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Familien til s@s

AfHENRIK L. LARSEN

Den 6. november 1979 kort f@r tre-kaffen
blev alle rutiner pa coasteren ERIK BOYE
af Marstal pa et gjeblik sat ud af kraft. Et
stort skib pa 24.000 tons sejlede med fuld
kraft direkte ind i bagbord side, og vandet
fossede ind til kartoffelsaekkene i lastrum-
met. Ti minutter efter forsvandt skibet
under havets overflade. Om bord var en
bestning pé otte, men ogsa skibsfgrerens
kone, Lonny Hansen, og deres fem-arige
sgn Per. Kort tid efter befandt Lonny
Hansen og Per sig i en redningsbad, mens
nogle af de andre ombordvarende endte i
vandet. Meget handte, inden familien
Hansen godt to dggn senere atter sad
hjemme i stuen i Marstal i god behold.

Pa vej mod Middelhavet

Coasteren ERIK BOYE lastede i slutningen
af oktober 1979 kartofler i den lille havn
Beverwijk i Holland bestemt for Algier.
Lonny Hansen og sgnnen Per rejste fra
Marstal til Beverwijk for at sejle med syd-
over sammen med sin mand og Pers far,
skibsfgrer Aksel Harry Hansen. De 900
tons kartofler blev lastet planmessigt. Det
var en meget almindelig last for et skib
som ERIK BOYE, og tilsvarende rejser var
udfgrt mange gange fgr. Rejsen sydover
startede, og den fgrste del af rejsen forlgb,
uden der skete noget specielt. Det var ef-
terdr, men turen over Biscayen forlgb
uden vanskeligheder. Den ene dag tog den
anden og alt om bord foregik efter de
samme uskrevne regler som i andre min-
dre skibe. Styrmanden havde eftermid-
dagsvagten og nattevagten. Skibsfgreren
tog formiddagsvagten og aftenvagten.
Kokken havde hver dag morgenmaden

Lonny og Harry Hansen om bord.

klar kI. 8. KI. 10 var der formiddags-kaffe
og frokosten var klar kl. 12. Eftermid-
dagskaffen var brygget kl. 15, og kl. 18
blev der for sidste gang bakket op i mes-
sen.

Da ERrRIK BOYE ndede indsejlingen til
Middelhavet, 1gb de ind i taet tage. Sigt-
barheden var meget ringe, og der blev na-
vigeret efter radaren. De sa slet ikke noget
til Gibraltar-klippen. Vel inde i selve Mid-
delhavet blev kursen sat direkte mod
Algier. Denne kurs var noget sydligere
end den gennemgéende skibstrafik, som
gar gennem Middelhavet fra Gibraltar
mod Suez-kanalen. ERIK BOYE kom der-
ved til at skulle sejle skrat pa tvers af ho-
vedsejlruterne i det trafikerede farvand.

Forlis

Ved middagstid den 6. november overtog
styrmand Poul Erik Kromann som sad-
vanlig eftermiddagsvagten, sa skibsfgrer
Aksel Harry Hansen kunne fa et hvil,
inden han skulle overtage vagten igen kl.
18. Lonny Hansen fik sig ogsa et hvil og
Per var pa dekket sammen med deaks-



mandskabet. Ved kaffetid omkring kl. 15
var ERIK BOYE néet til en position ca. 50
spmil gst for Gibraltar. Fem-arige Per
kom ind fra dazkket for at f& en ekstra
trgje pa. Det var koldt ude i tdgen. Som
altid havde han ogsa redningsvest p4, nar
han var pa dekket. Kort tid efter kom der
et opkald fra broen. Der var et stort ekko
pa radaren, og det nermede sig uden at
gore tiltag til at @ndre kurs. Skibet havde
ERIK BOYE paé sin styrbord side og skulle
ifglge de internationale sgfartsregler vige
for ERIK BOYE. Fgr skibsfgrer Aksel Har-
ry Hansen naede at fa rejst sig, lgd der et
voldsomt brag, og alt om bord rystede.
Aksel Harry Hansen greb straks Per og
kom op pa baddakket. Lonny Hansen for-
teller: »Jeg rakte reflektorisk ud efter
mine briller, og 1¢b ud af salonen og hen til
trappen op til styrehuset«. Da hun var
kommet nogle fa trin op valtede vandet
ind i sidegangen agter og ind ad dgren til
gangen ved salonen. »Jeg naede lige ak-
kurat at blive vdd«. Bulbstavnen af GoL-
DEN MIRANDA sad dybt inde i bagbord
side af ERIK BOYE ude midtskibs. Set fra
dekket af ERIK BOYE var det et meget
stort skib, der havde ramt dem. Der var
meget hgjt op til lgnningen.

Det meste af deksbesatningen var pa
dekket i kollisionsgjeblikket, men ingen
blev ramt eller kom til skade. I lgbet af
kort tid var alle ti ombordvaerende samlet
pa baddzkket agter. Besatningen satte
fladen i vandet og fik den udlgst. Lonny
Hansen fik en redningsvest pa. Fgrst var
det planen at bruge fladen, men Lonny
protesterede. I stedet blev redningsbaden
klargjort. Lonny Hansen, Per, kokken og
fire af de andre ombordverende kom om
bord, og biaden blev sat i vandet af skibs-
forer Aksel Harry Hansen og styrmand
Kromann. Vandet var roligt. Kort tid efter
bakkede GOLDEN MIRANDA og kom fri af
ERIK BOYE. Straks efter begyndte ERIK
BOYE at synke, og fi minutter efter matte
de sidste tre ombordvarende springe i sgen,

men kom hurtigt op i jollen. De kunne
hele tiden se det store skrog af GOLDEN
MIRANDA.

Den kinesiske bes@tning pA GOLDEN
MIRANDA satte et faldreb ud, og kort tid
efter var alle fra ERIK BOYE uskadte om
bord. Den kinesiske besatning forstod
ikke meget engelsk, men om bord var ogsa
en norsk supercargo. Bes@tningen fik
noget tg@j, og der blev, efter opfordring fra
Aksel Harry Hansen, serveret hajsuppe.
Lonny Hansen var kommet barfodet fra
borde, men den norske supercargo gav
hende et par badetgfler no. 42, og i et sto-
resrum lykkedes det ogsd at fremfinde
nogle menstruationsbind, som 14 der fra
engang, hvor der havde varet nogle kvin-
delige stewardesser om bord. Det lykke-
des ogsa efter noget besver at fa lavet et
radioopkald hjem til rederiet. Den kinesi-
ske skibsfgrer mente, at de skibbrudne fra
ERIK BOYE métte sejle med til Southamp-
ton i England, men skibsfgrer Aksel Harry
Hansen protesterede voldsomt, og de blev
enige om at stoppe op pé reden ved Gi-
braltar.
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Det blev sen aften, fgr GOLDEN MIRAN-
DA opankrede pa reden ved Gibraltar. Det
var koldt, det regnede, og ingen af de skib-
brudne havde meget tgj pa. En bad fra
land kom langs siden, og en rekke myn-
dighedspersoner kom om bord. Fgrst hen
mod midnat blev Lonny Hansen og de
gvrige skibbrudne sejlet i land og indloge-
ret pa det fine hotel »The Rock«.

Dagen efter fik de penge af konsulen til
indkgb af rejsetg] og andre sma-forng-
denheder, og konsulen sgrgede for at de
fik nogle rejsepapirer. Alt — pas, sgfarts-
bgger og andre papirer — var gaet ned med
skibet. Om aftenen kom de med et fly til
London og blev indlogeret pa et hotel.
Dagen efter ndede Lonny Hansen og fa-
milien hjem til Danmark. Den sidste del
af rejsen gik med fergen fra Rudkgbing til
Marstal, og fra havnen var der ikke langt
til hjemmet.

Efterspillet

ERIK BOYE sank pd meget dybt vand og
kunne derfor ikke bjerges. Aviserne skrev
en del om forliset. Det medfgrte, at Sg-
mandenes Forbund senere skrev et dbent
brev til industriministeren og anmodede
om, at der blev rejst tiltale mod skibsfgre-
ren pa grund af manglende udkig. De af
besa@tningen, der var medlem af Sgmands-
forbundet, var kommet hjem og fortalt
om, at der ikke var holdt behgrig udkig i
det meget usigtbare vejr. Ministeren med-
gav, at der havde veret mangelfuld udkig,
men fandt, at det var tilstrekkeligt, at
skibsfgreren blev gjort bekendt med mi-
nisteriets vurdering. S kom der ikke mere
ud af den historie.

De dramatiske oplevelser med ERIK
BovYE afskrazkkede ikke Lonny Hansen
for senere at tage med ud at sejle igen.
Men helt glemt er det aldrig blevet. Nar

ERIK BOYE, Sietas’er fra Hamborg 1966 pa 1040 tdw. afgar Marstal Havn efter overhaling.



Skibsforer Harry Hansen pa broen.

der pludselig er noget unormalt om bord,
er reaktionen der hurtigt — er der noget al-
vorligt pé ferde?

Om skibet og skibsfereren

ERrik BOYE var en traditionel tyskbygget
coaster pa 499 brt. indkgbt »second-hand«
af Marstal-rederiet Erik B. Kromann i
august 1976, efter at det foregdende skib
med samme navn var totalforlist ved Ibiza
i Middelhavet i marts 1976. Kort tid efter
overtagelsen var skibet en tur omkring
Marstal for reparation, men kom hurtigt i
fart igen. Skibet var bygget i Hamborg
i 1966 og var en traditionelt udstyret
coaster med bomme og treluger med pre-
senninger. Det var séledes ikke noget top-
moderne skib, heller ikke i 1979. Skibet
hed tidligere AAGE ANDREASEN. Skibets
forste fgrer under Marstal-rederiet var
skibsfgrer Carlo Rasmussen. Senere over-
tog skibsfgrer Aksel Harry Hansen, Mar-
stal. Han var startet som styrmand i re-
deriet, men var ret hurtigt blevet fgrer. I
1975 var han blevet fgrer af coasteren ELI-
SABETH BOYE. Efter en rejse fra Spanien
til Par i England 14 skibet opankret pa den
sydengelske kyst, da det blaste op, og ski-
bet drev for ankeret. ELISABETH BOYE
endte oppe pa klipperne og stod urokke-
ligt fast. Ved neste hgjvande lykkedes det
dog at fé skibet fri. Efter endt reparation
kom det atter i fart og sejlede i endnu
mange ar.

Efter forliset af ERIK BOYE 1 1979 for-
satte skibsfgrer Aksel Harry Hansen i
rederiet Erik B. Kromann. Han var den
forste fgrer af nybygningerne ANNE BOYE
11985 og ELISABETH BOYE 1 1990 og ndede
at vere over 25 ar i rederiet. Under en
rejse til Caribien i begyndelsen af 1990’-
erne blev han alvorligt syg og kom aldrig
mere ud at sejle og tilbragte resten af livet
i hjemmet i Marstal. Aksel Harry Hansen
dgde 12007.

Semandsfamiliens vilkar

Lonny Hansen havde flere gange fgr den
fatale rejse i Middelhavet vaeret med ude
at sejle med ERIK BOYE. Siden hun nogle
ar tidligere var blevet gift, havde hun
jevnligt vaeret med pa lengere eller kor-
tere rejser med de skibe, hendes mand
forte. Af og til passede hun ogsa kabyssen.
Det kunne h®nde, at der manglede en
kok. Oftest rejste hun og sgnnen hen til
skibet,nar det var i nerheden af Danmark
og igen rejste hjem, nar de atter var i
naerheden af Danmark. ERIK BOYE sejlede
for det meste i fri fart og ofte var det van-
skeligt at planlegge langt ud i fremtiden.
Tit blev der ikke indgaet aftaler med mag-
lerne fgr fa dage, inden en ny rejse skulle
begynde.

Lonny Hansens medsejladser var pa
mange mader typisk for livet i en sg-
mandsfamilie 1 1970’erne. En skibsfgrers
kone passede bgrn og hus derhjemme og
havde ofte ikke arbejde uden for hjem-
met. Skibsfgrerhyren rakte ofte til kgb af
et, efter datidens normer, godt parcelhus
og en bil i garagen. Om bord var forhol-
dene for en skibsfgrer med familie ogsa
blevet acceptable. Skibsfgreren radede i
de fleste skibe over en salon, et soverum
og badeverelse. Salonen var godt nok
ogsa skibets kontor. I hver havn valtede
det om bord med toldere, havnemyndig-
heder, agenter, velferds- og sgmandskir-
kefolk og provianteringshandlere, s& det
var s som sa med privatlivet pa de fa kva-



dratmeter. Men ndr fgrst skibet var i sgen
igen, havde familien det hele for sig selv.
Det handte, at styrmanden ogsd havde
konen med, men forholdene pé coasterne
var ikke rigtig til det.

I sejlskibstiden var det sin sag at tage fa-
milien med til sgs. Forholdene var trange,
og ofte var rejserne langvarige og anstren-
gende. I de stgrre sejlskibe var det dog
ikke helt ualmindeligt, at familien var
med. Bgrn er blevet fgdt til sgs og var med
pé rejser, der kunne vare méaneder. I de
sma Marstal-skonnerter var mulighederne
mere begransede. P4 de ret f4 stgrre Mar-
stal-skibe var mulighederne bedre. Kap-
tajn Aaberg havde i 1930 sin datter med
pé en rundrejse fra Frankrig til Caribien
med barkskibet SUZANNE. Barken var en
af de sidste rigtige sejlskibe hjemmehg-
rende i Marstal.

I arene efter Fgrste Verdenskrig og
efter Anden Verdenskrig var det ikke ual-
mindeligt, at kone og bgrn var med i kor-
tere eller lengere tid pd sméaskibene i
nerfarten. Konen kunne ofte deltage di-
rekte i arbejdet som kok, og familien var
derfor ogsé en arbejdskraft. Oftest var der
tale om selvejere, som i de smé skibe ofte
kunne have det gkonomisk sveart. Johan-
nes Jespergaard fra Ergskgbing begyndte
som selvejer med en lille deksbad KOME-
TEN pé kun 15 brt. Efter fa ar blev Johan-
nes Jespergaard gift med Inger Marie fra
Argskgbing og snart var hun fransk kok
og jungmand om bord. Efter f4 ar fik de et
lidt stgrre skib, som kort tid senere blev
skiftet ud med et jernskib. I 1952 rakte
gkonomien til en nybygning. Den 29. fe-
bruar 1952 fik familien Jespergaard leve-
ret den moderne coaster af carolinertypen
MAILITH fra Marstal Skibsvarft A/S. Det
gav helt andre og bedre forhold for fami-
lien, som i mellemtiden var blevet forgget
med tre bgrn, der ogsé sejlede med, til de
nédede skolealderen.

Efter Anden Verdenskrig blev det mere
almindeligt for familiemedlemmer ogsa at

komme med pa langfart som medsejlende
familiemedlemmer uden forpligtigelser
om bord. Rederiet J. Lauritzen var blandt
de fgrste til at tillade medsejladserne, men
ilgbet af 1960’erne bredte det sig til andre
rederier. Ordningerne var dog i det store
og hele forbeholdt officerernes familier.
Efterhdnden som coasterne blev stgrre og
mere tidssvarende, kom familien ogsa
med pa egentlige medsejladser i kortere
eller lengere perioder ligesom Lonny
Hansen.

Nar ikke alt gar som planlagt

Ved adskillige andre forlis i nyere tid har
der ogsd vaeret medsejlende familiemed-
lemmer om bord. Oftest er det giet godt.
Da HEERING KIRSE sank 1 1971 1 Stille-
havet var der ikke mindre end fire med-
sejlende hustruer om bord. Alle var blandt
de reddede. Da ANNA WONSILD sank i
Biscayen i 1972, var skibsfgrerens kone
med. Ogsa hun blev reddet sammen med
den gvrige besatning. Ogsi i 1972 stran-
dede den @ldre coaster METRIC ud for
Holland. Om bord var flere familiemed-
lemmer, som sammen med bes@tningen
kom i land med helikopter.

Den 16. marts 1973 strandede den 499
brt. store coaster THOMAS BJERCO pa Is-
lands sydkyst. Om bord var skipperens
kone og et barn. De kom velbeholdne i
land sammen med seks andre besatnings-
medlemmer i skibets gummiredningsflade.
I oktober 1973 kantrede og sank Marstal-
coasteren N. O. PETERSEN under anduv-
ning af La Pallaice i Frankrig. Blandt de
ombordvarende var skibsfgrerens agte-
felle og deres 5-arige datter. Alle blev
samlet op af tililende smabide og kom
velbeholdne i land. I 1974 skete der en
meget alvorlig eksplosion i lasten pa
coasteren VENUS, hvilket medfgrte, at ski-
bet sank i Igbet af f& minutter. Et besat-
ningsmedlem omkom, men de medsej-
lende, herunder skibsfgrerens 5-arige sgn,
blev reddet.



Ogsa 1 1974 sank tgrlastskibet HELLE
BEwaA 1 Caribien, efter at der var kommet
vandindtrengen i lastrummet. Skibsfgre-
rens kone var med og kom i land sammen
med resten af besatningen pa nar en
norsk sgpmand, som af uafklarede grunde
forsvandt. Aret efter, 1 1975, skete en af
Danmarks indtil nu st@rste skibskatastro-
fer. Det store tankskib JAKOB MZAZRSK
grundstgdte ud for Leixoes i Portugal. Det
medfgrte en eksplosion, som udlgste en
voldsom brand, der fuldstendig gdelagde
skibet. Syv af de i alt 32 ombordvarende
omkom. De fleste af de omkomne var i
maskinrummet, da ulykken skete. Kaptaj-
nens hustru var med om bord, men kom
uskadt i land.

1 1978 havde skibsfgrer Claus Riis lige
indkgbt den @ldre coaster TOPSY og var
med sin kone Solvej og deres barn, Mette
pa fire ar, pa vej over Kattegat i darligt
vejr. Skibet sprang lek og begyndte at
synke. De blev reddet over i fergen DJURS-
LAND, som kom til undsatning. Senere
blev resten af bes@tningen og skibshun-
den ogsa bjerget. I 1990 sank coasteren
JOTUN i en orkanagtig storm i @stersgen,
og besatningen endte i det fem grader
kolde vand, hvor den klamrede sig til en
flade, der 1 med bunden i vejret. Kokkens
veninde var blandt de to, der overlevede
de ekstreme forhold.

