripe).
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begraensede kompetencer og dremme om tropeger fra barndommen
virtkeligheden i form af sasyge, aretaver, saltvandsbylder og de kom-
plekse aspekter af ssmandsliver langt fra hjemmer. Gennem den
hirde skole identificerede man sig efterhinden med ‘sejlskibsmenta-
liteten’, som indebar en udvikling af mangesidede kompetencer, om-
gangsformer og specialiseret viden. Imidlertid moedre denne menta-
liter en udfordring i forhold til den #ndrede verden, som damp- og
senere dieselskibe bragte med sig. Modet med maskindrevne skibe
skabte helt andre vilkar for liver om bord, som sejlskibssefolkene af
og til kunne have svart ved at identificere sig med.

Sejlene vrages

Ifolge O. Mortensens interview-undersagelse fra 1980'erne, var det
et generele trzk blandt de zldre sydfynske sejlskibssefolk, at damp-
skibe og deres besarninger ikke blev betragtet som rigtige skibe og
rigtige sefolk.”7 I hvert fald kunne nogle marstalske sejlskibssefolk
tilslutte sig dette modsztningsforhold. De ansd det for nedverdi-
gende at monstre pd et dampskib som ‘sgarbejdere’, hvor der ikke
var brug for specialiseret viden om tovvark, vind og sejlfering. Det
var omtrent som at std pa en sporvogn, som en zldre semand for-
talce sin sen. Sennen forklarer, at faderen dog mérte

“[...] erkende, at de bledagtige, der havde svigtet Sejlene og tid-
ligt var gaaet over i Dampskibsfarten, og som hans Marstal Gene-
ration havde set ned paa som anden Klasses Sefolk, alligevel havde
veerer de klagesre Der var rydeligt Damperne, der havde Fremriden
for sig”

Der ligger 1 citatet tydeligvis et identitetstema, der hafter sig
pd en modsatning til ‘de bledagtige, der havde svigtet sejlene’. En
anden anvendr talemide som kommer til udtryk hos nogle sejl-
skibssefolk var ‘mand af stil i skibe af tree, mand af cre i skibe af
stil’, der understreger, det samme tema. Blandt de noget firkantede
bemerkninger synes der alligevel at vare en vis selvmodsigende
tendens hos 1 hvert fald nogle erindringsskrivere. Det er nok lide
af en efterrationalisering, ndr f.eks. C. Aaberg skriver i sine afslut-
tende betrageninger om tiden pd seen, ac han pi sine zldre dage
glaeder sig over, at:

“[...] lade tankerne gé pd de store have og for det indre wje se
de stolte sejlere, ndr de for deres bugnede sejl skyder med scerk
fart gennem de blinende sper. Og hore de raske gutrer, nir de pd
vagten flojter eller synger under detes arbejde i riggen [...] Samt
temmermanden i sin shop og sejlmageren som regel i fint vejr agter
pi halvdzkket reparerer og laver nyt, alt med liv og lyst og sang.” "

Qg dernest giver dampskibenes mandskaber denne bemerk-
ning: “[...] hvilken forskel pa det liv, der er i arbejdet pd sejlski-
bene, og sd det jeg si om bord i dampskibet, hvor det hovedsagelig
var rusthamrene det gik udover i arbejdstiden. [...] der blev spille

113




kort og havde de noget andet mellem hznderne, var det for det me-
ste en bajerflaske eller en cigaret. Nir sejlskibsmanden var brun pa
fingeren kunne man i de fleste tilfelde regne med, at dec var tjzre,
derimod en dampskibsmands brune finger stammede de 99 pet.
om ikke de 100 pct. fra cigaretterne.” 7

Set i lyset af hvad C. Aaberg havde oplevet som skibsferer af
s/s Krusaz i 1934-36, kan man godt forstd, hvorfor sejlskibstiden
stod 1 et ®delr lys, men sammenholdt med hvad han beskriver af
oplevelser pi sejlskibene, f.cks. volden om bord pé Poseidon, uan-
svarligheden pi Heimdal og den ‘fugtige’ andenstyrmand i Balri-
more, som svigtede, da ansvaret som skibsfarer foltes ekstra tungt,
synes beskrivelsen af de stolte sejlere med syngende beszrninger
alligevel at repraesentere et modstridende perspektiv.