EFTERSKRIFT

Men ikke alle slap lige sa heldigt fra det
som Lonny Hansen p& ERIK BOYE og alle
de andre familiemedlemmer til sgfolk,
som har oplevet et skibsforlis. I 1972 kan-
trede det lille tankskib EDITH TERKOL i en
medlgbende sg i Pstersgen. Blandt de
omkomne var maskinchefens kone og to
bgrn. I 1974 forliste det noget stgrre skib
MERC ENTERPRISE. Blandt de otte om-
komne var to medsejlende hustruer. Igen
11977 gik det helt galt. Den @ldre coaster
LADY KAMILLA forliste i en julestorm ved
Lands End i Englands sydvestlige hjgrne,
og skibsfgrerens hustru og deres to bgrn
omkom. Selv i nutiden er det ikke uden
risici at komme til s@s.
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En skibsmaglers erindringer

Af FLEMMING KNUDSEN, Holbazk

Da jeg ved telefonsamtaler med min gamle
ven fra elevtiden i Kolding, Niels Erik Knud-
sen Jensen, flere gange har udvekslet min-
der fra vort samarbejde dengang, og sidst
blev enige om, at nogle af disse minder
kunne vere sjove at have pa tryk, prgver
jeg hermed at nedfeelde nogle af de ting, jeg
har oplevet i hele perioden af min aktive tid
indenfor shippingbranchen.

Laeretiden

Da jeg gik pa Bgrkop Realskole, var jeg
sé tret af skolegangen, at mine foraldre
inds4, at det nok var bedst, at jeg stoppede
skolegangen uden eksamen for at komme
i lere og fa en eller anden uddannelse. I
begyndelsen af aret 1955 havde far set i
avisen, at Kolding Kulkompagni sggte en
elev. Han havde pa mine vegne ringet der-
til, og det blev aftalt, at han og jeg skulle
mgde op, s de kunne danne sig et indtryk
af mig. Vi boede dengang i Haastrup mel-
lem Vejle og Kolding, og far arbejdede pa
teglvaerket 1 Seest. Jeg skulle sa tage bus-
sen en eftermiddag til Kolding og mgdes
med far neden for Kulkompagniets kon-
tor med formaning om endelig at huske at
medbringe min karakterbog! Den glemte
jeg selviglgelig, og gudskelov fik jeg aldrig
jobbet.

Kort tid derefter sggte man hos skibs-
magler Svane & Gjgrding en elev. Jeg
anede ikke, hvad en skibsmagler var, men
jeg fik jobbet og skulle tiltreede den 1.april
samme dr. Normalt blev elever ansat efter
sommerferien, nar skolegangen var slut.
Det var ogsa sket aret fgr med min for-
gaenger, som hed Therkeldsen, men han
var stoppet af »helbredsmassige« arsager.

10

Artiklens forfatter skibsmagler Flemming
Knudsen, Holbeek. (FK).

Kort efter min ansettelse begyndte Ther-
keldsen at arbejde hos vore konkurrenter
i firmaet Neckelmann & Hansen, hvilket
medfgrte vredesudbrud fra Svane, der fryg-
tede, at han kunne afslgre forretnings-
hemmeligheder til naboen. Det gjorde det
heller ikke bedre, at Svane og Hansen ikke
havde det bedste forhold firmaerne imel-
lem.

Det viste sig senere, at grunden til skif-
tet simpelthen var den, at Therkeldsen
ikke ville std model til den overtid, der var
hos Svane & Gjgrding! Han blev i bran-
chen og startede senere som selvstendig
i Naestved. Basis var oprettelse af flere
partsrederier, som i en periode var meget



populere, men de ferreste af disse sé-
kaldte »trusserederier« overlevede, og
hvad der siden hen blev af ham, ved jeg
ikke.

Hos Svane & Gjgrding var systemet sa-
dan, at der var ansat fire lerlinge, men
ingen udlerte (de var for dyre i drift), s&
hver lerling blev skolet af den/de tidligere
ansatte. Min »leremester« blev dog Knud-
sen Jensen — man var pa efternavn den-
gang — og det skyldtes for det fgrste, at
Therkeldsen var fratradt i utide, og for det
andet, at nummer to fgr mig var en, der
hed Hammer, hvis far var prokurist pa den
navnkundige knallertfabrik Diesella. Han
var meget pligttro i sit arbejde, men havde
ikke rigtig flair for branchen. Hukommel-
sen var ikke den bedste. Han kunne f.eks.
kore over til JAF (Jydsk Andels Foder-
stof) med en fragtregning, men oversé
samtidigt, at der 14 flere di@t-regninger,
der ogsa skulle betales af JAF. Da Knud-
sen Jensen (K.J.) pé et tidspunkt var treet
af hans glemsomhed, aftalte han med JAF
at sende Hammer af sted med én regning
pr. gang, sa han kunne lere det. Det har
neppe vaeret den paedagogisk rette made,
og slutresultatet blev da ogsa, at Hammer
fratradte efter aftale med Svane og hans
far, sé derfor avancerede jeg forholdsvis
hurtigt i hierarkiet. Svane havde en bror i
Gentofte. En gang han ringede og bad
Hammer om at tale med sin bror, svarede
Hammer, at han ingen bror havde!

Mine efterfglgere blev blandt andet El-
kjeer (hvis far var frisgr i Fredericia, kan
jeg huske) og Svend Erik Hansson, hvis
karriere har varet »second to none« ma
man sige. Efter en periode hos Clem-
mensen i Odense, kom han tilbage til
Svane og blev medejer af firmaet og se-
nere eneejer. Han har vaeret meget dygtig,
men ogsd varet sa heldig at vare pa de rig-
tige steder péd de rigtige tidspunkter. Sa
sent som i 2007 fusionerede han med
Neckelmann & Hansen og kalder herefter
firmaet for Svane Shipping. Det ville de
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herrer Svane og Hansen nok have forsvo-
ret overhovedet kunne finde sted.

Efter mig kom ogsa Niels Jgrgen An-
dersen. Han ville altid smyge sig uden om
de problemer, der kunne opst4, og tenkte
1 gvrigt mest pa at vaere i en rideklub,
hvorfra han til tider kom for sent efter
middagspausen. Han ndede dog altid vaere
der, inden Svane kom tilbage. Han foretog
sé en kort »briefing« med os andre, og nar
Svane ankom, stillede han sig i dgren og
fortalte, at »vi« havde gjort dette og hint.

N4, senere har jeg dog kun mgdt ven-
lighed fra ham og er i dag god ven med
ham. Hans lgbebane blev jo ogsa eksem-
plarisk. Han bankede sit firma op fra bun-
den og sidder i dag i spidsen for Fredericia
Shipping, der ogsa er blevet et stort fore-
tagende.

Dengang i 1950’erne var klarerings-
spgrgsmalet langt fra afgjort pa forhand,
sé det gjaldt om at komme fgrst om bord
og fé lagt sit visitkort og helst f overtalt
skipperen til at bruge ens firma, s& man
triumferende kunne komme op til Svane
med skibets mélebrev.

Udover de nazvnte maglere var der
ogsa to skibsagenter, som vi andre ikke
regnede for s meget. Det var speditions-
firmaet H. Daugaard, der narmest var
DFDS’s lokale reprasentant og derfor
havde det ugentlige anlgb af rutebaden fra
Kgbenhavn. Det andet firma var Chr.
Hansen, der ogsa drev skibshandel oppe
pé Buen ligesom Henry Fisker & Co., der
dog havde langt den stgrste skibshandel.
H. Daugaard ekspanderede senere vold-
somt og er i dag et stort internationalt
transportfirma.

Ved skibsanlgb veltede der til tider
mange folk om bord, hvilket engang imel-
lem var til irritation for skipperen. To-tre
toldere, to-tre maglere og et par skibs-
handlere. Det var is@r pa de mindre skibe,
at pladsen kunne vare trang, for de stgrre
skibe havde i reglen en af rederiet pa for-
hénd udpeget agent.



Kapringerne kunne til visse tider med-
fgre sjove episoder. K.J. var engang om
bord pa et skib, som jeg ikke husker nav-
net pa, men skibsfgrer Asmussen, der ogsa
var ejer, kunne vare bade sur og ubeha-
gelig. K.J. stod i dgrébningen ind til luk-
af’et og sparrede for de andre, alt imens
han talte sin sag. Naboens elev forsggte at
aflevere noget post, som han rakte frem
under armen pa K.J., der straks lod som
om, det var ham, der havde det med. Han
fik klareringsopdraget med hjem i kraft af
sine talegaver.

En anden gang skulle han ombord pé
vistnok m/s PETERNA af Egernsund. K.J.
skyndte sig op og rev styrehusdgren op for
at komme fgr Chr. Hansen, der var sgn-
derjyde, og derfor havde de bedste chan-
cer for at f& klareringen af skibe »hjem-
mefra«. K.J. kom grinende tilbage, for i sin
iver havde han revet sa hardt i dgren, at
den faldt af hangslerne, hvorefter K.J.
nermest blev smidt i land, og selvfglgelig
Igb Chr. Hansen med klareringen.

Jeg selv har ogsa kapret et tysk skib,
hvor Neckelmann & Hansen pr. brev var
udpeget som agent af Zerssen & Co. i
Rendsburg. Det var skipperen ligeglad
med. Han var mere interesseret i, om en
af os kunne give ham returlast. Da jeg
sagde, at vi muligvis kunne arrangere kie-
sel eller stykgods retur, fik jeg klareringen.
Samme episode med samme skib gentog
sig et halv ars tid senere til stor fortrydelse
for naboerne. Om jeg fik sluttet skibet for
udgdende ladning, husker jeg ikke, men
det blev da til nogle afslutninger med
stykgods til Hamburg, som vi sluttede med
rederiet C. Clausen, der drev linjetrafik ud
fra Kolding, men som ellers udelukkende
koncentrerede sig om sejlads af kreaturer
til Tyskland.

Dette var i efterkrigstiden en stor eks-
portartikel, da der var en bestemmelse
om, at levende kvaeg ikke métte indfgres
per bil i Tyskland. Hovedparten af denne
trafik 14 i henderne péa C. Clausen, men
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Svane & Gjgrding var ogsa agent for
nogle af de mindre kreaturbade. Det gav
altid overarbejde, da skibene sjxldent var
lastede og klar til afgang fgr ved 23-tiden.

For dette overarbejde udbetalte Svane
os den fyrstelige sum af kr. 5,- pr. aften!
Jeg kan huske, at det ene af skibene var
m/s GERMANE. Skipperen havde fundet ud
af at tjene en ekstra skilling ved om nat-
ten at malke kgerne om bord, mens de var
undervejs til Flensburg eller Kiel. Jo, der
var stadigvaek ringe kér i Tyskland 10-12
ar efter krigen, selv om »Wirtschaftswun-
deret« vel havde taget sin begyndelse.

Systemet med at gd om bord pa skibene
blev heldigvis senere lagt i mere faste ram-
mer, efter at Svane og Hansen havde ind-
set, at noget skulle @ndres. De havde holdt
et mg@de pa restaurant Skandinavien, der
var et neutralt sted, beliggende midt imel-
lem de to firmaer lige over for Toldkam-
meret. De blev bl.a. enige om at »lukke«
havnen mellem kl. 18 og 08 naste morgen,
sd man kun gik om bord pé de lidt stgrre
skibe, der ankom om aftenen, og som man
havde varskoet kollegerne om, at klare-
ringen var i hus fra rederiets side.

Klokken otte samledes maglerne sé for
enden af havnen og gik i samlet trop om
bord pé de skibe, der var ankommet i af-
tenens/nattens lgb.

Det medfgrte ogsa, at Svane ikke len-
gere ringede om aftenen, nar han i sin nat-
kikkert — erhvervet fra en tysk U-bad -
kunne se, at det eller det skib havde pas-
seret Strandhuse for indgéende.

Ansggning af klareringerne hos rederi-
erne var ogsa et kapitel for sig selv.

Der kom en del skibe med kul/koks til
bédde Kulkompagniet, Beering & Larsen
samt gasverket. Det var ofte skibe pa ca.
3.000 tons dw., som var store skibe den-
gang. Det var tit gamle kulfyrede dam-
pere, hvis rederier ofte var svenske eller
finske — iser fra Alandsgerne.

Kulfirmaerne opgav i reglen navnene
pa ventende skibe samtidigt til begge maeg-



lerfirmaer, og sa »brgd helvede« lgs pa
kontoret. Opslag i Lloyds Register for at
finde rederiets navn/telegramadresse etc.
og sa fa afsendt et il/ekspres-telegram,
som om det drejede sig om liv eller dgd.
Det var bade dyrt samt en kende over-
gearet over for rederierne.

P4 det fgromtalte m@gde mellem de to
chefer blev det derfor ogsé aftalt, at frem-
over skulle hver is@r blot skrive et brev
samme dag og sad lade skabnen afggre,
hvem der fik agenturet. Firmaerne skulle
derefter dele klareringsindtegterne, hvor-
for der med mellemrum blev foretaget op-
ggrelse over indtegterne, s& indbyrdes
afregning kunne finde sted.

Alt andet blev der selvfglgelig kempet
om, men det foregik mest per telefon og
fjernskriver.

Skibene fandtes i alle stgrrelser. Det
mindste var m/s N1co, der ankom med 40
tons benzinkoks fra Flensburg. Det ville
i dag kun vere 1% billes! Der var ogsa

CARL CLAUSEN af Kolding pa 440 tdw., bygget Lybeek 1907. Foto Bertil Zendelin.

skibsfgrer Larsen (kaldet Gyldenspjat)
med sin 60 tonner, der oftest kom med
kalk fra Faxe Ladeplads. Fra Bornholm
kom der ogsd sma skibe med 65 til 100
tons sten og lervarer. Nogle af disse fik af
og til kartofler i seekke med retur, men gik
ellers i ballast tilbage for at hente ny last.
Mindste skib fra Hamburg var nok et fra
Kiistenschiffahrt med bare 110 tons milo-
korn.

Et af de mere specielle skibe var tyske
m/s AAR pa ca. 500 tons dw. Det var et
ombygget tremastet sejlskib, der havde
faet motor ilagt, men bibeholdt sine hgje
master og meget sma luger. Et flot, men
meget uhandigt skib. Skibene fandtes i alle
mulige stgrrelser og afskygninger, for man
havde endnu ikke pabegyndt at bygge se-
rier af en bestemt type/art skibe. De fgrste
sddanne typer jeg kan huske var C. Clau-
sens nybyggede kreaturskibe, der ofte
kom til Kolding. Af stgrre flotte og mo-
derne skibe var bl.a. de hvidmalede fra




Thorden Lines, der ligesom Svenska Ame-
rika Lines bragte malkepulver direkte fra
Milwaukee 1 USA. Et af disse skibe havde
efter losning i Kolding sd h@j en maste-
hgjde, at det ikke kunne komme under
Lillebaltsbroen, s& det matte vejen syd om
Fyn for at komme til Goteborg.

Arbejdstiden pa maglerkontoret var
dengang fra mandag klokken otte til og
med Igrdag til klokken 18. Dog havde en
af os »lang« weekend. Det vil sige, at man
maétte gi lgrdag over middag, nar ens ar-
bejde var faerdigt, hvilket sjeldent var til-
feeldet fgr ved to-tiden. De tilbagevaerende
kunne s sidde og betragte fjordbdden,
der sejlede med sommerturister ud til
Hejlsminde for at bade. Ellers gik vi
blandt andet pé toldboden med klare-
ringsangivelser for at indfortolde gods fra
udlandet. Det var det roligste tidspunkt i
ugen for dette arbejde, da de fleste firmaer
var begyndt at holde lukket den dag.
Toldassistenterne havde derfor bedre tid
til at leere os knagte at udfylde papirerne
rigtigt.

Var man »heldig«, kunne man endda féa
lov til sidst pa eftermiddagen at cykle til
Strandhuse med Svanes avis og maske
ogsa sla hans graesplene! I sa fald blev
klokken til tider over 18.

Renggring af kontoret blev foretaget af
fru Schou, der havde en lille lejlighed til
radighed oven pa kontoret.

Oplevelser fra lzerearene
Lige efter gangtunnellen under banen ved
siden af Frgkompagniet var der en pglse-
vogn stationeret. Meget flink pglsemand,
der gerne gav os kredit til manedens slut-
ning. Det var dog lidt af en felde, for nar
vi kom til lgnningsdag matte nogle af os
over til ham og erlegge for stor en del af
de udbetalte kr. 155,-, som var datidens
lerlingelgn.

Svane brugte samme system, og en dag
havde han haft sin yngste datter Vibeke
(Vips) med. Da han gik, sagde han til
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To skibsmeeglere, Frode Schlander (med
pibe) og Carlo Svane i deres yngre dage, pa
jagt ud for Marstal.

polsemanden, at »borgmesteren betaler«.
Det syntes Vips var en god ordning, s& hun
brugte samme s@tning, nar hun fourage-
rede pa egen hénd. Den gik dog kun til
fgrste gang Svane skulle manedsafregne —
sé blev der lukket for den trafik.

En vinter med megen frost og kraftig is
pa fjorden gik Svane nesten i panik. Vips,
der ikke var ret gammel, samt nogle ven-
inder, havde krydset fjorden fra Strand-
huse til havnen pé isen. Heldigt at de ikke
faldtien védge eller ndede ud i sejlrenden.

Nér der var inviteret gester i privaten,
ringede fru Svane til tider og bad os om péa
Saxildhus at hente nogle Sarah Bernhardt
fladekager, som Svane skulle have med
hjem. Disse kager var noget af det ypper-
ste, man kunne servere for gaester.

Nar det var koldt om vinteren, var der
fodkoldt pa kontoret, for opvarmningen
fandt sted fra en ovn og ikke fra central-
varme. Ydermere var den kgnne lille kon-



torbygning nappe isoleret som den burde
vare.

En sddan vintermorgen havde K.J. fun-
det ud af, at det rigtige matte vare at sidde
der i sivsko. Det syntes Svane bestemt
ikke var morsomt, da han opdagede det,
sd K.J. matte omgaende skifte fodtgj.

Handelsskole var til dels aftenskole (fra
ca. 16.30). Hvis vi havde travlt pa konto-
ret, skete det tit, at vi ikke ndede de f@grste
timer eller overhovedet ikke kom i skole.
Nar det skete for ofte, blev der ringet til
Svane fra skolen med beklagelse over ele-
vens fravar. Svane rabte s& ud i lokalet:
»Knudsen, var De ikke 1 skole 1 aftes?«
velvidende hvorfor. Han lovede s, at det
ikke skulle gentage sig, bla, bla, men pa
skolen vidste man godt, hvorfor vi ikke
kom!

Ud over den almindelige handelsskole
matte jeg supplere skolegangen med tysk
og engelsk, da jeg jo ikke havde fardig-
gjort min realeksamen.

Der kom mange forskellige varegrup-
per over Kolding Havn; en del endda i
stgrre mengder. Ud over nevnte kul og
koks blev der ogsd importeret stgrre
mangder af foderstoffer, ggdning og trz.
Is@r sidstnavnte varegruppe gav os pa
kontoret meget arbejde. Mange af disse la-
ster var 1 stgrrelsen 60 til 100 Skt. P. stdr.
(Sankt Petersborg Standard), som var et
mal, der blev handlet efter den gang, og
ikke som i dag, hvor der handles i kubik-
meter. 1 stdr. var lig med 4,67 cbm. Ski-
bene kom mest fra Finland, men der kom
ogsé laster fra Sverige og Leningrad (nu
Skt. Petersborg) samt Murmansk. Traeet
blev lastet braet for braet i mange forskel-
lige l&@ngder og stuvet ned i skibet, sa der
kunne komme mest muligt under dak.
Losningen foregik pd samme méde, hvor
treeet blev lagt ud pa kajen og sorteret i
leengder, sé der kravedes mange havnear-
bejdere per geng ved losningen. Der var
flest braedder i lengderne 6 til ca. 12 fods
leengde og feerre i antal opefter. Hvert skib
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medbragte manifester, hvori der var angi-
vet antal stk. af hver lengde. Importgrerne
solgte sa lasterne i stgrrelsesordenen 1
stdr. og opefter til forskellige tgmmer-
handlere i Midt- og Sydjylland. P4 konto-
ret skulle vi udregne og udfylde forde-
lingslister, sa hver kgber fik forholdsvis
lige mange bredder af sma og stgrre leng-
der — athengig af ordrens stgrrelse. Selv-
folgelig ville hver tgmmerhandel helst
have si fa af de korteste lengder som mu-
ligt! Disse lister skulle ligge klar til for-
mand Lund den naste morgen, si der var
ikke fyraften, fgr dette arbejde var ferdigt.
Nar der i gvrigt var travlt pa kontoret, blev
disse udregninger i sagens natur det sidste
arbejde, der blev udfgrt, for det kunne jo
ordnes om aftenen.

Til tider kunne Svane, nar der var travlt,
fa den idé, at han ville hjzlpe til om afte-
nen. Ah nej! Nar han havde spist hjemme
i Strandhuse, kom han tilbage til kontoret,
men han kunne jo ikke hjelpe. Det gik
bedst, nar en mand selv sad med listerne 1
fred og ro. Det endte altid med, at Svane
»sinkede« en i et par timer med beretnin-
ger fra krigens tid, etc., og f@rst nar han
kgrte hjem igen, kunne man komme vi-
dere med arbejdet, der sa til tider kunne
vare til midnatstid. Mgdetid var selvfglge-
lig neste morgen uden nogen form for
kompensation!

Neavnte formand Lund var i @gvrigt en
god mand, der altid tog os lerlinges parti,
nar Svane til tider »rullede« sig ud.

Nu kan det lyde, som om Svane var en
gal og utilgengelig person, men det var
han langtfra. Jeg kunne for det meste godt
lide ham og elskede mit arbejde og miljget
pé havnen. Men nar han til tider lod fire
lerlinge alene om at drive sin travle virk-
somhed og selv f.eks. gik pa jagt, s matte
der ske fejl, som han mente skulle patales,
nar han kom hjem.

En speciel varegruppe i efterarsperio-
den var flydende melasse, der blev sejlet
fra Kolding til Assens. DDSF (De Danske



Sukkerfabrikker) havde i Kolding en
saftstation, hvor sukkerroerne blev be-
handlet og saften presset ud. Da der ikke
var nogen decideret sukkerfabrik i byen,
skulle al melasse sejles til Assens for at
indgd i fabrikationen dér.

DDSF havde to gamle oliefyrede dam-
pere, s/s GUSTAV og s/s ADOLF, der begge
fik monteret tanke i lastrummene, sa de
kunne bestride denne specielle fart. Det
var flinke kaptajner, is@r ham péa s/s GU-
STAV, der tillod os at sejle med en gang
imellem, hvilket for det meste skete om
sgpndagen, ndr vi havde fridag. Han ville
gerne fortelle om navigation og om epi-
soder fra krigens tid. Radaren var den
gang ikke udviklet til brug i skibene, som
tilfeldet er i dag, men melassen skulle jo
helst sejles kontinuerligt uanset dis eller
tage, da saftstationen ellers ville ga i sta.
Man navigerede derfor efter en Decca
radio, der fungerede pa den made, at der
pé land var rejst tre sendestationer, hvis
radiobglger blev modtaget om bord med
en antenne. Der, hvor de tre radiobglger

skar hinanden, var skibets position, men
Decca’en kunne jo ikke vise ekkoet fra
andre skibe, ligesom radaren kan i dag, sa
der blev konstant sejlet med udkig i stev-
nen.

En del skibe brugte selvfglgelig lods,
men de skibe, der jevnligt anlgb Kolding,
klarede sig uden lodsen, der hed Niels, og
som godt kunne lide de vade varer. Han
kom altid i god tid inden afgang, og han
fordrev da ventetiden ovre hos skibs-
handleren, hvor han fik sig nogle gevese-
ner.

Engang han skulle af sted med en fer-
diglosset kulbad, var han blevet sa beruset,
at han darligt kunne komme op ad land-
gangen. Kaptajnen nagtede derfor at ggre
brug af lodsen, indtil Svane himself havde
veret om bord og beroliget kaptajnen
med, at nér fgrst Niels stod pa broen, var
han sikker nok. Markeligt nok accepte-
rede kaptajnen dette, for hvad kunne han
bruge Svanes ord til, hvis noget gik galt!

I begyndelsen af min leretid faldt jeg
over noget korrespondance med Assuran-

GUSTAV af Assens pa 300 tdw., bygget Kgbenhavns Flydedok i 1899.



ceforeningen Skuld, som Svane & Gjgr-
ding reprasenterede. Det handlede om en
erstatningssag over for lodseriet, og histo-
rien var fglgende:

Lods Niels og bAdmanden havde veret
pa vej ind til Kolding samtidig med, at
kreaturdamperen s/s HELGOLAND, der al-
drig brugte lods, var for indadgéende.
Lodsbaden bredte sig midt i sejlrenden for
at drille damperen lidt, og om bord pa
denne syntes man, at lodsen skulle have
sig en lille forskraekkelse, ved at de sejlede
helt op til agterenden af lodsbaden. Uhel-
digvis fik man for meget fart pa, og lods-
béden blev sejlet ned. Til alt held havde
lodsen og baddmanden &ndsnarvarelse
nok til at vente, til styrehuset var fyldt med
vand, hvorefter de kunne kom op til over-
fladen og blive reddet.

Jeg kom til at kende en tysk skipper
serdeles godt. Han var ungkarl, hed Ram-
bow, og ejede et mindre skib, der hed m/s
ANNA af Assel. Han var ivrig frimarke-
samler, og da jeg ogsa den gang beskefti-
gede mig lidt med den hobby, kom vi i sa
god en dialog, at han inviterede mig med
ud at spise pé en restaurant. Det havde jeg
aldrig prgvet fgr, og da han bevartede os
med al den rgdvin, vi kunne drikke, endte
det selvfglgelig med, at Knudsen var be-
ruset, da han kom hjem og skulle i seng.
Jeg matte sa ofre mig til »guderne« og var
i drevis »allergisk« overfor rgdvin!

Senere mgdtes vi i Odense. Han var da
blevet forlovet, og endnu senere kom han
som gift mand til Holba&k med m/s DORIS
R. Det mé vel have varet konens navn.
Sidste gang vi mgdtes var rent tilfeldigt,
da vi var taget en tur i Tivoli. Der mgdte vi
familien Rambow, der da var udvidet med
nogle bgrn.

Min mor kunne for gvrigt ikke forsta, at
jeg overhovedet ville »fraternisere« med
tyskerne og tale deres sprog. Efterkrigs-
tidens mentalitet sad endnu i de @ldres
sind godet ti ar efter krigen. Det gjaldt ogsa
hos visse hollendere. En dag kom jeg om
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bord pa et hollandsk skib, hvor jeg be-
gyndte med at tale tysk, for det gjorde vi
med mange af sméskibene fra Delfzijl/
Groningen-omradet, der jo er et granse-
omrade til Tyskland, men her fik jeg meget
bestemt at vide, at »Her om bord taler vi
ikke tysk«. Sddan Flemming!

Kontormaskiner var ikke af den mo-
derne slags, der findes i dag. Det mest mo-
derne var en regnemaskine med sving og
flytbar valse, som sparede os for mange
manuelle udregninger. Fotokopi fandtes
ikke. Hvis man skulle viderebringe et
brevs tekst, skrev man en kopi pa skrive-
maskinen. Svane havde den bestemte
regel, at vi altid fgrst skulle rulle en gam-
mel fragtliste omkring valsen for ikke at
gdelegge samme! En dag, hvor jeg ikke
havde faet denne fragtliste pa valsen og
var 99% faerdig med afskriften, kom Svane
ind ad dgren og sé straks, hvad der mang-
lede. Han rev i irritation afskriften ud af
maskinen, s arket gik i stykker, og un-
dertegnede matte starte forfra med fragt-
liste pa valsen fgrst.

Som agent for @K fik vi med mellem-
rum tilsendt reklamer/sejllister, som blev
videregivet til potentielle kunder, bl.a.
Mejeriernes Maskinfabrik. Disse tryksa-
ger blev stemplet med firmanavn, lagt i
kuverter og bragt ud pa cykel til de fir-
maer, der havde adresse i selve byen. Sa
kunne man spare portoen.

En senere lerling, jeg husker ikke hvem,
mente det var spildt arbejde. Han smed re-
klamerne i en kloak og holdt sa et par fri-
timer hver gang. Det endte dog brat, da
man fra kommunen ringede og meddelte,
at hvis dette fortsat fandt sted, kunne fir-
maet selv komme og rense kloakken! Ved-
kommende burde have tenkt sig om og
fundet sig et bedre aflesningssted.

En »fejl«, jeg begik, mejslede sig ind i
min hukommelse og blev til skraek og ad-
varsel genfortalt til mange efterfglgende
elever lenge efter, jeg havde forladt fir-
maet:



Sagen var den, at vi ca. en gang om
méneden havde anlgb af FAA’s (Finska
Angfartygs AB) skibe, der til dels gik i rute-
fart pd Kolding, bl.a. med s/s SUOMEN
NEITO og nybygningen m/s ARA. Disse la-
ster var nasten udelukkende blgde insu-
lite plader (til loft og vaegge) samt en del
krydsfiner bestemt til tgmmerhandlere
over det meste af Jylland. Inden anlgbene
havde vi faet tilsendt manifester fra Fin-
land med oplysninger om modtagernes
navne og partiernes stgrrelse. Firmaernes
telefonnumre anfgrte vi s pd manifestet
og bestilte over noteringen samtlige num-
re pa én gang. Man sad sd med rgret i
hénden hele tiden, og nar en havde lagt
rgret pa, var telefonistinden klar med den
naste, osv. Dette arbejde havde jegiretsa
lang tid, og alt gik planmessigt, ogsa opsy-
net ved losningen og udleveringen. Men
sé en dag gik det helt galt. Samtidig med at
vi modtog manifestet for et anlgb, modtog
vi et brev fra Harald Kjar & Co. 1 Kgben-
havn (det senere Dahlhoff Larsen & Hor-
neman — nu DLH), der meddelte, at deres
parti krydsfiner pé ca. 30 tons skulle sen-
des pé bedste og billigste méde til Ledre-
borg Tgmmerhandel i Roskilde. Jeg kon-
taktede ikke nogen af de nevnte firmaer,
som ellers altid var proceduren, for banen
var den billigste transportméide. Under
losningen gik partiet derfor i to af mig re-
kvirerede banevogne og blev samme dag
afsendt til Roskilde. Et par dage senere
ringede man fra Ledreborg Tgmmerhan-
del og spurgte, hvad de skulle med de
banevogne, for partiet var solgt frit pa
vogn til Borch’s Patenttavler i Kolding!
Jeg havde aldrig f@r set Svane sé gal,— han
gik nermest helt amok. Jeg for, helt ude af
den, nermest greedende ud af kontoret og
sggte beskyttelse ovre hos Albers, der var
leder af DDG (Det Danske G@dnings-
kompagni). Efter et stykke tid fik han be-
roliget mig og sagde, at jeg skulle ga til-
bage til kontoret, og hvis Svane gjorde mig
fortraed, skulle han nok ordne ham. Be-

18

skemmet kgrte jeg tilbage og matte sd i
detaljer fortelle Svane, der i mellemtiden
var faldet lidt ned, hvordan og hvorfor det
var forlgbet, som det gjorde. Over for kun-
den tog han nu mit parti og ringede straks
Kgbenhavn op, hvor han i ublide vendin-
ger sterkt kritiserede den méde, de havde
formuleret sig pa i brevet og truede dem
med en retssag, hvis ikke de ville atholde
samtlige omkostninger ved fejlekspeditio-
nen. Ingen af firmaerne turde dog tage et
sddant skridt, og miseren endte med, at
hver part betalte halvdelen af omkostnin-
gerne, for som Svane altid sagde: »Et
smalt forlig er altid bedre end en fed pro-
ces«. Fejlen kostede firmaet ca. kr. 930,- og
Svane brugte lang tid pa at glemme det.
Han var trods alt Marstaller.

Nu jeg er ved Finska Angfartyg: I som-
merferien i juni méned 1958 havde jeg
bestemt mig til at besgge min bror, der
var ansat ved Store Nordiske Telegraf-
kompagni og udstationeret i Helsingfors.
Jeg sejlede med FAA’s passagerskib s/s
ARIADNE fra Kgbenhavn til Helsingfors
og ngd ferien der sammen med min bror
og hans arbejdskammerater. Da jeg ville
booke plads hjemover, var der ikke plads
for den mandag, hvor jeg skulle begynde
at arbejde. Jeg sendte et kort til Svane og
spurgte, om jeg métte mgde et par dage
senere. Svaret kom prompte: » Ariadne
Mandag O.K. Svane«. Inden da havde han
sendt et andet kort til mig, hvori der stod:
»Kare Knudsen. Hoslagt et Brev til Frk.
Sandstrgm, gaa ind og sig goddag, maaske
kan De faa en lastning at se enten i H’fors
eller Kotka. God Ferie. Her er alt OK ven-
lig Hilsen ogsaa til Deres Broder. Svane«.

Frk. Sandstrgm var en kvindelig chef-
befragter, der var ansat pa FAA’s hoved-
kontor i Helsingfors. Hun havde tidligere
besggt Svane og hans familie, hvor hun var
blevet sardeles godt behandlet. I slutnin-
gen af ferieperioden aftalte jeg s& med
broderskabet, en dag hvor han alligevel
var pa arbejde, at jeg ville ga ned pa hav-



nen, hvor rederiets kontorbygning 14, for
at besgge frk. Sandstrgm. Da jeg stod
foran indgangsdgren, magtede jeg ikke —1i
min ungdoms nervgsitet — at tage skridtet
videre og gé indenfor. Resten af dagen
drev jeg lidt rundt i Helsingfors, indtil min
bror var ferdig med sit arbejde. Om afte-
nen talte vi situationen igennem, og de
andre overbeviste mig om, at jeg n@ppe
ville fa hovedet »bidt af«. Jeg kunne jo hel-
ler ikke komme hjem til Svane og fortelle,
at jeg havde ignoreret hans henstilling.
Naste dag tog jeg mig derfor sammen
og gik ned pa rederiets kontor, hvor jeg fik
en hjertelig modtagelse af frk. Sandstrgm.
Hun arrangerede straks, at jeg samme
aften skulle sejle med et af rederiets skibe
til Kotka, hvor jeg kunne overvare last-
ningen af m/s ARA, der skulle losse i Kg-
benhavn samt Kolding og sa sejle med
hjem derfra. Derved sparede jeg jo ogsa
returbilletten! Senere pa eftermiddagen
kom der en taxa med besked om, at skibet
fra Helsingfors var blevet forsinket. Jeg
skulle i stedet for tage bussen til Kotka.
Ved ankomsten dertil stod der en mand
fra den dervaerende agent og tog imod
mig. Fgrst viste han mig rundt i byen og
fortalte om de ting, vi sa, hvorefter jeg
kom om bord og blev fgrt op til kaptajnen.
Igen en hjertelig velkomst. Jeg blev indlo-
geret pa skibets »hospital« der ogsa blev
brugt til lodskammer, gverst oppe ved
siden af broen. Skibet var af en stgrrelse,
hvor kaptajn og maskinmester spiste
alene sammen og havde egen hovmester.
Jeg skulle s& spise sammen med de to
gverste officerer og ikke sammen med
den menige besatning. Da vi kom ud af
Den Finske Bugt, havde jeg lagt mig til
hvile i lukafet, fordi jeg fglte en vis uro i
maven, selv om det ikke var darligt vejr.
P4 et tidspunkt kom kaptajnen ind til
mig. Han syntes jeg skulle komme ud pa
broen og opleve, at vi passerede skoleski-
bet DANMARK, der var pa vej nordover for
fulde sejl. Jeg afslog hans tilbud, hvilket
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DANMARK med pamalede neutralitetsmeer-
ker under anduvning af Jacksonville 1.
april 1940.

jeg har fortrudt mange gange siden, for et
sddant syn har jeg ikke haft muligheden
for at se senere i livet. Vel ankommet til
Kgbenhavn »afmgnstrede« jeg skibet og
tog toget til Kolding, s& jeg kun brugte en
ekstra feriedag. Senere kunne jeg s mod-
tage m/s ARrA i Kolding, efter det var los-
set for partlasten i hovedstaden.

Jeg var i elevtiden ogsé en tur med skib
til Oslo og retur. I 1950’erne emigrerede
der stadig en del folk til USA og Canada,
og i kraft af agenturet for @K, der var ge-
neralagent for NAL (Norske Amerika Li-
nien), solgte vi enkelte billetter til stater-
ne. Forskellige agenter, deriblandt Svane,
fik tilbudt en gratis rundtur til Oslo. Da
chefen selv var forhindret i at deltage, fo-
reslog han, at jeg skulle tage med i stedet
for. Jeg fik en god tur, men ville nok have
faet mere ud af det, hvis jeg havde veret
lidt ®ldre.