Der er ingen tvivl om, at skiftet fra sejl til damp er omgzrder
af sterke folelser, der har vaeret medvirkende til at se de to sider
af sofartscrhvervets historie som modsetninger. Med sejlskibene
forsvande de sejlskibstraditioner, som de zldre spfolk havde baseret
deres identitet pd. Modsztningen baserer sig pd dampskibstekno-
logiens diskvalificering af sejlskibskompetencer, der var et sterkt
identifikationspunkt for erindringsskriverne. Betragtningerne om
dampskibsfarten som en kulturnedbrydende teknologi er i de oven-
stdende citater baserer pd stereotyper, der ligesom ‘vandskrekkere’
og ‘landkrabber’ definerer en grensedragning. Det er dog bemer-
kelsesvaerdigt, at det som regel er en efterrationalisering, der ligger
til grund for skellet mellem sejl- og dampskibskuleuren. Det er svart
at finde sejlskibssefolk, der pd baggrund af reelt oplevede livssituari-
oner, beskriver dampskibenes besztninger, som f.eks. ‘mend af tra’.
Hentes C. Aabergs beskrivelser af reelle meder med dampskibsbe-
setningerne, synes der ikke at vare nogen udralie modszeninger
mellem ham og dem. Han pamenstrede forste gang et dampskib i
1901, men var kun om bord i ca. 2 ¥2 mined og skrev derfor ikke me-
get om denne episode. Som dampskibsferer af s/s Krusaa skrev han
langt mere, men fortellingen var baseret pi generelle beskrivelser
af sejladsen og trakasserierne med rederen, mens besztningen kun
nzvnes f& steder og ikke i negative vendinger. Noget tyder siledes
p4, at hans syn pd dampskibsteknologien i forhold ril semandsiden-
titeten var baseret pd bide den pensionerede sejlskibsssmands efter-
rationalisering og ikke livet i praksis pa et dampskib.

For nogle sofolk var sejlskibskompetencerne s indgroede, at
mulighedsperspektiver inden for dampskibe hele blev overset. Det
gjaldt i hverr fald for H. B. Dreymann, der tog sin styrmandseksa-
men i 1925. Nu skulle han ud og tjene penge til naste del af sofarts-
uddannelsen, men:"Mzerkelige nok tznkte jeg slet ikke paa at sage
ind i et Dampskibsselskab [...]"7

I stedet kommer han med skonnerten Bonawista til Newfound-
land, hvilket han egentlig ikke havde lyst til pga. den harde sej-
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lads i det nordlige Atlanterhav. At han overhoveder ikke tenker
pd at pAmenstre et dampskib, kan forklares i forhold til det sejl-
skibsmilje, han er vokset op i. Selvom Marstal havde dampskibe,
var det ikke dem H. B. Dreymann og de andre barn pd havnen
dremte om og identificerede sig med, nir de legede. Det handlede
forst og fremmest om sejlkompetencer: at forstd sejl, knob og at
klatre hojt i skonnertmasterne. Da H. B. Dreymann havde taget
sin styrmandseksamen, var alle hans sefartskompetencer og den
identitet, han havde opbygget relateret til sejlskibe. Det er ud fra
den betragtning ikke si merkeligt, at dampskibene ikke var en del
af hans horisont i 1925. Efter at have overstdet skibsforereksamen i
1926 og udstdet vaernepligten i marinen pimenstrede H. B. Drey-
mann i 1927 dampskibet Signe af Kobenhavn tilhprende rederiet
Torm.

“[...] det var forste Gang jeg satte mine Fadder paa Dakket af
et Dampskib. Nu var det om at holde @jne og Qrer aabne, finde ud
af Arbejdsrytmen om Bord paa en saadan Tingest. Det var jo noget
af en Forandring, et Spring fra Sejl til Damp, men jeg fandt hurtigt
Rytmen og folee mig snart Hjemme.” 7

Han var pd dette tidspunke en erfaren semand, men i medet
med dampskibene var der intet modsetningsforhold at spore. Det
drejede sig forst og fremmest om at engagere sig i en ny beszning
og ‘finde ud af arbejdsrytmen’. Han formiede hurtigt at synkroni-
sere de perspektiver pd sefart, han kom med i forhold til dem, han
medre. Her var modet med dampskibsteknologien baseret pd en-
gagementet 1 praksis. For ham representerede dampskibsteknolo-
gien siledes nye perspektiver i livet som semand og muligheder for
lering. H. B. Dreymann formér at investere sin sejlskibsidentitet i
dampskibsbesztningens praksis.