Vi sejlede med DFDS’s nybygning m/s
PRINSESSE MARGRETHE til Oslo. Om bord
blev vi budt pd en udsggt middag med
vine og spiritus ad libitum til, sa alle agen-



terne hyggede sig i hinandens selskab.
Efter ankomsten dertil blev vi kgrt pa
sightseeing i byen, hvor vi bl.a. var ude at se
skihopbakken pa Holmenkollen. Ved mid-
dagstid blev vi kgrt ned til m/s STAVAN-
GERFJORD, der var ejet af NAL i Bergen og
som var nasten ferdig med at tage emi-
granter om bord. Der blev vi indlogeret i
nogle af de kahytter, rederiet fgrst skulle
bruge ved afsejlingen fra Kgbenhavn. Ved
afsejlingen fra Oslo blev der tudet geval-
digt med tédgehornet, ligesom der fra hele
siden af det store skib hang masser af ser-
pentiner, der symbolsk blev holdt i den
anden ende af slegtninge pé kajen.

Selvfglgelig var der meget rutinearbej-
de i de fire ar, elevtiden varede, men ud
over de nzvnte episoder var der i daglig-
dagen ogsa lidt interessante klareringer.
F.eks. havde vi kort tid efter hinanden
agenturet for et par halvstore tyrkiske
skibe, der kom med foderkager til JAF.
Hver aften ved 23 tiden havde disse skibe
kontakt til rederiet via morsengglen, hvil-
ket jeg var ret duperet af dengang, nar jeg
om aftenen stod ved siden af »gnisten« og
fik videregivet de ting, der vedrgrte eks-
peditionen og agenten.

Svane & Gjgrding var ogsd agent for
Em. Z. Svitzer's Bjergningsselskab og fik
derfor provision af de forretninger, vi
kunne tilfgre selskabet. Da der af og til
skete strandinger ude pa Feng Kalv i Lil-
lebzlt, havde Svane en aftale med fyrpas-
seren dér om at ringe, straks han obser-
verede en sddan. Svane kunne derfor ofte
som den fgrste underrette Svitzer, og de
herrer delte vistnok provisionen bagefter.

Vi fik ogsa en havarist i havn, der endte
med at skulle losse ud i Kolding. Det var et
mindre, tysk skib, der hed m/s ALLEGRO.
Kaptajnen, der hed Steffens, havde den
uvane eller nervgse lidelse, at han hele
tiden si sig tilbage over skulderen, som
om nogen fulgte efter ham. Han var pa
rejse fra Hamburg til Aalborg eller Ngrre-
sundby med soyaskra, Igst. Aftenen i for-
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vejen havde han ankret op ud for Skar-
bakvarket ved indsejlingen til Kolding
Fjord og ville si fortsatte sejladsen naste
morgen. Uheldigvis havde han ankret op
for taet pa sejlrenden — eller lagt for lang
en ankerkade ud til at ligge for svaji—sa
om aftenen blev han pasejlet af en krea-
turbad, der tom var pa vej til Kolding.
Naste morgen kom skibet ind til Kolding
med et stort hul ca. midtskibs. Umiddel-
bart skulle skibet vaere sunket ret hurtigt,
men det viste sig, at det indtre&ngende
vand havde dannet en slags mur omkring
hullet i ca. en meters bredde.

Svitzer blev tilkaldt for at taetne hullet,
men da der ikke var tale om bjergning,
var fortjenesten langt mindre, end hvis
de havde assisteret ude péa ankerpladsen.
Den ubeskadigede del af lasten blev her-
efter losset fgrst, hvorefter den beskadi-
gede del blev kgbt af en couragehandler,
der opkgber beskadigede foderstoffer.

Befragtning lerte jeg lidt af K.J., selv
om det den gang ikke var den store arti-
kel i skibsmaglerforretningen. Jeg ved
ikke af, at Svane nogensinde selv beskef-
tigede sig med den del af branchen, men
vi andre ville gerne have muligheden for
at kapre en ekstra klarering ved at tilbyde
returlaster til de tyske smaskibe enten
fra Kolding direkte eller fra Haderslev og
Aabenraa.

Som tidligere n@vnt lykkedes det til
tider at fa en last stykgods fra Kolding via
rederiet C. Clausen, og ellers havde vi mu-
lighed for at fa laster fra Schmidt & Kragh
i Lgjt Kirkeby nord for Aabenraa. De af-
skibede en del kisel (smésten), brosten og
myremalm fra de navnte havne til Tysk-
land. Verdien af disse materialer var ikke
stor, sd fragten var derfor tilsvarende lille,
men det var trods alt returlast. Tenk om
man havde beholdt disse bro- og chaus-
sesten til vore tider. De havde n®rmest
vaeret guld verd i dag.

Vi havde ogsa en anden bibeskzaftigelse
som underagent for kontrolfirmaet Skan-



dinavisk Kontrols afdeling i Arhus (nu
SGS). Jeg erfarede senere i mit virke, at
det normalt var de autoriserde vejere, der
blev udnaevnt til disse job, men i Kolding
var det altsd en skibsmagler. Ofte kom
der en kontrollgr direkte fra Arhus, men
nar de havde travlt, tradte vi til — mest
med kornkontrol.

Hvordan vi kunne bestride dette job,
har senere undret mig en del, efterhédnden,
som jeg erfarede, hvor mange faldgruber
der kunne veare m.h.t. kvalitet, biller, etc.
Det vi ikke havde lert af kontrollgren,
kunne vi trygt ga ud til lederen af kornfir-
maet P. Lauridsen ude pé sydkajen med.
Han lerte mig at udtage hollandsk vagt
og meget andet, hvilket gavnede mig se-
nere, da jeg i Holbak ogsa blev autoriseret
vejer og dér havde rigtig mange kontrol-
forretninger.

Vi havde ogsa kontrol af flgde til eks-
port fra et mejeri nord for Kolding, der, s&
vidt jeg erindrer, 14 i retningen mod Jel-
ling. Disse prgver blev udtaget i smé mal-
keflasker og skulle ved tilbagekomst pa
kontoret pasettes maerkesedler og lukkes
i halsen med lak. Afsendelse til Arhus skul-
le absolut ske samme dag, som prgverne
var udtaget.

Varnepligten
Tiden narmer sig nu 1959, s med udgan-
gen af marts maned dette ar var min elev-
tid overstaet.

Jeg fratrddte den 31. marts 1959, da
militeret gnskede min tilstedeverelse al-
lerede den 6. april; men som en god
»Svane-dreng« besggte jeg kontoret se-
nere, nar der var mulighed for det.

Svane gav mig ved fratredelsen en god
anbefaling, men ellers var der ingen for-
anstaltninger i dagens anledning — hver-
ken pa kontoret eller derhjemme.

Mgdested for alle nyindkaldte til S¢-
varnet var pA Holmen i Kgbenhavn. Ved
midnatstid natten til den 6. april tog jeg
nattoget fra Kolding til hovedstaden og
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kunne undervejs konstatere, at der var
mange lidelsesfaller med samme tog.

Storesgster tog imod mig pa hovedba-
negarden. Vi slog nogle timer ihjel om for-
middagen med at besgge nogle »kusiner«
(pa mors side). Det var tre s@gstre, der
boede sammen med deres mor i en villa
pa Amager. Meget specielle/excentriske
damer!

Senere pd formiddagen var der sa af-
gang til Holmen, da seneste mgdetid var
til middag. Modtagelse, omkledning fra
civil til uniform, rdben og kommanderen.
Ungdomstiden derhjemme i familiens
skg@d var slut. Ved nedgangen af en trappe
fra uniformsdepot blev vi spurgt, om vi
kunne spille péd et instrument? Hyvis ja,
blev vedkommende udtaget til en speciel
skole for at blive medlem af Sgvaernets
Tamburkorps. Det ville betyde meget
mere eksercits og disciplin. Derefter op-
teelling af uniformsdele foretaget i det fri
pé et udleveret regnslag. Sammenpakning
i kgjesaek under rdben »om vi troede vi
boede der« etc., hvorefter det gik med bus
til Avdergd ved Frederiksvaerk. Det var en
splinterny kaserne/skole, der dérlig nok
var ferdigbygget, men som skulle aflgse
den meget forazldede Arresgdallejr, der 14
lidt teettere pa Frederiksverk.

Efter endt rekruttid ca. tre maneder se-
nere blev jeg overflyttet til Bangsbofortet,
der 14 i den sydlige udkant af Frederiks-
havn. Der skulle vi indga i den sdkaldte
stambesa@tning indtil udlgbet af tjeneste-
tiden omkring et ar senere. Da vi ankom,
var den gamle stambesatning endnu der,
hvor vi skulle indlogeres, hvorfor vi mid-
lertidigt blev underbragt i nogle af de af
tyskerne byggede bunkers, der 14 ved si-
den af kanonstillingerne, indtil den gamle
stambesatning rejste hjem.

Sommeren 1959 var meget varm. Da vi
kom ned i de tildelte bunkers, hvor der
nasten ingen plads var, blev der fyret med
briketter for at undga drivende fugt pa
vaeggene — pyh, ha! Det indebar selvfglge-



lig, at det meste af fritiden i den periode,
blev tilbragt udendgrs oven pa jorden.

Da jeg var blandt de seks personer, der
skulle have militert kgrekort, blev jeg
tjenstligt flyttet ind pd Holmen i en kor-
tere periode, da det var det eneste sted i
landet, hvor Sgvarnet aftholdt kgreprgver
(jeg havde civilt kgrekort i forvejen). En
dag, efter hjemkomst til Frederikshavn,
blev de seks, der havde erhvervet kgrekort,
kommanderet frem ved morgenmgnstrin-
gen. Der blev i geleddet gattet pa, at os
seks mand — under en gvelse — sikkert var
udset til at slebe maskingevarerne;sé der
var ikke rigtigt nogen, der ville trede
frem! Selvfglgelig var den ikke rigtig
gangbar, s efter vi var tradt frem, blev vi
kommanderet op i en ventende lastbil.
Det viste sig sd, at drsagen var en helt
anden end den, der blev mumlet om. Sam-
men med en civil ansat tgmrer kgrte vi nu
mod Skagen, og det viste sig, at vi skulle
op til »Klitgarden, der ligger i udkanten
af byen. Der residerede arveprins Knud
og prinsesse Caroline Mathilde om som-
meren. Arveprinsen havde som officer
tjent pd »Middelgrundsfortet« i @resund,
og man havde derfra ska&nket ham en
skibsklokke med inskription. Den civile
tgmrer havde pa forhand lavet delene til
en klokkestabel, som vi menige skulle
hjelpe med at stgbe ned i sandet. Ren lop-
petjans i det varme sommervejr.

Arveprinsen residerede i sommerhuset
med tjenere og chauffgr, imens vi var der,
og han serverede personlig kolde ¢l til os
fra en fletkurv. Alt foregik i en afslappet
atmosfare, og hvis vi forsggte at rette os
en smule militeert ind, fik vi straks ordre
pé at slappe af!

Efter et par maneders ophold i de n@vn-
te bunkers blev den gamle stambesa@tning
sendt hjem, hvorefter os nye overtog faci-
liteterne i den forholdsvis nybyggede ka-
serne.

Som kontoruddannet blev jeg IT-skri-
ver. Det indebar almindeligt kontorar-
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bejde inkl. kgrsel med post samt kgrsel af
officerer, der skulle kgres til/afhentes ved
bus/bane. Dette foregik hver anden dag —
jeg var i dronningens kvarter — og de @gv-
rige dage/natter gik vi vagttjeneste med
orlov hver anden weekend.

Det var en lidt triviel periode. Selv om
tjenestetiden under indkaldelsesperioden
blev nedsat med et par mineder, fik det
ingen indflydelse pa/afkortelse af vores 16
maneders indkaldelse.

Nar tjenestetiden var udstéet, havde jeg
et gnske om at komme til Tyskland og ar-
bejde som volontgr for bl.a. at lere spro-
get bedre at kende og se shippingbran-
chen fra en anden side. Lgnnen for at ar-
bejde som volontgr var ikke sa stor, at
man kunne leve og bo for belgbet, sé& da
jeg ikke havde noget som helst pa kiste-
bunden, sggte jeg en del stipendier, mens
jeg var indkaldt, men ingen af dem gav
»pote«.

Ud i verden

Medio juli 1960 kom sa hjemsendelses-
dagen. Jeg havde sggt og faet en ledig stil-
ling hos Friis og Frederiksen i Odense, sa
den 1. august startede jeg i det nye job i
den fynske hovedstad! Jeg faldt godt til i
Odense og fik nogle gode venner bade
arbejdsmessigt og i min fritid. Firmaet
havde fundet et vaerelse til mig centralt be-
liggende i Lassgegade — ikke langt fra
KFUM. Der kunne man fa fuld kostpen-
sion, og beliggenheden var perfekt midt i
byen, sa der var ikke langt til hverken det
ene eller andet — n@rmest i gdafstand eller
hgjest i cykelafstand.

Der var fem-seks ansatte i firmaet for-
uden de to indehavere, hvoraf Th. Jessen
var den egentlige chef og Christensen, der
mest havde med stykgods for C. Clausen
at ggre. Han havde ikke ret hgj status
blandt os ansatte. Dernast kom G. Sune-
sen, der var ansat som befragter. Han
havde virkelig meget at lave og var kendt
vidt og bredt omkring, is@r hos de tyske



skibsmaglere, skippere og kornhuse.
Dette kendskab kom ham sardeles meget
til gode, da han senere — noget efter min
afrejse — startede egen maglerforretning i
Odense sammen med Schoppe. Navnet
blev Sunesen & Schoppe. De to skiltes se-
nere, hvorefter det endelige navn blev G.
Sunesen Aps, som firmaet stadig hedder.

Mit job hos Friis & Frederiksen var for-
trinsvis skibsklarering, afregning til rede-
rierne samt oplaring af leerlingene. Pa skift
sad der en lerling inde hos Sunesen for at
lere en snert af befragtning, passe telefon,
udskrive certepartier, skrive breve og
andet forefaldende arbejde.

Der foregik stadigvaek — ogsa i Odense
—en del kapring af klareringer pa de min-
dre skibe, selv om de fleste var forudbe-
stemt fgr skibenes anlgb. Senere blev den
fri kapring dog minimal.

Lindgvarftet var den gang under op-
forelse, hvilket gav flere klareringsopga-
ver derude. Jeg selv ndede aldrig derud.
Det var Sunesen eller @ldste lerling, der
fik de opgaver.

Der blev stadigvak bygget store skibe —
efter datidens forhold — inde pa Odense
Staalskibsverft, der var placeret inde i ka-
nalen pé strekningen mellem havnen og
Stige. En dag kom Jessen hen til mig og
spurgte, om jeg nogensinde havde set en
stabelaflgbning. Da jeg jo ikke havde set
det tidligere, tog han mig med i sin bil og
kgrte mod Stige pé den anden side af ka-
nalen, hvor vearftet 14 overfor. Der ople-
vede jeg sa at se datidens stg@rste tankskib
forlade beddingen og blive stoppet midt i
kanalen af flere slebebade. Det drejede
sig om m/t KATRINE MERSK pa ca. 36.000
tons dw., der var et af de sidste skibe, re-
deriet A. P. Mgller byggede inde pa det
gamle varft.

Selv om jeg — som navnt — var glad for
at veere i Odense, kunne jeg dog se, at med
det job jeg havde, var der ingen fremtids-
udsigter for mig ved at blive i firmaet.
Under en visit hos Svane i Kolding aret
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efter i 1961 navnte han, at skibsmagler
Bom i Holbzk var pa udkig efter en ung
nyuddannet mand. Efter aftale tog jeg sa
af sted til Holbzk for at se pd forholdene
og blive set an af Bom. Han ville godt
have mig, men jeg syntes, at lgnnen, han
tilbgd, var for lav, hvorfor jeg takkede nej.

Ved naste besgg hos Svane spurgte han
mig om grunden til mit afslag, og jeg sva-
rede da, at Igntilbuddet var for ringe til at
skifte plads. Kort derefter fik jeg et nyt
brev fra Bom, hvor han tilbgd mig lidt
mere i lgn, og efter en kort overvejelse
sagde jeg s ja. Jeg taenkte jo ikke pé, at jeg
havde leert ved en Marstaller og kom til en
Thuriner, og de var begge meget sparsom-
melige — is@r over for deres ansatte!

Den 31. oktober 1961 ankom jeg om af-
tenen til Holbzk ledsaget af min bror
Niels, der pa det tidspunkt var kommet
hjem fra Finland for at aftjene sin vaerne-
pligt. Bom (eller rettere fru Bom) havde
arrangeret leje af et pent rummeligt kel-
derverelse p4 Havnevej nr. 50 — i gvrigt
kun to numre fra Boms eget hus. Ejen-
dommene nr. 50 og nr. 52 var begge ejet af
politibetjent Hejholt, hvorfor han var
nabo til Bom. De to havde dbenbart haft
nogle hegnskelsproblemer, s de kunne
ikke fordrage hinanden.

Leje af varelset var derfor aftalt mel-
lem fruerne indbyrdes, sa da vi ringede pa
og prasenterede os, ville Hejholt til at
smakke dgren i med bemarkning om, at
han ikke skulle have nogen lejer, der var
ansat ved Bom! Sikke en velkomst at fa.
Heldigyvis fik fru Hejholt foden imellem
ved dgren, og efter forklaring til gemalen
blev vi anvist vaerelset, der dog fgrst skulle
ryddes for sgnnens ejendele.

Der gik dog ikke lang tid, fgr jeg blev
accepteret af Hejholt. Han var politimand
af den gamle skole — lidt streng at se pa —
men inderst inde rar og venlig.

Naste morgen mgdte jeg sa op pa kon-
toret klokken otte, hvor det viste sig, at
Bom havde arbejdet natten igennem, fordi



der var lastet rapsfrg hele aftenen i for-
vejen og det meste af natten med. Da det
skete over et manedsskifte, skulle der ud-
ferdiges papirer pa det, der var lastet
inden midnat den 31. oktober, og nye st
pé det var lastet efter midnat. Hans fgrste
ord var derfor, at havde han vidst, jeg al-
lerede var ankommet aftenen i forvejen,
havde han hentet mig for at fa noget hjzlp.
Jeg var dog tilfreds med, at han ikke vidste
det, for jeg ville helst lige sondere forhol-
dene pa kontoret, si man var klar over,
hvem afskiber var, hvem der var havne-
arbejder, kende formanden, hilse pé tol-
derne, etc. etc.

En af de fgrste, jeg blev praesenteret for,
var den ene af to toldbetjente ansat ved
Holbzk Toldkammer. Han stammede ogsa
fra Kolding og kendte mig godt fra havne-
miljget, da han havde arbejdet ved en
speditgr. Hans farfar havde endda varet
toldforvalter (chef) i Kolding. Jeg blev ven
med Klavs Johannsen, som forblev i Hol-
bak, indtil toldvasenet centraliserede 1
begyndelsen af 1970’erne. Han sggte da til
Skive og endte senere i moms-kontrollen
i Kolding. Vi besggte ham og hans kone
Britta bade i Skive og i Kolding, ligesom
de besgger os, nar de er péd vore bredde-
grader. Britta var for @vrigt den gang
ansat pa kontoret pd Holbak Kulkom-
pagni, der var nabokontor til Fisker &
Bom. Begge kontorer forsvandt dog se-
nere pa grund af vejudvidelse/andet byg-
geri.

Selv om det var en omvaltning at kom-
me fra Odense til Holbak, bdde arbejds-
og kulturmassigt, begyndte jeg at falde til
iden lille provinsby. En dag sidst p4 méne-
den efter min ankomst ringede toldassi-
stent Rasmussen over til mig og spurgte,
om jeg ikke kunne tenke mig at invitere
en af deres unge piger en tur i biografen.
De havde selvfglgelig pa forhind lavet
sjov ud af det, men jeg tog handsken op
og sagde, at jeg ville kigge over inden fyr-
aften.
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Da jeg troppede op, var fuglen flgjet.
Hun havde féet lov af assistent Egeballe
til at gé fgr tiden, fordi hun var for genert
til at m@gde mig i de andres pasyn. Neaste
dag tog jeg igen pa toldkammeret, men
denne gang uanmeldt og midt pa dagen,
og da mgdte jeg for f@grste gang min ®gte-
viv Annie, som jeg i skrivende stund har
varet gift med i godt 45 ar!

Selvfglgelig blev det til en tur i biogra-
fen, og jeg blev straks meget forelsket i
den unge mg. Allerede til jul gav jeg
hende et hjerte i guld til at heenge om hal-
sen. Vi holdt hver is@r jul hos vore for-
@ldre, men allerede anden juledag var
Flemming tilbage i Holbzk for igen at
vare i selskab med den unge dame.

Nytarsaften skulle Annie vare babysit-
ter for en kollegas barn, men jeg fik lov til
at holde dem begge ved selskab til langt
over midnat. I den fglgende tid sa vi hin-
anden en del, men det var svart at blive
helt klar over, om det skulle vare os to,
der skulle indgé i den hellige @gtestand.
Vi var jo begge to unge — jeg meget forel-
sket — og Annie vel for sin part ogsa, men
hun havde sine bekendte her fra omegnen,
hvoraf der ogsa var andre bejlere imellem,
og det var lidt svart for hende at tage en-
delig stilling. Efter noget besvar og lidt
forviklinger fik jeg dog hendes ja, og vi
blev gift i Stigs Bjerby Kirke den 24. no-
vember 1962.

Arbejdsmeassigt gik det nogenlunde,
men Bom gik altid selv om morgenen om
bord péa de skibe, der var ankommet i nat-
tens lgb, hvilket til tider irriterede mig lidt.
Efterhdnden larte jeg flere og flere af
kunderne at kende og fik derved ogsa
lov til at treffe aftaler, slutte skibe, m.m.
Fjernskriveren var Bom ikke ven med, sa
det var nasten altid mig, der betjente det
den gang fantastiske kommunikationsap-
parat. I dag er denne opfindelse nermest
uddgd i lgbet af de sidste 10 ar.

Toldklarering af landverts gods havde
Fisker & Bom ikke noget af, da jeg kom til



byen. DSB Gods havde en @ldre mand til
at fortolde alt det toldgods, der kom per
bane, men han havde intet lert og afle-
verede nermest en blank angivelse, hvor-
efter toldassistenterne efter gammel ku-
tyme udfgrte arbejdet for ham. Jeg fik
selviglgelig lov af Bom til at forsgge at ud-
vide forretningen pa dette omrade, hvilket
ogsa lykkedes noget, dog uden at det blev
den helt store gren af forretningen. Vi
klarerede f.eks. alt for Daoplast i Asnes,
der var et datterselskab af NKT (Nordisk
Kabel og Trad).

Fisker & Bom havde tre skibe at dispo-
nere, da jeg tiltrddte i 1961. Det ene var
m/s Lis CHRIST af Rgnne pé ca. 180 tons
dw. Dette skib sejlede i fast rutefart mel-
lem Rgnne og Arhus. Vi havde intet med
det daglige at ggre, men Bom havde i sin
tid veret med i befragtningen, hvorfor vi
lenge modtog kurtage af indtjeningen pa
ruten.

Det andet skib var m/s KONGS@RE, der
var ejet af Holbak Skibsverft og sejlede i
fast time-charter for DFDS pé fragtruten
Kgbenhavn/Frederikshavn. Dér havde vi
med afregning af t/c-hyren at ggre, lige-
som skipperen ogsa var antaget gennem
Bom. Da ruten senere nedlagdes, blev
skibet solgt. Gennem dette arrangement
lerte jeg den gamle skibsbygger Nielsen
at kende, ligesom hans sgnner Carlo og
Erling Nielsen, der viderefgrte verftet, da
deres far trak sig tilbage.

Det tredje skib var m/s BALTIC af Hol-
bzk, ejet af E.Aa. Hyrup. Han var ud af
skipperslegten Hyrup Nielsen, der var
ejer af traeskibet m/s MAY-BRITT, bygget
pa Holbak Skibsverft. Da den unge Hy-
rup ville vaere selvstendig, kom han i for-
bindelse med verftet, der ejede tremaste-
ren CLYTIA af Holbak. Sé vidt jeg ved, lod
vaerftet noget af kgbesummen sta i skibet
pa en afdragsordning, pa betingelse af, at
familien flyttede til Holbak, og at skibet
skulle disponeres af Bom, til i hvert fald
restkpbesummen var betalt. Skibet forli-
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MAY-BRITT af Fredericia pa 158 tdw., byg-
get 1951 i Holbeek, ses her i Kgbenhavns
Frihavn 1965 med juletree i top. (HMP).

ste 1 @gvrigt nede ved Swinemiinde. Det
havde varet i1 Stettin for at laste kul til
dansk havn, men kullene var sa varme, at
de selvantendte péd vej ud i Ostersgen.
Bade dzk, Ignning og beboelse brendte,
hvorefter skibet sank. Kun masterne stod
tilbage. Heldigvis skete det tet pa land, sa
hele bes@tningen blev reddet af tililende
skibe.

Hyrup fik udbetalt forsikringssummen,
for hvilken han k@gbte m/s BALTIC. Bom
fortalte senere, at han og Hyrup en over-
gang var bange for, at en stor del af be-
lgbet ville ga til fjernelse af vraget, men
heldigvis var der en klausul i policen med
Assuranceforeningen Skuld (der dekker
ansvar over for tredje mand), der sagde, at
policen ogsa dekkede for fjernelse af vrag.

Dette skete i sidste halvdel af halvtred-
serne, medens jeg var lerling i Kolding.
Hyrup anlgb flere gange Kolding med tra
fra Finland, og jeg havde allerede den



Tremastskonnert CLYTIA her i sejlskibsudgave som tremastet bramsejlsskonnert CLYTIA af

Marstal. Bygget pa Thurg 1896.

gang faet et venskabeligt forhold til ham.
Nu fik jeg s& med skibet at ggre i1 daglig-
dagen i Holbzk.

Efter godt et ars ansattelse — nermere
betegnet december 1962 — satte kulden
hardt ind i de danske farvande, og det blev
til en rigtig hard isvinter. Den 30. decem-
ber anlgb det tyske motorskib URSULA
HEINEMEYER Holbak med koks til Han-
delskompagniet. Det var efter vore for-
hold et paent stort skib, som skulle afsejle
igen den 2. januar 1963 efter endt ud-
losning.

I Holbzk fandtes der den gang ingen
slebebad til at bryde isen, og Statens is-
brydere havde allerede rigeligt at ggre i de
danske farvande, da det havde frosset
hardt siden julen. Skibet brugte 22 timer
til at komme til Hundested (normalen er
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to timer), og métte derefter gi ind til
Malmo for at fa skruen skiftet, da den var
gdelagt i isen. Jeg hgrte senere, at skibet
derefter gik til Stettin for lastning, men
frgs sa definitivt inde dér.

Det var det eneste skibsanlgb af Hol-
bak de naeste tre méneder, for ingen skibe
kunne sejle igennem isen uden isbryder-
assistance. Al sejlads med mindre og halv-
store skibe var indstillet overalt — kun de
store skibe kom langsomt frem med hjzlp
af isbrydere.

I slutningen af marts méned var situa-
tionen i de dbne farvande forbedret sé
meget, at Statens Istjeneste kunne assi-
stere i de indre farvande sdsom Limfjor-
den, Isefjorden og Smaélandsfarvandet
samt gvrige fjorde og kanaler. Den 30.
marts anlgb det fgrste skib Holbzk. Det



var det gamle motorskib SKANSEODDE af
Fredericia (oprindeligt bygget som damp-
skib), der ankom behgrigt hjulpet af is-
bryderen ELBI@RN. Det medbragte en last
gpdning i sekke — endelig var der gang i
havnen igen!

Vintertiden blev for os pa kontoret uen-
delig lang. Det var jo begraenset, hvor lang
tid, der kunne bruges pa oprydning, sa pa
et tidspunkt foreslog jeg Bom, at lerlingen
og jeg kunne bruge tiden til at male og
istandsatte kontoret, som trangte ret sa
meget til en kerlig hand. Det blev straks
accepteret, sd i en periode havde vi nok at
lave med at overhale de tre sma kontorer
grundigt. Bom blev nasten dagligt hjem-
me til middag for at fa sig en lille lur. En
dag havde fru Bom varet hos farvehand-
leren i hans middagspause og kom hen til
mig for at diskutere, hvilke farver vi skulle
male vaeggene med. I det samme kom
Bom fra middag, og han gik fuldstendig
grassat over hendes tilstedevarelse. Hun
blev direkte smidt ud af kontoret, for hun
skulle ikke ggre sddanne aftaler med mig
uden hans tilstedevearelse. Hans opfgrsel
undrede mig en del, for jeg var af den me-
ning, at det normalt var fru Bom, som var
den, der bestemte.

Som tidligere navnt var Holbzk Kul-
kompagni naboer til os. Direktgr Klem
kom af og til ind til Bom sidst pa dagen for
at sludre lidt og sammen drikke hver sin
Dortmunder-gl, som fluks blev beordret
afhentet ved skibshandleren lige overfor.
Grundet den strenge vinter blev der for-
brugt store maengder braendsel i form af
koks, briketter, olie og petroleum, der blev
fordelt i sm& mangder, da rigtig mange
hjem den gang havde kakkelovne og sma
olieovne. Fast brendsel blev ofte leveret
med fem-ti sekke per gang, medens man-
ge med olieovne havde en lille tank pa
kun 200 liter. Petroleum blev endog leve-
ret i femliters-dunke, s begge kulkom-
pagnierne havde meget travlt.

Alt fast braendsel blev importeret via
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Esbjerg, da det var den eneste isfrie havn
i Danmark, sa det var store mangder, der
ankom til byen per bane. Kulkompagniet
kunne i sin travlhed slet ikke fglge med
faktureringsmassigt. En dag, efter vi var
ferdige med at male, beklagede Bom sig
til Klem over manglende beskaftigelse til
mig. Klem fik da den strélende ide, at jeg
inde hos os selv kunne hjzlpe dem med
fakturering mod en ikke fastsat godt-
ggrelse. Som sagt —sa gjort. Nu havde jeg
da noget at beskaftige mig med i stedet
for at sidde og glo ud i luften. Hen i marts
méned ebbede travlheden noget ud, og
Kulkompagniet kunne nu klare sig selv.

For det arbejde jeg havde udfgrt, ville
man give mig godt 400,- kr., hvilket var en
god ekstraindtagt for mig, der var for-
holdsvis nygift. Bogholderen kom en mid-
dag ind til mig og fortalte, at Bom ville
have halvdelen af belgbet, da jeg havde
udfgrt det i arbejdstiden! Det havde de
nagtet, sa han ville lige informere mig, sa
jeg ogséd havde mulighed for at sige nej.
Senere pa dagen blev Bom sa ngdt til at
forelegge mig forslaget om delingen, hvil-
ket jeg ikke ville acceptere, selv om han
surmulende og fornzrmet sagde, at jeg jo
havde brugt hans skrivemaskine! Han
glemte i den forbindelse, at jeg f@rst havde
udfgrt arbejde, der ikke vedrgrte mit fag.
Luften imellem os blev efterhdnden sé
trykket, at jeg sagde til Annie, jeg ville
sgge arbejde i en anden by.

Jeg sggte job hos en grensespeditgr i
Krusaa og fik det. Vi kgrte dog fgrst —
sammen med Annie’s bror Erik — ned for
at se pa forholdene. Selv om de lovede, at
der fra midten af sommeren ville vare
bygget et hus, vi kunne leje, var Annie, der
var midt i den fgrste graviditet, ikke be-
gejstret for at skulle deporteres helt ned
til det sydligste Sgnderjylland.

Jeg gav dog Bom min opsigelse, inden
méneden var omme, sa jeg kunne fratrede
med udgangen af april maned. Det kom
nermest som et chok for bdde ham og



hans kone, men bestemmelsen var defini-
tivt taget. En dag midt i april sagde Bom
til mig sidst pd eftermiddagen, at pladsen
altid ville sta aben, safremt jeg skulle for-
tryde opsigelsen senere. Det var en stor
overvindelse for ham at komme med den
udtalelse, som jeg jo kun kunne tage til
efterretning.

Den 1. maj 1963 mgdte jeg si pa det nye
arbejdssted. De havde arrangeret leje af
et varelse, hvor jeg kunne bo, indtil det
lovede hus ville sté klar til indflytning. Jeg
matte konstatere, at det 14 noget ud i frem-
tiden, da der endnu ikke var taget et spa-
destik, ligesom der heller ikke var nogen
termin for padbegyndelse af byggeriet. Ar-
bejdet bestod fortrinsvis i udferdigelse af
eksportpapirer pé fisk, der ankom per
lastbil fra de nordjyske fiskerihavne samt
fra Norge.

Det betgd, at meget af dette arbejde
skulle udfgres om aftenen og i weeken-
derne, hvorfor arbejdsgangen var delt i to-
holdsskift, hvor eftermiddags-/aftenvag-
ten m@dte kl. 14.00, hvilket ikke betgd
noget for mig, sa lenge jeg var alene der-
nede. Allerede den fgrste weekend var jeg
sat pa vagt, og ved granskning af vagtske-
maet geldende for maj maned kunne jeg
konstatere, at jeg ogsa var sat pd vagt bade
Kr. Himmelfartsdag, St. Bededag og Pinse.
Det var helt uacceptabelt for mig, for det
var jo pa sddanne tidspunkter, jeg havde
mulighed for at rejse hjem, da togrejsen
fra Padborg til Holbaek tog meget lang tid.
I @vrigt syntes jeg ogsd, det var meget
ukollegialt at kue en nyankommet medar-
bejder pad den made.

Sendag formiddag ringede jeg hjem til
Annie og fortalte hende om situationen,
og hun var ikke lenge om at sige: »Kom
hjem, Flemming!«. Jeg pakkede derfor
allerede om sgndagen mit habengut og
kgrte med bussen til Padborg mandag for-
middag og indskrev bagagen som rejse-
gods. Lidt fgr kl. 14 mgdte jeg si pa kon-
toret og forelagde chefen min utilfreds-
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hed. Det blev en kort samtale, hvorefter
han bad mig forlade kontoret uden at sige
farvel til nogen.

Godt midnat var jeg tilbage i Holbzk
og hjemme ved min viv — dejligt.

Selvstaendig skibsmagler

Neaste eftermiddag besggte jeg Bom, og
da han hgrte, jeg var arbejdssggende, blev
han helt euforisk og ansatte mig straks
igen. Jeg kunne begynde med det samme,
men jeg matte da ogsd godt vente til naeste
morgen!

Vi blev enige om, at den lille uges tid,
jeg havde varet vk, blev betragtet som
ferie, hvorfor jeg pa papiret ikke havde
varet vak fra firmaet.

De naste ar sker der ikke noget specielt
arbejdsmeassigt, men pa hjemmefronten
fgdtes vore to dgtre Jane og Trine i hen-
holdsvis 1963 og 1966.

Bom var i disse ar syg en del gange,
hvor han var sengeliggende med mave-
problemer. Néar det var tilfeldet, matte jeg
til fyraften aflegge sygebesgg hjemme i
hans sovevarelse medbringende den lo-
kale avis og aflegge rapport om forret-
ningens gang.

Bom og hans kone rejste ikke si meget.
Nogle gange besggte de familien, der var
bosiddende i Jylland, og tog ogsa til de
arlige generalforsamlinger i Provinsmag-
lerforeningen. Nar han var hjemmefra, fik
jeg en bankfuldmagt, der gjaldt de fa dage
han havde planlagt sit fraver. Det skete
selvfglgelig et par gange, at hjemkomsten
blev senere end beregnet, og s& kunne vi
ikke have penge, hvis uforudsete udbeta-
linger skulle forekomme. Ret s snever en
tankegang i stedet for at give mig en ge-
nerel fuldmagt.

11967 blev jeg kontaktet af nogle kol-
leger, der var ansat hos J. Schultz i Ka-
lundborg. De spurgte mig, om jeg sammen
med dem ville lzse til sgret- og skibsmeg-
lereksamen, der skulle foregd pad Han-
delshgjskolen i Kgbenhavn. De ville kgre



1 bil fra Kalundborg og samle mig op ved
15.30 tiden, sa jeg méitte spgrge Bom, om
jeg kunne fa fri pa dette tidspunkt tre af
ugens dage for at deltage.