Den maritime identitets konstruktion

I forhold til at opbygge og bevare en identitet som semand, hvad
enten det handler om at gare karriere eller gjene penge, handler det
forst og fremmest om at opleve en meningsfuld tilstedevarelse i
verden. Semandens identitet var konstrueret ud fra en lang rekke
af interaktioner med omverdenen livet igennem, der rakte fra barn-
dommen henover det forste mede med den maritime virkelighed
om bord. Allerede i barndommens leg p4 havnen blev den maririme
kultur indsuger i forhold til forestillinger om semandens identitet.
Det skete 1 kraft af et miljo af sefolk og skibe pd havnen — i nogle
tilfelde tilskyndet af familien og andre gange ikke. Legen skabte
et billede af den verden, bernene befandr sig i. En verden der var
danner gennem den historie, det maritime milje reprasenterede og
de fremtidsperspekriver, de si for sig,
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Sefolkenes barndom var i hej grad praget af det miljo, der fand-
tes i Marstal i kraft af havnen og skibene. Allerede tidligt vidste
man, hvad en “igtig’ semand var. I legen pi havnen udformede
bernene deres fremtidsperspekriver gennem forestillingen om li-
vet som semand, hvilket indebar forstielsen af bestemte vardsatte
maritime kompetencer. Nir de konfirmerede drenge stod til ses,
medte de nye perspektiver og krav til deres identitet. De mécte har-
monisere barndommens idealer om livet som semand, hvilket for
nogle efterlod dybe spor i identiteten. Forst og fremmest var skibs-
drengene nederst 1 hierarkiet, hvilket markerede den rolle, de spil-
lede pa skibet. De mitte forst lazre at begd sig pd skibet og blandt
mandskabet. Som skibsdreng blev opbygningen af identiter i kraft
af kompetencer og fremtidsperspektiver grundige testet. For nogle
var det et mode med en virkelighed, de havde svert ved at identi-
ficere sig med, og for andre var det en kilde til opbygning af nye
kompetencer, ansvarsfolelse og udvikling af semandsidentiteten.
Arbejdet var hirdt, men ndr identifikationen med skibsdrengerol-
len fungerede, kunne man udstd det. Indordningen kunne udmen-
te sig i brutalitert eller en folelse af undertrykkelse, som resulterede i
dybtliggende aftryk i den fortsatte identitetsproces.

Nir den ferste tid pd skibet var overstder, stod semanden med en
lang rekke kompetencer, der ikke blot handlede om semandskab,
men i en bred forstand gav en dybere forstdelse af det maritime liv.
Det konsoliderede elementer af identiteten i kraft den livshistorie,
de enkelte sefolk havde varet igennem. De nye kompetencer gav
dem en sikkerhed i forhold til deres identitet som spmand. Nu var
man lidt mere erfaren og indrog andre roller pi skibet med mere
ansvar end skibsdrengen, men samtidig var man sig mere bevidst
om, hvad denne rolle handlede om. Udviklingen af kompetencer
gav sterre magt til at pvirke dagligdagen om bord og den viden,
mandskabet anvendte i losningen af aktuelle problemstillinger. I
det hele taget havde man fiet en stgrre horisont som erfaren so-
mand, der rakte ud over engagementet pi skibet. Det gav sig ud-
tryk i en storre adgang il at 22ndre eller forhandle forhold om bord,
fordi man i kraft af sine erfaringer var i stand ¢l at uderykke behov
og stille krav. Den fortsatte identitetsproces gik derfor i hejere grad
ud pi at investere sig selv i forskellige mandskabers arbejde. I prak-
sis om bord betad der, ar ssmandene mérre forhandle lasninger og
kompromisser mellem individuelle behov i forhold til besztningen
og en omkringligeende global kontekst.

Skibsfereren stod som den mest erfarne semand om bord med
det sterste ansvar 1 forhold til kompetencefelter pé skibet. Rollen
som skibsfarer indebar en forvaltning af praksis, som rakee ud over
miljeet om bord og indebar varetagelse af globale krav. Ndede man
hele vejen til skibsforerposten, fulgte er ansvar for at koordinere ski-
bets daglige praksis med et stort antal ydre krav. Et kendetegnende
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kompetencefelt ved skibsfererrollen var derfor koordineringen mel-
lem rederiets interesser og besetningens behov i den daglige prak-
sis. Dette ansvar indebar anvendelsen af magt, som indordnede den
sociale strukeur og dagligdagen, og dermed fokuserede handlinger i
praksis pd opfyldelsen af lokale og globale krav. Magtens legitimitet
mitte dog afbalanceres i forhold til beseerningen. Hvis skibsforeren
derfor overskred det acceprable eller ikke levede op til sine kompe-
tencer, kunne det true hans position.
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Epilog

Det har veeret ideen i denne bog, at afdekke sider af Marstals histo-
rie, som ikke for har veret belyst. Skarreligningsprotokollerne var
derfor et godt udgangspunkt, og viste sig at indeholde flere af de
manglende brikker til billedet af byens specielle okonomiske struk-
tur. Det er ikke fordi, man ikke har vidst, at det forholdt sig sidan,
men kilderne, der kunne afklare detaljerne og vise fakta, har ikke
varet fremme i lyset for. Sdledes har skatteprotokollerne ikke tidli-
gere vaeret genstand for dybtgdende underspgelser i litteraturen om
Marstals spfare. Samridig har det veret hensigten at sammenfaje
talmaterialets struktur med den menneskelige forrelling, som lig-
ger bag. De opsigtsvaekkende historier, som erindringsmarerialet af
og til bringer, gor talmaterialet mere levende og miske ogsd mere
forstielige. Omvendt bliver noget af foruellingernes kompleksitet
reduceret af en graf eller en rabel, der danner et forstielsesgrundlag
eller en ramme at g ud fra. Bide den strukrurelle og den menne-
skelige side supplerer pd den mide hinanden, uden at nogen af dem
er forfordelt. Bogen er et omarbejdet speciale, hvilket kan skinne
igennem visse steder. Teoretiske afsnit og diskussioner er udeladr,
ligeledes er eraditionelle opgaveafsnit som ‘metode’, ‘kildemateriale’
og ‘konklusion’ kraftigt omarbejdet. Det oprindelige speciale kan
imidlerrid leses pd Det Kongelige Bibliotek.