Ngdtvunget accepterede han det. Han
var pa det tidspunkt ikke begejstret for at
vaere alene pa kontoret — sikkert pa grund
af flere sygdomsperioder.

Det blev en lang vinter med tre ugent-
lige karsler til Kgbenhavn samt gennem-
gang af tidligere eksamensopgaver i nogle
af weekenderne. Der var dog ogséd hygge-
stunder sammen med Funder (Aslag) og
Brgndtoft, der var de to, der kom fra Ka-
lundborg-siden. Nar vi ndede Holbzk ved
22.30 tiden, havde Annie gerne kaffe og
ostemadder klar til os, og nogle gange spil-
lede vi alle fire lidt kort, inden de to fort-
satte hjem efter midnatstid.

I juni méned 1968 fik jeg med hiv og
sving eksamen i hus. For mig var karakte-
rerne ikke det vigtigste, da jeg ikke skulle
ud at sgge job, men jeg var ngdt til at have
beviset, safremt jeg skulle sgge ministeriet
om udnavnelse til skibsmagler.

Det blev langt hurtigere aktuelt end be-
regnet, for allerede i august maned samme
ar dgde Bom! Fru Bom havde allerede be-
stemt, at sadfremt vi kunne blive enige om
en kgbssum, skulle jeg viderefgre forret-
ningen under samme navn. Med konsul
Jepsen i Korsgr, der var formand for Pro-
vinsmaglerforeningen, som mellemmand,
blev vi enige om et belgb pé kr. 185.000,-
der skulle forrentes og afdrages over de
fglgende ni ar.

Det var for os nogle store belgb, selv om
de kunne afskrives pa skatteblanketten,
men vi kom da godt igennem perioden.
Jeg overtog ogsa disponeringen af m/s
BALTIC, medens de to gvrige nevnte skibe
var solgt/ophgrt rutesejlads.

Jeg tog i aftalen forbehold for to ting fra
for skeringsdatoen ved overtagelsen. Det
ene var et eventuelt mellemvarende med
Holbzk Skibsverft vedrgrende salget af
m/s KONGS@RE, og det andet var udleve-
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ring for DFDS af manufakturvarer til K.
Israelsen 1 Hgrve. Dette var sket uden fo-
revisning af originale konnossementer,
hvorved modtager fik varen uden at ind-
lgse papirerne i banken. Det endte ca. et
ar senere i en retssag, som jeg dog, pa
vegne af fru Bom, vandt i @stre Landsret.

I slutningen af Boms levetid finder en
af de tre ejere hos Hecksher & Sg¢n i Kg-
benhavn — nemlig direktgr Ernst Linde-
balle — pa at starte et konkurrerende mag-
lerfirma i Holbak. Det blev navngivet
Holbaek Shipping & Spedition A/S, og fik
en daglig leder, der hed Jan Mgller-Peder-
sen. Opstarten skete i en baggard midt i
byen, og fgrst efter Boms dgd, flyttede de
ind i et lejemal pé selve havnen. Godt
Bom ikke skulle opleve det!

Den 1. oktober 1963 begyndte jeg selv
at drive forretning under det gamle firma-
navn. Det f@rste skib, der ankom pé sam-
me dato, var m/s THOR STZARKE. Skibet
sejlede i timecharter for DFDS til og fra
europziske havne ned til/fra Portugal og
havde i Frankrig bl.a. lastet jernplader til
en ny og stgrre ammoniaktank i Holbak.
Pladerne var valset i buer, sa de var klar
til samling af den nye kugletank. For at
udnytte lastrummets kapacitet havde man
ogsa lastet cognac i papkartoner, der var
stuvet ind i mellemrummene mellem pla-
derne! Da det var ufortoldede varer af en
temmelig hgj salgsvardi, valgte DFDS at
lade os arrangere kgrsel af godset per last-
bil til Kgbenhavn, hvilket foregik under
ledsagende toldopsyn hele vejen.

Endvidere havde man i Portugal lastet
en blykiste med en omkommen sgmand,
der skulle hjem til familien i Arhus. Denne
kiste blev af skibets besatning sat pa kajen
nogle gange af hensyn til losningen, men
da havnearbejderne havde set nok pa det,
forlangte de, at kisten kom pé en af last-
bilerne og sendt med til Kgbenhavn. Man
kan undres over, at DFDS ikke underret-
tede familien om ankomst til Holbak, sa
man kunne have arrangeret athentning af



THoR STRRAE

THOR ST#RKE af Marstal pa 995 tdw., bygget pa Frederikshavn Verft & Tgrdok 1967,

fotograferet i Erpskpbing med treelast.

kisten under sgmmelige former i stedet
for kgrsel fgrst til Kgbenhavn og derefter
med rutebad til det endelige bestemmel-
sessted. Klareringen af ammoniaktank-
skibe til A/S Ammonia blev for gvrigt en
god indtegtskilde i mange ar fremover.
En anden god forretning for os var,
at der den fgrste vinter skulle losses ca.
50.000 tons skerver til den kommende
motorvej, der var under opfgrelse i ret-
ning mod Kgbenhavn. Bygherren WTK
(Wright, Thomsen og Kjer) stillede selv
en Ruston kran pé larvefgdder (inkl. egen
kranfgrer) til rddighed for losningerne.
Dette skete til stor @rgrelse for vor nye
konkurrent, for de havde inden da, ved en
studehandel, erhvervet begge de gamle
kulkraner, til stor irritation for os.
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Grunden hertil var, at salget af fast
brandsel var blevet staerkt reduceret i 1g-
bet af nogle fa ar. Kulkompagnierne var
blevet fusioneret og gnskede at spare pa
alle omkostninger sdsom arbejdslgnnin-
ger, pladsleje og vedligeholdelse af kra-
nerne, etc. Holbak Shipping overtog disse
ting for en slik, uden vi fik noget reelt til-
bud om at ggre det samme.

Det bevirkede, at vi fremover blev no-
get ath@ngige af vore naboer, da vi nu
skulle leje kraner hos dem, selv om viien
periode havde indkgbt egen brugt tre-tons
kran fra Pedershab Maskinfabrik.

Der anlgb ogsé en del russisk tonnage
for bade losning og lastning. Selv om Hol-
bak Shipping var varemodtagers agent for
nogle af lasterne (sphagnum og kul), sa 14



agenturet altid hos os, da vi var fast rus-
seragent for Chr. Jensen i Kgbenhavn, der
var meget loyal m.h.t. agenturet.

En stor varegruppe afskibningsmassigt
var lucernemel. Den blev i starten afskibet
i jutesaekke. Volumen var stor og omkost-
ningerne ved lastning og losning var endnu
stgrre, sa der gik ikke sa lang tid, fgr man
fandt ud af at presse lucernen til piller,
hvorefter varen kunne afskibes i Igs form.
Dette skete i mange ar, men til sidst blev
produktionen standset, da rentabiliteten
gik i minus efterhdnden som EU’s tilskud
blev reduceret, og stgtten efterhdnden blev
givet som arealstgtte uanset afgrgden.

Den 1. august 1970 blev skibsfgrer
Hyrup fra m/s BALTIC efter ansggning ud-
nevnt til havnefoged og aflgste den le-
gendariske Chr. Brgbech (tidligere Mor-
tensen). Han var ret speciel og mente ikke

Skibsmeegler Flemming Knudsen i midten og havnefoged Aage Hyrup, teettest pa, pa Hol-

de yngre sgfolk var meget vard, for som
han udtrykte det, »sa havde de aldrig pis-
set 1 saltvand«! Dermed mente han, at
folk, der ikke havde rundet Kap Horn
med sejlskib, ikke var rigtige sgfolk. Han
havde for gvrigt vaeret styrmand pa skole-
skibet K@BENHAVN, der forliste med mand
og mus i nevnte farvand et par rejser efter,
han var afmgnstret fra skibet.

Da Hyrup gik i land, solgte han en part
af skibet til sin tidligere styrmand Carl
Munro, kaldet Calle (hed oprindelig Fre-
deriksen, men tog senere sin engelske
mors navn). Disponeringen af skibet for-
blev i vort regi, ogsd selv om Hyrup af
skattemassige arsager var ngdt til — ret
hurtigt — at szlge restparten til Calle.

Hyrup far dog i december 1971 igen et
skib at fgre, idet havneudvalget gér ind for
at erhverve en @ldre, men velholdt, bug-

| ]

bk Havn foran Fisker & Boms ny kontorbygning, der ogsa er vejerbod ved rejsegilde

d. 1. december 1978. (FK)



serbad fra Tyskland, der far navnet RoN-
NEN efter den lille ¢ pd nordsiden af Hol-
bzk Fjord.

Allerede den fgrste vinter viste kgbet
sig at vaere en god investering, for selv om
det igen blev en isvinter, s& blev havnen
ikke lukket. Dette gentog sig en del vintre
fremover, hvor skibene blev lovet assi-
stance helt fra Hundested til Holbzk og
retur, hvis det var ngdvendigt. Dette gjor-
de, at rederier og skippere holdt ud, selv
om der til tider var is i de dbne farvande.
Det gavnede ikke alene havnen, men selv-
sagt ogsd os gkonomisk.

Kort fgr jul samme ar oplevede vi en
trist episode med en af vore kunder. Et
mindre norsk skib m/s VESTERVAG kom til
Holbzk med en last karbid i tromler og
var sa heldig at blive sluttet for en last
hvede udgdende fra Holbzk til Bergen.
For at blive ferdiglastet tids nok til at na
hjem til juleaften, blev der arbejdet pa
overtid, si skibet kunne komme af sted
den 22/12 sent om aftenen. Juleaften erfa-
rede viinyhederne, at skibet var forlist ud
for Lista i sydnorge, hvorved tre sgfolk
(der iblandt skipperen) druknede. Hans
bror, der ogsd var om bord, blev reddet
sammen med en anden sgmand, og nogle
ar senere traf jeg ham igen pé et andet
skib, der kom til byen.

Efterhanden blev vi disponerende reder
for flere skibe. Jeg havde altid holdt p4, at
jeg ikke ville tage skibe fra andre kolleger,
men nir ejerne selv kom til mig, ville jeg
da gerne prgve, om vi kunne arbejde sam-
men til begge parters tilfredshed.

Skibene og skibsfererne

Fglgende lidt om de skibe/skibsfgrere jeg
har varet disponerende reder for. Ikke i
kronologisk drstals orden, men mere efter
personerne, der f@grte skibene.

m/s CHR. BAcr af Hundested, ejet af
skibsfgrer J. Bach, Lynas. Han lod skibet
bygge i Gilleleje under et Marshalllan, og
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stgrrelsen af skibet skulle have veret den
gaengse 159 tons stgrrelse. Da man i Gille-
leje var vant til at bygge fiskekuttere,
skete der fejl i tegningerne, sé skibet ved
afleveringen kun kunne laste 140 tons.
Grunden til den magiske grense den-
gang var, at skibe under 160 dw. havde lov
til selv at udfgre arbejdet om bord uden
hjelp af havnearbejdere, hvilket ikke var
tilladt af fagforeningerne for skibe over
160 dw. Det bevirkede, at flere skibe pa
160-200 dw blev nedmalt til de 159 tons.
Bach sejlede mest med talkum og skifer-
mel fra Oslo til den lokale tagpapfabrik
Hotaco i Holbak, men sejlede ind i mellem
ogsd med ggdning fra Hergya til Danmark,
samt andre indenrigslaster. Bach var ret sa
tunghgr og gik altid med et gammeldags
hgreapparat, der hangte i en snor omkring
hans hals. Undtaget var, nér han selv kgrte
spillet under losning, sa var han fri for at
hgre pé den larm. Det s ogsé noget aka-
vet ud, nar Bach skulle telefonere, for tele-
fonens hgrergr blev vendt, si mikrofonen
vendte op mod munden og hgremembra-
nen nedad mod hgreapparatet. Fgr Bach
sejlede i vort regi, havde han haft den navn-
kundige »makrel« Frederik med som styr-
mand. Om ham gik der en del fortallin-
ger/anekdoter, men en af dem var i hvert
fald rigtig, for den har Bach selv bekraftet
under en fgdselsdagsfest hjemme i Lynes:
P4 et tidspunkt var Bach ved ankomst
til Faaborg kommet lidt for hurtig ind i
havnen, hvorfor Frederik ude fra staevnen
rabte »bak, bak!« Da Bach var darligt
hgrende, rabte han tilbage fra styrehusets
vindue »ja, hvad er der?« og bum, — sa tgr-
nede skibet kajen alt for voldsomt.
Omtalte Frederik, der var lidt af en sar-
ling, havde selv haft skib sammen med
trelasthandleren i Hundested. Da kun den
ene halvdel af skibet blev ordentligt ved-
ligeholdt, blev han til tider spurgt om hvor-
for, og sa svarede han blot, at den anden
halvdel jo var trelasthandlerens!
En gang, hvor han mgnstrede en skibs-



dreng, kom den nervgse moder om bord
inden afsejlingen, og »makrel« Frederik
lovede hende, at han nok skulle sgrge for,
at drengen kom hjem igen. Under lastning
af ggdning pa Hergya faldt drengen uhel-
digvis ned i lastrummet og dgde. Da han
jo havde lovet moderen, at drengen kom
hjem igen, isede han ham ned i kgjen for-
ude, og dampede hjemover med ham.

m/s NILAUS, der havde sejlet en del pé Fre-
deriksverk, blev i 1975 k@bt af Leif Iver-
sen og bragt til Holbak. Han var ukendt
for mig, men da han troppede op pé kon-
toret og spurgte, om jeg kunne finde laster
til ham, blev vi enige om at forsgge, om
der endnu var et marked for skibe i den
stgrrelse pa ca. 125 dw. I den periode sej-

CHR. BacH af Hundested pa 140 tdw., bygget Gilleleje 1953.
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lede skibet bl.a. varm asfalt fra Ngrre-
sundby til Lasg, hvor lastning og losning
skulle finde sted samme dag, for at lasten
ikke skulle blive til en stor ubrugelig
klump i skibets lastrum. Efter udlosningen
pé en af rejserne blaste vinden kraftigt op,
men Leif gnskede alligevel at né retur til
Limfjorden. Det darlige vejr gjorde imid-
lertid, at brendstofbeholdningen slap op.
Det lykkedes Leif og hans kone Kathleen
(Kathy), der altid sejlede med, at rigge et
ngdsejl til og sejle mod Hals. Lige for de
naede havn, tgmte Leif braendeovnens lille
oliebeholdning over til motoren, hvor-
efter han kunne mangvrere skibet sikkert
i havn. Det indbragte ham en stort cadeau
fra @ernes gensidige Seforsikring, hvor
skibet var assureret.



——

NiLauS af Holbeek pa 125 tdw., bygget Stadskanaal 1909. (HMP).

Efter nogle ars sejlads med m/s NILAUS
afhendede han skibet og kgbte 1 1978 et
treskib, der blev navngivet m/s KATH-
LEEN. Kgbsprisen var mere end 300.000
kr., og vi mente, at manden var »bindegal«,
da der pa den tid ingen priser var pd gamle
traeskibe.

Skibet var bygget i Nykgbing Mors,
hvor det fik navnet m/s EMILIA. Ved se-
nere ejerskifter blev navnene til m/s LyN
og m/s P. RUDBECK LARSEN. De fgrste ar
sejlede skibet i fri fart bl.a. med en del
korn, men den fart blev for kedelig for
Leif, sé en dag bad han mig kontakte Den
Kongelige Grgnlandske Handel i Kgben-
havn for at hgre, om de var interesseret 1
at f skibet i timecharter over sommeren
til kystsejlads pa Grgnland.

Det var man, men pa den betingelse, at
skibet blev leveret og tilbageleveret i
grgnlandsk havn. Der blev truffet den af-
tale, at skibet i Kgbenhavn eller Aalborg,
som ballast, kunne laste gods bestemt til
Grgnland dog uden nogen form for fragt-
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betaling. Til turen nordover blev der hyret
et par ekstra bes@tningsmedlemmer, der
ogsd blev om bord under sommerens sej-
ladser pa kysten.

Inden afrejsen fra Holbaek var der ble-
vet indkgbt tre overlevelsesdragter til ham
selv, Kathy og sgnnen Morgan. Da jeg
spurgte ham om, hvad s med de gvrige
besaztningsmedlemmer var svaret, at det
var ikke hans problem!

Pa rejserne til og fra Grgnland var der
mellem Orkneygerne og Kap Farvel dag-
lig rapporteringspligt til Kgbenhavn, men
da skibet ikke selv havde en lengereraek-
kende radio, foregik det via de af KGH’s
skibe, som var i narheden.

I november méaned var det sé tid at stik-
ke n@sen hjemad, og i stedet for at indtage
fragtfri ballast for KGH havde Leif selv
mgdt nogle mennesker, der skulle have
nedsaltede huder, bestemt for Tyskland,
sydover. Den aftale klarede Leif selv pa
Grgnland med den bestemmelse, at lasten
kunne oplosses i Aalborg.



Selvfglgelig undgik skibet ikke efterars-
storme pa hjemvejen. Vel ankommet til
Orkneygerne afventede man bedre vejr,
og da vejrmeldingen forudsagde godt vejr
et par dage inden en storm fra nordvest
skulle komme, indledte skibet den sidste
del af hjemrejsen mod Aalborg med at
tage kurs mod Lindesnzs og s& »falde af«
med eventuelt darligt vejr til Skagen.

Sédan kom det uheldigvis ikke til at ga,
for det var en vejrmelding, der totalt sngd
meteorologerne. I stedet for nordvestlig
storm kom der en fuld storm direkte fra
syd. Efter et par dggn uden livstegn fra
skibet bad jeg Lyngby Radio om at efter-
lyse skibet hos norske kolleger. Det gav til
sidst »pote«, og jeg fik da VHF kontakt
med Leif, der kunne berette, at de kun
havde den mulighed at holde stzvnen op
i sgerne og sé lade sig drive nordover, da
han ikke turde n@rme sig den norske klip-
pekyst i uvejret. Under samtalen sagde
han til mig: »Vi havner sgu helt oppe pa
Lofoten, Flemming«, men sé galt gik det
dog ikke. P4 hgjde med Alesund lykkedes
det at komme i havn til et par dages vel-
fortjent hvil!

Det var jo en voldsom afvigelse fra den
oprindelige kurs. Turen til dansk havn
foregik etapevis indenskars med ophold i
et par havne syd for Bergen, da der ikke
kunne sgges le for dérligt vejr uden for
havnene. I begyndelsen af december an-
kom skibet sa endelig til Aalborg for los-
ning, hvorefter kursen blev sat mod Hol-
bak for oplagning vinteren over.

Sommeren efter gik turen igen nord-
over, men denne gang var det for GTO
(Grgnlands Tekniske Organisation). Fra
skibet skulle man sgge efter hvaler og
teelle dem. Der blev til dette brug placeret
en mandskabscontainer pa lugen, ligesom
andet grej skulle med i lastrummet, hvor-
for t/c-hyren blev betalt fra afgang Hol-
bk til jobbet var ferdigudfgrt pd Gren-
land.

Det blev en ren loppetjans, fortalte Leif
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senere, for hvis vinden blev for kraftig,
skulle skibet blive i havn. Allerede det
forste ar fandt Leif Iversen ud af, at han
nemt kunne konkurrere fragtmassigt med
KGH. Til og fra Danmark havde KGH
eneret til transport af alt gods, men pa ky-
sten deroppe var erhvervet frit. Da KGH’s
filosofi var, at tonsfragten skulle vaere ens
for alle uanset strekningens lengde, sa
blev de kortere strekninger forholdsvis
for dyre.

Da t/c perioden sluttede, havde Leif af-
talt med Fareholderforeningen i Juliane-
héb at sejle gods ud til foreningens med-
lemmer pa kysten og landsaztte en eller
flere paller hvert sted, bl.a. ved hjzlp af en
medbragt pram.

Derudover fandt han forskellige smajob
at udfgre deroppe. Det ar valgte han og
Kathy at lade skibet blive vinteren over i
Julianehab, og sammen med deres sgn
Morgan flgj de hjem i december méned,
medens et besatningsmedlem blev om
bord for at passe pa skibet.

Anden juledag om aftenen ringede man-
den til mig og fortalte, at skibet i stormvejr
var ved at forlise i havnen, og at han gerne
snarest ville i kontakt med Leif. Fgrst den
naste dag fandt jeg ud af, hvor familien
holdt jul. Leif kunne senere fortalle, at
ved hjelp af havnepersonale og bestnin-
gen pa marinens inspektionsskib havde de
faet ekstra fortgjninger i land og dermed
forhindret et forlis.

En pudsig oplevelse for mig var, at un-
der skibets ophold pé Grgnland ringede
en god ven fra Hamburg. Han var befrag-
ter i det tyske kornhus Alfred C. Toepfer,
der kunne bruge skibet for en lille restlast
fra @stjylland til Halmstad og ville betale
en rimelig god fragt for den korte rejse.
Da jeg fortalte ham, at det ikke kunne
lade sig g@re, fordi skibet var p4 Grgnland,
udbrgd han meget forbavset: » Ach du lie-
ber, Ihr Ddnen kommen ja iiberall in der
Welt mit die kleinen Schiffe«.

Slutningen pa grgnlandseventyret blev,



at Leif solgte skibet til Fareholderfore-
ningen til en langt hgjere pris, end han selv
havde givet for skibet, der blev omdgbt til
m/s WALS@. Det blev ogsé slutningen pé
vort samarbejde, da Leif derefter mg@nst-
rede ud som aflgser for et rederi i Marstal
og senere tog hyre pa udenlandske skibe,
der sejlede mellem USA og Caribien.

m/s TALATA af Svendborg — ejet af skibs-
forer Chr. Mgller, Frederiksvark. Han og
hans kone Anna stammede fra Fur og
havde en af sgnnerne Ib med som med-
hjelper. Han havde selv veret fgrer af
deres andet skib m/s FORS@GET, der efter
en brand i Svendborg 14 oplagt i Frede-
rikssund og senere blev solgt. Mgller var
meget glad for at spille kort. Det gik
nasten forud for sejlads og manedsafreg-
ning!

Far og s¢n kunne blive rygende uenige,
og under en lastning af korn i Holbak
maétte jeg bede min viv Annie om at gd om

TALATA af Svendborg pa 175 tdw., bygget hos Ring Andersen, Svendborg 1942. (HMP).

bord og spille lidt kort med de herrer for
at gyde olie ud over de oprgrte vande!

Den mest spektakulere rejse, skibet
blev sluttet for i mit regi, var en rejse med
eksplosiver fra Otterbédcken pa Vinern til
Rotterdam. Da befragterne og jeg ikke
kunne blive enige om en tonsfragt, blev
skibet fragtet pa t/c basis, hvilket skulle
vise sig at blive en stor fordel.

Efter afsejlingen fra Otterbédcken blev
det darligt vejr med storm i Nordsgen,
hvorfor vi patenkte at sejle via Kielerka-
nalen. Dette blev imidlertid ikke til noget,
da man ikke ville lade skibet passere med
den slags last om bord, hvorfor de herrer
Mgller sejlede via Limfjorden, men matte
stoppe op ved Thyborgn og afvente vejr-
bedring. Lasten skulle i Rotterdam omla-
des til liniedamper for transport til USA,
sd da TALATA ankom forsinket til Rotter-
dam, var liniedamperen afsejlet. Oplos-
ning til lager var udelukket, sa vi fik be-
sked pé at vente til naste afsejling til USA,




hvilket fgrst ville finde sted en maneds tid
senere. Rotterdams havnemyndigheder
ville overhovedet ikke have skibet lig-
gende i havneomradet i s lang tid, sa der
blev arrangeret en liggeplads langt inden
for Rotterdam i en lille stikkanal til en af
de stgrre vandveje — langt uden for lands
lov og ret, hvor der kun var udsigt til 25
grassende kger, som Mgller udtrykte det.
Ved et opkald fra skibet en uges tid se-
nere, var den eneste nyhed, at den ene ko
var dgd! Jeg mener dog, at de herrer til
sidst fandt et mindre Gasthaus, de kunne
frekventere, selv om der var langt at ga.

Da skibet igen blev beordret ind til Rot-
terdam for losning, opstod der yderligere
et problem, for styrmanden pad damperen
ville ikke modtage godset f@r under last-
ning i Antwerpen, sa efter forlengelse af
t/c-hyren, der indebar betaling, indtil ski-
bet i ballast var tilbage i Rotterdam, tgf-
fede TALATA med til Belgien, hvor skibet
endelig blev losset.

Der var ikke mange returlaster at fa i
den stgrrelse tonnage, men det lykkedes
dog at fé last til Hamburg, hvor vi nem-
mere kunne finde sé lille en ladning be-
stemt for Danmark.

P4 et tidspunkt gnskede Mercandia Re-
derierne at kgbe skibet. Efter salget blev
det rigget om til en tremastet skonnert og
fik navnet MERCANDIA II.

Begge de herrer Mgller gik i land, men
kgbte endnu en gang et skib for ikke at
skulle endeligt afregne med skattevase-
net. Det blev til kgb af m/s BALTIC, der var
sat til salg, da Carl Munro skulle overtage
andet skib. Dette k@b blev dog ikke nogen
succes. Vedligeholdelse, pasning af motor,
etc. var noget helt andet end at ggre det
samme pé et traeskib med hjzlpemotor.
Da Chr. Mgller havde néet pensionsalde-
ren, og Ib Mgller havde svert ved at over-
skue skibets stgrrelse og fartsomrade, blev
et sidste salg slutningen pa deres karrierer
til sgs. Ib blev senere ansat som havneas-
sistent i Helsinggr.
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Lidt om m/s BALTiC af Holbak: Som tidli-
gere nevnt overtog Carl Munro det sidste
skib i Hyrups regi. Skibet var af Hyrup
indkgbt fra Holland som ex m/s WHITSUN.
Selv om det kun var pd 350 dw., havde det
under hollendernes regi sejlet mellem
Afrika og Sydamerika. Calle fortsatte med
at sejle i samme regi, som jeg havde be-
skeftiget skibet med i Hyrups tid, hvilket
bl.a. drejede sig om tre fra Finland og Le-
ningrad (nu Skt. Petersborg) til danske og
senere ogsa tyske havne. En af destinatio-
nerne var bl.a. den idylliske by Frederiks-
stad syd for Husum. Da skibets dybgang
ikke var sa stor, kunne det fra Kielerka-
nalen sejle via Ejderen (vest for Rends-
burg) og fortsette ad sma kanaler frem til
den endelige destination, hvorved man
undgik at komme ud i Nordsgen, hvor
man skulle afvente tidevand, bruge lods,
etc. Transporten af tre méatte ngdvendig-
vis moderniseres for at nedbringe de sti-
gende omkostninger, der var ved manuel
héndtering af treplanker brat for bret.
Det startede med, at man lavede lengde-
satte pakker med stdlband omkring, hvil-
ket var i orden for BALTIC, selv om ind-
tagendet blev reduceret noget pa grund af
ikke-udnyttede ender og hgjder i lastrum-
met. Neaste trin og nuvarende forsendel-
sesmade blev de stgrre truck-pakker, som
bestemt ikke egnede sig til de mindre
skibe. Disse pakker var noget hgjere og
bredere end de lengdesatte pakker og var
kun ret i den ene ende, hvilket kraevede et
noget stgrre volumen per kubikmeter,
som var det nye mal, man indfgrte, i ste-
det for St.Pstdr. Dette betgd et farvel til
treelastfarten for de mindre skibes ved-
kommende.

I midten af 1970’erne sxlger Calle s —
som tidligere nevnt — skibet til Chr. Mgl-
ler i Frederiksvark. Af et partrederi i vort
regi kgber han derefter m/s SCANTIC, som
omdgbes til m/s BALTIC, der havde en dgd-
vaegt pa 630 tons. Calles fartsomrade bli-
ver derved udvidet, idet skibet herefter



Barric af Holbeek pa 350 tdw., typisk hollandskbygget motorskib fra 1940. (HMP).

sluttes til bade engelske og franske desti-
nationer. Dog var hovedparten af sejlad-
serne i gsterspomradet.

Kort fgr paske i 1977 sluttede jeg skibet
hjemgéende fra kontinentet for en last
sekkegods pa paller fra Colchester til
Holbak og Nyborg. Calles 10-arige datter
Tina, der boede i Odense, skulle tilbringe
pésken om bord hos sin far, men pé grund
af darligt vejr pa rundturen kom skibet
ikke fra Colchester fgr om onsdagen op til
pésken. Vi lod derfor Tina, der ikke var sa
gammel, bo hos os, indtil skibet ankom til
Holbazk. Skertorsdag formiddag blev jeg
ringet op af Bladvand Radio, der havde en
samtale til mig fra DFDS’s passagerskib
m/s WINSTON CHURCHILL. Telegrafisten
om bord skulle hilse fra Calle og meddele
mig, at de i det darlige vejr havde faet en
del slagside, men at alt var vel om bord.
Jeg spekulerede noget p4, hvad jeg kunne
gore pa en helligdag, sa jeg ringede til en
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havariekspert, som jeg kendte i Dansk S¢-
Assurance, hvor skibet ogsé var kaskofor-
sikret. Han ville for en ordens skyld med-
dele det til Lloyds i London, hvilket var
yderst fornuftigt, for om bord udviklede
situationen sig hurtigt. Skibet havde faet
yderligere slagside, og da man om bord
var bange for, at skibet skulle kantre, valg-
te hele besztningen at ga i redningsfladen,
hvorfra de blev samlet op af et hollandsk
fragtskib. Calle kontaktede mig derfra
over radioen og fortalte, at skibet drev
rundt som »d@dt« skib, men at alle var ok
inklusiv styrmanden, som var Bach fra
Lynes.

Dansk Sg-Assurance tog straks over,
men inden der blev arrangeret en bjerg-
ning, havde man fra en belgisk sggdende
slebebad entret havaristen og sat maskin-
folk om bord for at tjekke tanke og last-
rum for eventuelt indtrengende vand. Da
det ikke var tilfeldet, tog de skibet pa sleb



Den ny BALTIC ses her i Holbeek Havn julen 1977. Den var bygget i Svendborg i 1949 og
kunne ga med 630 tons. Side pa ses ELSE PRIVA af Lrpskobing, bygget Holland 1941 og
pa 480 tdw., der ogsa blev disponeret af Flemming Knudsen, Fisker & Boms mceglerfor-

retning. (FK).

39



og satte det pa blgd grund ud for Great
Yarmouth.

Hele dagen gik jeg herhjemme og ud-
talte hdbet om, at »lortet« ville synke, nu
hvor der ikke var menneskeliv pa spil.
Herhjemme matte vi senere pa dagen
nikke genkendende til ordsproget om, »at
smé gryder har ogsa grer«, for Tina gen-
tog flere gange i lgbet af dagen mit om-
talte hab! Hun blev her for gvrigt pasken
over og si ikke sin far i denne omgang.

Det belgiske rederi, der ejede slebe-
béden, fremsatte selvfglgelig et enormt
krav for bjergning af dgdt skib og last,
men endte med at underskrive en »Lloyds
open form, der fastsatter bjergningsbe-
Igbene for savel skib som ladning. Skibet
blev delvis rettet op ved hjzlp af ballast-
vand i bundtankene og slebt ind til Yar-
mouth, hvor bes@tningen igen kunne ga om
bord og konstatere, at alle deres efterladte
personlige effekter var pist borte (stjélet).

Dansk Sg-Assurance havde sendt en
havariekspert til England. Han konstate-
rede, at skibet ikke havde taget vand ind
overhovedet, men at lasten havde for-
skubbet sig i den hgje spgang. Der blev ar-
rangeret omstuvning af last, ligesom fri-
rum ud til skibssiderne blev udfyldt med
halmballer for at undgé en gentagelse. Ski-
bet fortsatte derefter den afbrudte rejse
og ankom vel til Holbak for losning af
dellast.

Dagen efter var der arrangeret lovplig-
tig sgforklaring ved retten i Holbzk. Da
det var ferdigt sidst pa eftermiddagen,
afgik skibet mod Nyborg, hvor resten af
lasten skulle oplosses. Ved 22-tiden rin-
gede Calle over Lyngby Radio og med-
delte mig, at skibet var sejlet pa Sjzllands
Rev, der er fyldt med store sten. Jeg sagde
til Calle, at han ikke matte tage sddan gas
pé mig, men nermest gredende métte han
bekrefte, at det var sandt!

Det var ikke med glaede, jeg igen matte
kontakte sgassurancen. De entrerede med
Svitzer om bjergningen, og de brugte
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deres bjergningslaug fra Omg til at losse
noget af lasten over i et mindre skib, hvor-
efter de trak BALTIC af revet og slebte det
ind til Hundested, hvor det oplossede
parti atter blev lastet om bord. Dykkere
kunne konstatere, at det meste af bunden
var sterkt bulet og ¢delagt, si skibet kun
fled pa tanktoppene. Der blev dog fra
Skibstilsynets side givet lov til at sejle til
Nyborg for restlosning, sifremt Svitzer
ledsagede skibet hele vejen. Efter udlos-
ningen afgik m/s BALTIC til Svendborg for
ved dokning at besigtige skaderne. Jeg var
selv til stede og sd, hvordan vandet fosse-
de ud af samtlige bundtanke, der var hul-
lede som en si.

Jeg blev klar over, at en eventuel repa-
ration ikke alene ville koste forsikringen
mange penge, men at det ogsa ville blive
dyrt for Calle, da selvrisiko og visse ud-
bedringer samt tidstab ville blive for hans
regning, hvilket pa det na@rmeste var gko-
nomisk uoverskueligt. Dansk S¢ Assuran-
ce havde inviteret flere verfter til stede,
for at de kunne afgive reparationstilbud.
Da jeg gnskede, at skibet blev kondemne-
ret, s& forsikringssummen kunne blive ud-
betalt og skibet sandsynligvis ophugget,
havde jeg samtaler med Marstal, Sgby og
Assens skibsverfter for at sikre mig, at til-
budene pa reparation blev hgjere end for-
sikringssummen. Jeg havde dog ikke taget
alle mine afguder i ed, for n@rmest cho-
keret matte vi erfare, at Svendborg Vearft,
hvor skibet var i dok, manglede lidt be-
skeftigelse 1 den periode og derfor afgav
et »dumping« tilbud.

Da reparationen var udfgrt, gik skibet
atter i fart og sejlede de naste ar en del
korn til gsttyske, polske og enkelte russi-
ske havne i De Baltiske Lande. Det var et
af de tyske kornhuse, jeg sluttede disse la-
ster med. Fragterne var ikke specielt gode,
men mange gange kunne modtagerne
ikke losse inden for den stipulerede losse-
tid, hvorved skibet kom pa demurrage
(overliggepenge). Det var naermest netto-



optjening, da det hverken kostede olie, ek-
stra havneudgifter eller slitage.

I juli méned 1980 havde jeg fragtet ski-
bet for en last korn fra Ystad til Tallinn,
hvortil skibet ankom den 7. juli samtidig
med, at de olympiske sejladser skulle af-
vikles. Myndighederne beordrede skibet
til at ankre op ude pa reden og meddelte,
at der ikke ville blive mulighed for at an-
lgbe havnen de f@rste to-tre uger. Der blev
derfor rigelig med tid til at banke rust, fa
malet og udfgrt andet vedligeholdelsesar-
bejde. Udenbords arbejde blev forbudt
med den begrundelse, at der kunne dryp-
pe maling i vandet! Calle forsggte at kom-
me tidligere i havn ved at paberabe sig
mangel pa vand og proviant. Den 25. juli
fik skibet lov til at komme i havn, men kun
for at proviantere, hvorefter skibet igen
blev beordret pa reden et par dage, inden
det endelige anlgb for losning blev bevil-
get.

I november maned samme ar blev ski-

bet solgt til Caribien. Overtagelsen fandt
sted i Holbaek, men Calle og et par besat-
ningsmedlemmer indvilgede i — mod beta-
ling — at sejle med til Rosseau i Den Do-
minikanske Republik, der blev skibets
fremtidige hjemsted.

I efteraret 1983 tager Calle til Skagen
og besigtiger et mindre tysk skib, der skal
pa tvangsauktion. Skibets navn var m/s
NiLs, men hed oprindelig m/s HANS MAT-
THIAS af Burgstaaken. Det var dengang
utroligt velholdt, hvilket desverre gik flgj-
ten under den sidste ejer.

Calle kgber skibet og omdgber det til
m/s TINA BALTIC. Det bliver sejlet til
Svendborg, hvor Petersen & Sgrensen re-
noverer motoren, hvorimod opdatering af
skrog og ferdigklasning foregik i Sgby.
Omkostningerne blev langt stgrre end
ferst antaget, s det kgb blev en gkono-
misk fiasko, der nogle ar senere medfgrte
konkurs for Calle, uden at restgelden no-
gensinde blev betalt.