Mange interessante historier om Marstals sefart er blever gengi-
vet i et stadigt voksende antal beger og artikler. Trangen til at give
sit besyv med om byens og skibenes skebne har altid veret stor.
Det saltvandsmettede emne er og har altid varet en god historie.
Man kan af og til fele at nutidens dramatiserede fortellinger bliver
lige lovligt romantiserende, og at sejlskibstiden derfor kommer ril
at st i et gloverdigt rosenredt skeer. Det er derfor vigrige at lase
og fremdrage de oprindelige gjenvidners beretninger. Dog ikke
uden kritiske briller. Da mange af erindringsskriverne har skre-
vet efter hukommelsen, ofte mange &r efter oplevelserne pi haver,
kan de vere farver af et hele livs holdninger tl omverden. Men ndr
de uhyrligheder sefolkene gennemgik og de fantastiske syn de sd,
inddrages i det videnskabelige arbejde, toner billeder frem mellem
linjerne, der pirrer nysgerrigheden til at lese videre. Og der er ikke
noget i vejen med ar give leserne muligheden for ar forestille sig
livet som ssmand og eventyret bag horisonten, hvis det stimulerer
interessen og motivationen til at dykke ned i sefarcshistorien.
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English summary

At the beginning of the 19" century, the small coastal town Mar-
stal on the island Zre south of Fyn was the hometown of 2 minor
merchant sailing fleet consisting of small yachts. In the years to
come the building of the worldwide telegraph and railroads to the
coast of Russia meant that demand for tonnage was rising. The
average size and numbers of local ships were quickly rising, and at
the turn of the century the town had the largest sailing fleet in the
Danish provinces. The expansion was based on local entrepreneur
Hans Clausen Christensen’s shipping company and the develop-
mene of joint owner shipping communities. By dividing the larger
ships into small shares in 1/100’s or more the general population
of Marstal was able to obtain ownership in the local fleet. Due
to the Great War’s speculation in tonnage the ships’ value drove
through the sky, causing a great sell off in Marstal. After the war
crisis struck and the last merchant sailing ships were heading into
the twilight of history but still there were a handful of maritime
investors in Marstal who kept funding the our of date sail techno-
logy. The basic drive behind Marstals maritime investments was
not profit bur independency and self-consistency. This is expressed
culeurally in the need for independency, autonomy and an almost
sacred production loyalty.

Turning the view point away from the microeconomic lens the
study finds basic elements of identity from the sailors’ childhood
in Marstal through the ranks of the ship to the top of the hie-
rarchy as caprain. The local harbor becomes a playground for the
children with hopes of a future maritime career where ships, sailors
and basic sailing skills form an imaginary perspective of the life at
sea. The young adults enters the local ships with their childhoods
perspectives but this is cransformed as new futures, skills and the
reality on board is absorbed into the identity. As able seamen the
identity is steadier because they have built more knowledge and
perspectives regarding their role on the ships and place in the ma-
ritime community. The negotiation or construction of identity is
therefore based primarily on investing their sailor identity in prac-
tice. When the end of the ships’ hierarchy is reached the responsibi-
lity becomes a major perspective. The captain is obliged to being a
loyal representative of the shipping company’s demands, and at the
same time manages needs in the local practice. The analysis of the
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construction of maritime identity showed that sailing culture was
created not only in terms of past tradition or knowledge but was
tested and altered in practice according to everyday challenges and
individual needs to meet furure perspectives.
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THORBJ@RN THAARUP

Den Nittende Danske Maritimhistoriske
Konference, Frederikshavn 2010

En solrig og blesende weekend i slutningen af april 2010 var det
atcer blevet rid til Maritim Kontakes sefartshistoriske konference.
Arrangementet bliver skiftevis holdt ast og vest for Storebzlt og
denne gang var det Flidestation Frederikshavn, der fik besag af
cirka halvereds konferencedeltagere.

Stedet for konferencen var yderst velvalgt og vi kan kun takke
det danske sgvern for at byde os velkommen i s fine rammer: om-
givet af ubdde, fleksible stotteskibe, isbrydere og et stk. kongeskib.

Konferencens primusmotorer var denne gang museumsinspek-
tor Morten Karnwe Sendergaard fra Skagens Museum og muse-
umsinspektor Jan Hammer Larsen fra Bangsbo Museum. Der skal
lyde en rak til Jan og Morten for at alting klappede.

Farste punkt pd programmet var, efter ankomst og middag, en
velkomst ved chefen for Flddestation Frederikshavn Carl Boyum
Johansen. Herefter prasenterede den velkendte forfatter og eventy-
rer Troels Klovedal et afsnit af sin tv-serie om den danske flidens
historie, som konferencedeltagerne hermed fik en forsmag pi.

Session 1

Efter morgenmaden lordag gik forste session i gang. Den var, som
det fremgir af det folgende, praeget af stor emnemessig spredning.

Jergen Burchardt fra Museum Senderjylland forralee under tie-
len “Dansk scdl til danske skibe” om det danske stdlvalseveerk i
Frederiksverk.

Midt i 1930%erne byggede de danske veerfrer hele 9 % af verdens-
tonnage. [ 1935-36 indtraf imidlertid en mangel pd stil. Dete fik de
danske varfter til at tage initiativ til et stilvalseveerk. Malmen skul-
le komme fra Norge og Sverige, og det var ikke pa forhind bestemt
i hvilket af de nordiske lande vaerket skulle placeres. Idéen om et in-
ternordisk veerk falde imidlertid til jorden med faldende stilpriser,
men det nationale danske initiativ fortsacte. I 1939 blev det besluttet
at oprette stilvalsevaerket. Flere industrispidser sad i bestyrelsen og
verket blev pd A.P. Mollers initiativ anlagt i Frederiksverk. Verket
var baseret pd skrot, da der efterhiinden var meget brugbart skrot
i det industrialiserede danske samf{und. Burcharde viste fine film-
klip fra veerkets produkrion i 19s0’erne Budskaber klingede i lokaler
“Det Staal der beerer Danmarks Navn udover Havene!”

127




Neste oplegsholder var Hans Petter Aser fra Marinemuseet i
Horten, der under titlen “Dansk-Norsk marine gennem o0 ar — set
fra norsk side” fortalte om museets planer for en ny udstilling om
dobbeltmonarkiets flide. Udstillingen er foranlediget af soo-dret
for flddens oprettelse.

Aset diskuterede hvorledes Marinemuseet vil formidle denne
lange historie til sit publikum. Det var et foredrag, der viste en
interessant norsk side af Danmarkshistorien, der jo inden for flide-
historie nermest er ét — men hvordan skal nutidens nordmand med
en nutidig nationalforstielse finde fodfaste i den? Museet har nogle
udfordringer, som det bliver spendende at se, hvordan de lpser.

Efter turen til Horten kom forsamlingen med arkitekr og forfat-
ter Jens Riise Kristensen til Stillehavet med foredraget “Hvad nyt fra
Bounty”. Riise Kristensen fortalte om en tur i Bountys kelvand og
rejste nye sporgsmal til Blighs rejse i chaluppen samr drsagen til bred-
frugtens fiasko som fode for slaverne i de britiske kolonier. Derudover
fremviste Riise Kristensen billeder fra en Pitcairn i det sydlige Stil-
lehav og andre spzndende steder. Vi fik brudstykker af historien om
mytteristernes ophold pé Pitcairn samt nyt om de arkzzologiske fund
fra Bounty. Det var desveerre ikke lykkedes Riise Kristensen at dykke
pa vraget, men der er heller ikke meger tilbage af det.

Sidste mand fer den velfortjente kaffepause var tidligere direk-
ter ved Orlogsmuseet Ole Lisberg, Lisberg er en af veteranerne in-
denfor Maritim Kontakt og optridte denne gang med foredraget
“Seofhicerer til hest”.

Carl Irminger, der var spofficer og senere blev adjudant for Fre-
derik VII, skrev dagbeger, hvori beretninger om en rejse til Dansk
Vestindien indgar — her bekempede han sorovere. Senere tog han,
11826, til Island og her udspillede storstedelen af Lisbergs foredrag
sig. Lisberg beskrev de unge mends oplevelser under en lengere
rejse til hest i det fattige og naturskenne Island.

Lisberg var i sit sedvanlige lune hjerne og fortalte levende om
kulturmeder og sjove episoder. Til sidst rejste han et spargsmal:
Var det kongehuset, der eventuelt for at uddanne en adjudant til
den noget besverlige prins Frederik finansierede de tre lgjtnanters
rejse til Island?

Session 2

Anden session blev indledt med lektor ved Aarhus Universiter Bodil
Selmer, der fortalte om sit bogprojeke “Fyrmesteren — beretning om
livet pd kanten af havet”. Selmer havde med hendes egne ord varet
pi feltarbejde i fortiden. Fyrmesteren p4 Hanstholm Fyr, Christian
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Heering, var hendes hovedinformant. Midr i det moderne gennem-
brud skrev han gentagne gange til bide pressen og myndigheder
om sin opfattelse af fyrvasen og sikkerhed. Vi fik den spendende
fortelling om livet og arbejdet ved fyrer.

Herefter blev ordet givet til Morten Ravn, museumsinspekear
ved Vikingeskibsmuseet i Roskilde. Han beskrev forarbejder til et
forskningsprojekt om ressourceforbruget ved byggeriet af den sene
vikingetids langskibe — bade i forhold til marterialer og arbejdskraft.
Rekonstruktionerne af Skuldelevskibene giver en ny mulighed for
at kortlzgge ressourceforbrug og arbejdsgang ved langskibene.

Ravn viste desuden en kort film om Havhingsten fra Glenda-
loughs rejse Roskilde-Dublin t/r i 2007-08. 1 den forbindelse kom
Ravn kom ind pi diskussionen om hvornir og hvordan fliden
egentlig fedtes. Hvad indebar ledding? Hvordan var milicerer or-
ganiseret?

Ravn blev efterfulgt pa scenen af sin kollega ved Vikingeskibs-
museet museumsinspektor Anton Englert, der fremlagde de inte-
ressante resultater af sine studier i den tidlige middelalders sejlha-
stigheder.

Englert fremlagde beretninger og statistisk materiale omhand-
lende rejsehastigheder i vikingetidens Nordeuropa. Englert re-
fererede til Wulfstan, Ottar og Adam af Bremen, som han har
sammenholdt med statistisk materiale fra Vikingskibsmuseets eks-
perimentalarkaologiske forsag. Resultatet af forsegene viser, at de
historiske beretninger virker rimeligt troveerdige pa trods af deres
beskedne omfang. En af de mest interessante observarioner ved
Havhingsten fra Glendaloughs forsegsrejser var, at skibets besar-
ning var meget afhengigt af hyppig landgang for hvile og provi-
ant. Dette pavirkede rejsetiden markant.

Konferencen fortsatte i marinarkaologiens tegn med museums-
inspektor Jan Hammer Larsen fra Bangsbo Museum, der fortalee
om marinarkzologiske undersegelser ved Lasa. Her har man i et
forseg pd at skabe sig et overblik over de arkzologiske mulighe-
der skannet havbunden for skibsvrag. Jan Hammer viste en rzkke
spendende opragelser og fotos. Man fande bide flere interessant
vrag samt rester af gammel skov fra fastlandstiden.

Som den sidste for frokosten fremlagde museumsinspektor ved
[Tandels- og Sefartsmuseet pd Kronborg Benjamin Asmussen pla-
nerne for udstillingerne i det kommende nye spfartsmuseum i Hel-
singer. Det kommer til at std ferdig i 2013 og vil, pa trods af vel-
kendte genstande og historier, formidle Danmarks maritime fortid
og nurtid pd nye og spendende méder. De nye udstillinger vil med
hjzlp unik arkitektur, bdde ind og ude, bringe film, lyd, interakti-
vitet, fordybelse og mennesker i centrum.
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Maritim Kontakts prisopgave 2010

Eftermiddagens program blev &bnet med overrzkkelse af Maritim
Konrakts prisopgave 2010. Konkurrencen havde to klasser, den
ibne og eksamensklassen, og ni deltagere i alt. De to vindere blev
hyldet og fremlagde herefter deres forskningsresulrater.

Vinder af den bne klasse blev Jens Erik Kristiansen “T nabo-
venligt samarbejde” En undersegelse af baggrunden for at Tysk-
land i november 1939 krevede adgangsvejen til Dstersoen sparret.

Kristiansen sammenlignede det tyske enske om sparring i 1939
med det tilsvarende i 1914. I forhold til under Ferste Verdenskrig
var det tyske krav under Anden Verdenskrig forsinket nogle méne-
der i forhold il krigsudbruddet. Kristensen arbejde byggede pa en
omfattende jagt 1 tyske kilder for at finde sammenhznge mellem
kravet om mineudlzgning og den evrige tyske udenrigspolitik set
i lyset af danske historikeres fortolkning af begivenhedsforlgber.

Tyskerne lagde allerede i september — oktober 1939 miner ud syd
for dansk territorialfarvand. Kristiansen kritiserede i den forbindel-
se de oversigter, der hidtil har veret over de tyske minesparringer.
I oktober 1939 nzrede den tyske krigsmarineschef Raeder ingen
berznkelighed ved at legge miner ud i det danske neutrale farvand.
Flere gange observerede tyskerne engelske ubdde 1 @stersoen ud for
den tyske kyst. Tyskerne kunne bruge denne engelske indtrzengen
i de stadigvaek neutrale danske farvande som drsag til anmodning
om sparringen af de danske farvande. Fra tysk side fremstilledes
det som et gnske, men man var fra dansk side ikke et tvivl om, at
det var et krav.

Den tyske plan med mineudleggelsen lykkedes, men Kristian-
sen understregede at kravet om udlegning af mine intet havde med
planlzgningen af Weseriibung at gere, men skyldtes frygt for en-
gelske angreb i Dstersaen.

Herefter talte vinder af eksamensklassen Martin @stergaard
om sit speciale “Livsformer og identitetskonstruktion 1 Marstal”
Det handlede primart om finansieringen af Marstals safart. Der
blev oprettet et stort antal partsrederier med mange smd investorer,
hvilket gjorde meget af den lokale kapital sdrbar for markedskon-
junkturer, men som ogsd gav mulighed for profit til selv beskedne
husholdninger.

Efter en lang raekke spandende foredrag brugtes resten af efter-
middagen pi en fin udflugt i det nordjyske, en glimrende middag
og den traditionelle bogakrion.

Session 3

Sendagens forste session startede med en af Maritim Kontakrs ve-
teraner Lrik [ lousted, der fortalte om Fladstrands, det nuverende

130



Frederikshavns, festning, hvis vigtigste funktion det var at sikre
overfarten til Norge. De to eneste levn fra festningen i nutidens
Frederikshavn er kommandantboligen og “krudttdrnet”, der 1 vir-
keligheden er et kanontérn. Térnet blev endda flyttet 270 merer i
1975.

Den nordjyske historie fortsatte med Erik Kristensens foredrag
“Englandskrigene i Nordjylland™ — lokalhistorie med et interna-
tionalt anstreg. Nordjylland var et vasentligt omride under Na-
poleonskrigene, det var blandr andet trazdestenen til Norge, og
efter krigen oplevede Nordjylland et dyk i velstand, hvor blandt
andet Aalborg kom ud i en gkonomisk nedtur. Det var narmest
kun Fladserand, der senere bliver til kebstaden Frederikshavn, der
oplevede opgangstider.

I store dele af Englandskrigene var der sammensted i Nord-
jylland — blandr andet var der bombardementer af Hanstholm
og Lekken. Den nerrejyske kanonbddsflotille bestod af 400-500
mand. Kabervasen var ogsd udbredt.

Fra Nordjylland bevagede vi os over Skagerrak til Norge. Her
sattes scenen for Kjell Egested opleg “Najaden og Lynger 1812,
Fgested fortalte om organiseringen af det norske soforsvar og om
en episode ved Lynger, der blev den blodigste kamp i Norge under
krigen. Norge havde problemer med ar bredfede sig selv og marte
derfor havde fodevarer fra Danmark. Denne handel forsegte eng-
leenderne at forhindre.

Endnu en norsk konferencedeltager, Torbjorn @degaard fortalte
herefter om “Konflikten Danmark/Norge — Algier 1769-72" I le-
bet af den florissante handelsperiode sejlede mange dansk-norske
handelsskibe til Middelhavet efter varer. Barbareskstaterne pa den
afrikanske nordkyst forlangte told/beskytrelsespenge og var preeget
af sproveri. Enkelte nordafrikanske serovere sejlede helr til Nordar-
lanten. Det var almindeligt for nordafrikanerne at rage gidsler og
slaver. Siledes kom semznd fra Norden til at tilbringe ar i frem-
medartede, muslimslke lande. @degaard fortalte pi baggrund af sit
arkivarbejde 1 Algier om de nordiske fanger i Algier.

Session 4

Efter kaffepausen fortsatte programmet med direkter ved Norsk
Maritimt Museum Per G. Norseng og hans opleg om “Den siste is-
tid — eksport av naturis fra Norge” Emnet var om naturisens betyd-
ning i det moderne gennembrud. Den moderne isindustri starrede
i Nordamerika midt i 1800-taller, men Norge er ogsd disponeret
for denne produktion. Iszr England var en aftager af is til isskabe
til den meget urbaniserede engelske befolkning. Isen var afgerende
for, hvor meget ferskt mad man kunne szelge.
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De vigtigste norske eksportomrider for is 14 omkring Oslofjor-
den og ned langs kysten mod Kristiansand. Man oprectede kunsti-
ge damme ¢il isproduktion, men det var ikke helt sd industrialiseret
som i Nordamerika. Det var hirdt og koldt arbejde, der foregik ved
hind- og hestekraft. Storhedstiden for iseksporten var fra 1860'erne
til tiden omkring Ferste Verdenskrig, hvor ny teknologi og stren-
gere kvalitetskrav trengte den tilbage.

Naste indleg, Claus Nielsens “Selvantendelse 1 kul, samt ud-
slukning af ilden”, koncentrerede sig ogsi om transport af ristof-
fer. Nielsen fortalte om farerne ved stenkul og forholdsreglerne,
der skulle formindske risikoen for selvantzndelse og gasudvikling.
Kul var selvsagt ekstremt vigtigt — men ogsd potentielt farlige. Vi
herte om de forskellige kultyper og deres seerprag, samr farerne ved
eransport af dem over lengere strekninger. Der er sket frygtelige
ulykker, men man har gennem tiden forsegt forskellige veje til an-
nulleringen af farerne.

Gennem konferencens sidste to foredrag slog vi atter et slag om
militzerhistorie. Forst var det museumsleder Jan Steen Jacobsen fra
Odsherreds Kulturhistoriske Museum, der fortalt om “Slager pd
Isefjorden” mellem artilleriskibet Niels juel og tyske fly i august
1943. Det danske skib havde ligget i Holbak, i det Isefjorden var et
af de f4 steder, hvor den danske flide havde lov til at holde avelser.
Niels Juel forsegte at flygre ud af fjorden den 29. august, men ni-
ede det ikke og endte i kamp med tyske fly. Til sidst sattes skibet
pd grund mens man fowsegle at adelzgge s meget intetivl som
muligt.

I Jens Erik Christiansen opleg “Tyske raketbatterier pd Sydlol-
land, 1945” kom vi frem til slutningen af Anden Verdenskrig, hvor
tyskerne byggede to raketbarcerier pd Lolland. Der findes inter lie-
teratur om bunkerne og heller intet tysk kildemateriale, der stort
set torrer ud i krigens sidste maneder. Modstandsbevagelsens ef-
terretningsrapporter kan ses pi netter, men deres trovardighed er
lide tvivlsom pd grund af indsamlingens hemmelige og besvetlige
karakter.

Bunkerne oprettedes muligvis { lebet af efteriret 1944, men blev
formodentlig farst ferdige i 1945. Farst anden maj, to dage for befri-
elsen, meddeler modstandsbevagelse, at der er tale om en rakersil-

ling. Ex lille, ukendt hjerne af Anden Verdenskrig.

Admiralforsamling

Efter endnu en god frokost kom sidste punke i programmet — ad-
miralforsamlingen. Kontaktudvalgets formand Peder Ellegaard
takkede Morten Karnee Sondergaard og Jan Hammer Larsen for
deres store arbejde med planfzgningen af konferencen.
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Formanden orienterede om forlagets udgivelsesvirksomhed si-
den sidste konference for to ir siden pd Sjzllands Odde og udval-
gets pkonomi.

Folgende medlemmer udiridte af udvalger. Vi siger tak for sam-
veer og godt arbejde:

Steen Schen, Johnny Balsved, Tora Ribers og Morten Karnge
Sendergaard.

Folgende medlemmer snsker genvalg: Peder Ellegaard (for-
mand}, Morten Ravn (serieredakwsr), Thorbjern Thaarup (se-
kretzer), Erik Housted (kasserer for Maritim Kontakes udgivelses-
vitksombhed), Benjamin Asmussen (webmaster), Carsten Jahnke
(kasserer i udvalget), Ole Lisberg, Jens Riise Kristensen, Anton
Englert, Jan Hammer Larsen, Christian Lemée, Thijs Maarleveld,
Seren Nerby, Katl Nehr Serensen, Thomas Olesen, Flemming
Reick, Jakob Seerup, Jon Voss, Erik Gebel.

Poul Henrik Westh blev foresldet som nyt medlem — godkendr.
Stephanie Robl blev foreslier som nyt medlem - godkendt.

Serieredaktpr Morten Ravn orienterede om Maritim Kontake
33, planlagt il efterdret 2010 og forsamlingen udbragre klapsalver
for Erik Goebels mangedrige arbejde med Maritim Kontakt. Vi siger
mange tak til alle deltagende for en god konference.
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Ved 1800-tallets begyndelse 14 .
der ikke umiddelbart i kortene, at
Marstal skulle blive hjemstavn for
en handelsflide pa flere hundrede
skibe. Iser ikke efter englender-

krigen og statsbankerotten i 1813,

der forarmede byen. Alligevel
formiede marstallerne inden for
ca. et halvt drhundrede at rejse sig
fra de fattige kdr og frembringe
kapital nok til at drive landets
naststerste skibsflide kun overgiet
af hovedstaden. Bogen gar bag om
det lille samfunds storskibsfart
og belyser den finansielle strukeur,
der i enestiende grad var baseret
pa borgernes spareskillinger og vil-
jen til at investere dem i skibstons.
Investeringerne afspejler byens
hundredérige maritime identitet,
som bogen fremdrager gennem
skibsdrengens, den unge matros
og skibsfarerens egne fortellinger.
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