Dette blev for Calle afslutningen pa en
@ra som ejer af forskellige fragtskibe. Han
kunne dog blive boende i byen, da det lyk-
kedes ham at blive ansat pa Org-fergen,
hvor han blev indtil, pensionen kaldte.

m/s JATILE blev navnet pa flere skibe, der
var ejet af Lars Iversen pd Tuse Neas. Nav-
net var begyndelsesbogstaverne pa hans
tre dgtre Jane, Tine og Lene. Iversen hav-
de sejlet som officer i @K, men da contai-
nertrafikken tog fart, og rederiet derfor
oprettede en EDB afdeling (@K-Data) til
styring af lastning/losning, blev han som
overstyrmand hentet til hovedkontoret
for som praktiker at bista i udviklingen af
denne afdeling. Efter ca. fire ars arbejde

som »landkrabbe« havde Iversen féet nok.
Han sagde sit job op og kgbte af Henning
Hansen i Marstal skibet m/s MINDE og
bragte det til Holbak. Her radfgrte han
sig med havnefogeden, der var E. Aa. Hy-
rup, om hvem han skulle bruge som dis-
ponerende magler. Jeg blev navnt, og
efter en uddybende samtale gik jeg i gang
med jobbet.

Iversen var en meget behagelig, rolig og
tillidsfuld person, der hurtigt overlod alt
det »landlige« arbejde til undertegnede.
Kun nér jeg var i tvivl om enkelte befragt-
ninger var attraktive nok, tog vi en sam-
tale om det. Det kunne f.eks. veere at holde
et par vedligeholdelsesdage i stedet for at
slutte en last darligt betalte skerver eller

penburg 1951, pa 420 tdw.

JATILE af Holbeek som MINDE af Marstal pa slip i Arpskebing. Skibet var bygget i Pa-




lignende. Da skibet ikke havde en ret stor
dybgang, blev det til en del sejladser til
grundgéende havne, hvor fortjenesten ofte
var stgrre, f.eks. til flodhavne midt 1 Hol-
land, Tyskland og Dstengland. Iversen for-
talte pa et tidspunkt, at bes@tningen i spag
kaldte mig for »greftegraveren.

Det gav selvfglgelig til tider problemer,
nar vi ikke var lokalkendte. F.eks. havde
Iversen lokal lods (kendtmand) med ind
til Leeuwarden med lucernepiller et par
gange, men fgrste gang han sejlede alene,
satte skibet sig fast under en bro. Ingen
havde fortalt ham, at grundet gstenvind
var vandstanden i selve kanalen steget,
hvilket aldrig skete med vestenvind!

En anden gang havde jeg sluttet skibet
til en lille plads, der hed Zutphen, og
havde sikret mig, at der var vanddybde
nok. Jeg havde bare ikke tenkt over, at i
ballast kunne skibet ikke komme under
den fgrste bro, sd Iversen métte tage bal-
lastvand ind i lastrummet for at komme
under, hvilket medfgrte, at hele tregarne-
ringen lgftede sig og bagefter flgd rundt i
lastrummet.

Da lucernetransporterne nermest for-
svandt, fandt vi en niche ved at sejle
gstersskaller fra Frederikssund til en lille
plads i Sydholland, der hed Ierseke. Alt
forlgb lenge godt, indtil Wasserschutz Po-
lizei i Kielerkanalen stoppede skibet pa
grund af overlast. Iversen havde glemt, at
vi havde passeret den 1. november, hvor-
for han kun matte laste skibet til vinter-
market og ikke som normalt til som-
mermarket. Det medfgrte oplosning af en
mindre mangde til en jernbanevogn, der
sd blev sendt retur til Frederikssund. Da
varen var losset op i en vogn, der havde
transporteret kul, var skallerne ubrugelige
ved ankomst Frederikssund. Det havde
varet langt billigere at forere de ca. 10
tons til en tysk landmand eller hgnseavler.

1 1977 selger han det fgrste skib med
navnet JATILE. Kgber er Gert Dralle, der
boede i Kgbenhavn og som ogsa gnskede
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at blive selvstandig. Skibet fik navnefor-
andring til m/s KIRSTEN DK og forblev i
vort regi. Iversen kgber i stedet m/s ADDA,
der var en singledekker bygget hos @r-
skov i Frederikshavn og var af en serie, der
blev bygget dér pa 550 tons dw.
Fartsomradet blev nu et andet, da den-
ne type havde et mindre lastrum med dar-
ligt kubikindhold og derfor kun var egnet
til tunge laster, der stuvede dw. og ikke til
sojaskrd og lignende, der krevede mere
kubik. P4 et tidspunkt blev skibet chartret
ud til en befragter i Madrid, hvis efternavn
var Pastor. Indbyrdes kaldte Iversen og
jeg ham slet og ret »pastoren«. Skibet
skulle sejle stykgods fra gstspanske til
nordafrikanske havne og enkelte gange
ogsa til Malta. Skibet var chartret ud som
gearless, da lossebom og wirer var taget i
land i Holbak. Dette skete med mange
skibe, da lossegrejet for det meste var til
gene, da man de fleste steder lastede og
lossede med havnenes eget krangre;j.
Charteret var godt betalt, s& da »pasto-
ren« til sidst forlangte, at skibet skulle
veere udrustet med gear for at kunne fort-
satte 1 charteret, matte vi sende lossebom
m.m. per bane til Barcelona, som var ba-
sishavn for de fleste laster. Det blev en
halvdyr affere, da ingen lastbiler havde
ladleengde, der var stor nok og ikke kunne
opné dispensation for lengden. Derfor
maétte der to banevogne af sted pa grund
af lengden. Den ene havde ingen last med
og fungerede kun som forlgber, s& bom-
men kunne rage ind i vognens profil. Yder-
mere skulle det vaere vogne, hvor man ved
grensen til Spanien kunne skifte hjul til de
bredere spanske spor. Som bekendt er sy-
stemerne i Nordafrika mere eller mindre
korrupte. Det gik ikke s& meget ud over
skibet, men episoder opstod der selvfgl-
gelig. Da skibet fgrste gang skulle til Al-
gier, kunne skibshandleren i Barcelona
ikke fremskaffe dette lands flag. Ved an-
komst i lossehavn ville havnemyndighe-
derne afkreve Iversen en bgde pd $ 500,-
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JATILE NR. 2 af Holbek som ADDA- af Kgbenhavn i Kpbenhavns Hav-n, Orskover pa

tdw. (HMP).

for manglende flag, men han kunne i fgr-
ste omgang tale sig fra det, fordi han pa
naste rejse skulle dertil igen og bestilte
flaget ved den lokale skibshandler. Nzste
gang kunne han si kgbe flaget, men fgrst
efter at myndighederne havde afkrevet og
faet de 500,- $ for manglende flagfgring!

Pa et tidspunkt treengte Iversen til noget
ferie, og da Calle gik ledig herhjemme,
indvilgede han i at aflgse et par rejser.
Hans fgrste tur gik til Tunis via Malta, og
da man over radioen fik at vide, at der var
en ny skipper om bord, skulle der jo lige
laves et nummer med ham. Ved ankomst
fik han forelagt en bgde for at have sejlet
for tet pa land ved et militert anleg pé
ruten fra Barcelona. Calle kunne smilende
fortzlle dem, at de métte have taget fejl,
for han kom altsa ovre fra Malta og havde
slet ikke veret i det omtalte omrade. Det
var ikke sé& godt for myndighederne, for nu
havde de jo tabt ansigt!

I begyndelsen af charterperioden faldt
charterhyren til tiden, men efterhdnden
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blev betalingen trukket lidt i langdrag.
Der var mange forklaringer pa forsinkel-
serne, bl.a. store udleg til rederiomkost-
ninger sasom kontanter, vand og lignende.
Iversen kendte »pastoren« personligt, da
han af og til kom til Barcelona, hvorfra
han ogsa drev et krydstogtskib pa Mid-
delhavet. Selv om jeg matte rykke for pen-
ge, hver gang betalingsdatoen var »over-
due, blev vi enige om at fortsztte sejlad-
sen, da det nok drejede sig om spanske
manérer.

I sommeren 1981 havde vort tilgodeha-
vende imidlertid vokset sig sé stort, at jeg
meddelte »pastoren«, at min kone (der
passede skibets regnskab) og jeg ville
komme til Madrid for at fa afregning og
penge med hjem. Vi blev hjerteligt mod-
taget af familien og vist rundt i byen, inden
den gkonomiske situation blev drgftet.
Inden vor ankomst var der blevet overfgrt
a/conto $ 10.000,- til vor bank i Holbzk,
og et lignende belgb blev overfgrt under
vores ophold i byen samt lovning pé beta-



ling af vort resttilgodehavende inden for
en maneds tid, hvilket blev overholdt.
Derefter samme forhalingsproces, der
medfgrte, at jeg i december métte rykke
meget kraftigt for at f& penge. Trods skep-
sis for befragterens betalingsevne fortsatte
vi sejladsen, men i marts 1982 var det slut,
da »pastoren« gik fallit!

Jeg tog straks til Barcelona, da Iversen
havde haft kontakt med andre firmaer,
som sejlede pa Nordafrika, men ingen ville
betale tilnermelsesvis den gode t/c hyre, vi
havde optjent i lang tid. Slutresultatet blev,
at vi for et af firmaerne lavede nogle ture
pé rejsebasis, men det kunne overhovedet
ikke heenge sammen, for nu skulle vi vente
pé reden inden losning. Den statslige agent
i Algier forlangte et alt for hgjt a/conto
belgb for anlgb af havne, etc. Belgbet, der
var afkravet for meget af det statslige fo-
retagende, fik vi aldrig tilbage trods Assu-
ranceforeningen Skuld og Det Danske
Konsulats mellemkomst, til hvem man an-
erkendte det skyldige belgb. Efter et par
rejsers forlgb blev Iversen og jeg enige om
at slutte last nordover og igen komme
hjem og sejle i vante farvande.

I midten af 1980’erne s@lger Iversen JA-
TILE nummer to til Vestafrika, da han ¢gn-
sker et skib med stgrre kubik for at vaere
mere fleksibel i fragtfarten. Skibsfgrer
Carlsen, der var bosiddende i Holbak og
ejede m/s ELSE PRrIvA, havde flere gange
sagt, at vi kunne kgbe hans skib.

Det var en shelterdaekker bygget i 1941
som hollandsk m/s BESTEVAAR, der havde
en dw. pa 480 tons med masser af kubik.
Det endte med en handel, og skibet fik
derefter det gammelkendte navn JATILE.

Originaltegningerne af skibet kunne
ikke fremskaffes, da disse var gdet tabt
under et bombardement af verftet under
krigen. Fartsomrédet forblev i nordeuro-
pisk fart, ofte med fiskemel eller lucerne
til England og soyaskra retur fra Rotter-
dam eller Hamburg. Iversen havde ofte
ekstra folk med i bes@tningen. Det var ad-
ferdsvanskelige unge mennesker, der fik
lov til at komme til sgs i stedet for at ga i
skole. Da de ikke talte med i den lovplig-
tige bes@tning, betalte kommunerne pen-
ge for at have dem om bord.

Nar der vejrmassigt ikke kunne udfgres
arbejde om bord, og Iversen ind i mellem

JATILE nr. 3 af Holbeek ex. ELSE PRIVA fra 1941 pa 480 tdw. (BC).



treengte til lidt ro, bad han dem om at »ga
ned og se video«! Det var der altid om
bord med diverse film, da Sgfartens Vel-
ferd jevnligt sendte kasetter ud til ski-
bene. Iversen havde med sit rolige vasen
et godt tag pa disse unge, men en gang
maétte han alligevel tale hgjt til en af dem.
Undervejs over Nordsgen i kulingsvejr
ville den ene omgdende fra borde. Han
var blevet redselsslagen over de hgje bgl-
ger og mente, at man da bare kunne sende
en helikopter ud til skibet for at afhente
ham, men han blev klogere. Ved ankomst
til neste danske havn afmg@nstrede han
straks.

I 1990 skulle skibet have fornyet sin
klassifikation, hvilket skulle foretages ved
skibsverftet Toft i Egernsund. Da klasse-
folkene gennemgik skibet, viste det sig, at
reparationsomkostningerne ville blive sa
hgje, at det ikke kunne svare sig at satte
skibet i stand, hvorfor det blev solgt »as
is« til veerftet for en mindre sum. Motoren
blev pillet ud og brugt i et andet skib,
hvorefter resten gik til ophugning. Senere
mgnstrede Iversen ud som aflgser pa
m/s POSEIDON af Hadsund. Helbredet be-
gyndte at drille ham, og i begyndelsen af
1991 kom han syg i land i Arhus. Det viste
sig, at han led af leukaemi, og i oktober
samme ar afgik han ved dgden.

m/s KIRSTEN DK af Holbek. Som navnt
var det den fgrste JATILE, der viderefd@rtes
under dette navn. Dralle, der privat boede
i en villa i Kgbenhavn, var ikke opflasket
i smaskibene og havde nappe forestillet
sig, hvor meget arbejde, der skulle praste-
res, og hvor sparsommelig man skulle
vere, for at det hele kunne Igbe rundt for
et skib i denne stgrrelse. La skibet f.eks. 1
Bergen weekenden over, tog han flyveren
til Kgbenhavn. Stor husleje og andre pri-
vate udgifter gik forud for skibets om-
kostninger, sé efter at have sejlet nogle ar,
hvor det gik ned ad bakke med gkono-
mien, matte han binde fast og melde sig
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konkurs. Det kostede os en del penge, da
Dralle havde veret snu nok til, at de pri-
vate vardier var opfgrt i konens navn. Ski-
bet blev solgt, og kom sa vidt jeg erindrer
til at hedde ANNETTE F@Ns, hjemme-
hgrende i Odense.

m/s SCANTIC af Holbek. Dette skib var ex
m/s NORcO af Svendborg og var oprinde-
lig bygget af rederiet A. E. Sgrensen som
m/s ANETTE S. Skibets fartsomréde var
oprindelig grgnlandsfart for KGH, hvor-
for det var sterkt bygget af kraftigt di-
mensionerede plader i bund og stavn,
ligesom forskibet havde ekstra spanter til
at forsterke skroget. Typen var en raised
quarterdecker pa 499 brt og en dgdvagt
pé 630 tons.

Skibet kom 1 1973 til Holbzk for at ind-
tage en last lucernepiller, og under samta-
ler med skibsfgrer Laursen kom det frem,
at han gnskede at afhaende skibet, som var
rimeligt velholdt. Jeg havde forskellige
bekendte og forretningsforbindelser, der
gerne ville prgve at vare medejere i et
partrederi. Det fgrte til kgb af NOrRco, der
sd fik ovennavnte navn.

Ved kgbet sejlede skibet i t/c for Bunge
& Co., hvilket det fortsatte med, til char-
terets udlgb, hvorefter det kom i fri fart. I
begyndelsen var indtjeningen acceptabel,
men i et vigende fragtmarked med store
omkostninger grundet skibets hgje brut-
totonnage og et senere motorhavari, gn-
skede parthaverne, at skibet skulle szlges.
Som tidligere navnt skete dette salg til
Carl Munro, der viderefgrte det under
navnet BALTIC.

m/s ELLEN BAGGE af Korsgr. P4 et tids-
punkt i sidste halvdel af 1970’erne rettede
skibsfgrer Erik Bagge fra Korsgr henven-
delse til mig om disponering af hans da-
vaerende skib, der bar konens navn. Det
var en Sietas singledekker-type pa 399
brt., der lastede ca. 650 tons dw og var ex
m/s VILLA ANDREASEN.
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M/S S CANTIC af Holbwk som NORCO af Svendborg ankommer Holbek 1. december 1973.
Skibet var bygget som ANETTE S i Svendborg 1949 og var pa 630 tdw. (FK).
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ELLEN BAGGE af Korsgr som VILLA ANDREASEN af Kgbenhavn pa 650 tdw. Sietas’er fra
1951. (HMP).
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Bagge havde hele tiden haft firmaet J.
Poulsen i Korsgr som disponerende mag-
ler, men grundet nogen uenighed ham og
Finn Poulsen imellem, gnskede han en
anden til dette job. Min indstilling var
stadigvak, at jeg ikke ville tage skibe fra
andre kolleger, sd for en ordens skyld
spurgte jeg Finn om, hvordan situationen
var. Han kunne fortzlle mig, at samarbej-
det var endt og udtrykte sa sin glaede over,
at Bagge havde valgt mig som sin aflgser.

Bagge var vant til at sejle lidt lengere
vaek, sé det blev bl.a. til rejser med kartof-
ler til nordafrikanske havne og til De Ca-
nariske @er. Returlasterne nordover fandt
viireglen i Spanien og Portugal.

Pa et tidspunkt havde jeg i december
maéned sluttet skibet til Irland og bagefter
sikret det en hjemrejse med stél fra Bri-
stol-kanalen til Halmstad eller Varberg
med den klausul, at skibet f@grst kunne
blive losset efter nytéret. Det passede per-
fekt, da Bagge sa kunne fejre jul og nytar
i Korsgr og sa sejle videre en af de fgrste
dage ijanuar. Imidlertid ville vejrguderne
det ikke sddan. Grundet storm undervejs
til Irland blev skibet sa forsinket, at laste-
havn ikke kunne nas, f@r cancelleringsda-
toen kort fgr jul. Da British Steel lukkede
over jul og nytar, annullerede de derfor
certepartiet. Nu var gode rad dyre! En
spot position pa denne tid af aret var ikke
sjov, men pludselig kom der et tilbud pa
en last kul fra Cardiff til Pirzus, der yder-
mere blev godt betalt. Bagge accepterede
lasten, der blev indtaget den 24. december,
hvorefter man holdt juleaften og afgik
naste dags morgen. Losning i Pireus fandt
sted fgrst i januar mined, hvorefter det
naste problem meldte sig. I Middelhavs-
omradet var der nemlig ingen befragtere,
der genoptog arbejdet fgr efter Hellig Tre
Konger den 6. januar, sd Bagge matte i
ballast vestover. Det lykkedes ikke at
finde nogen last fgr Tanger, hvor skibet fik
en last kork til vestengelsk havn. Denne
fragt dekkede nermest kun de reelle om-
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kostninger, hvorfor hele rundturen ikke
blev den gkonomiske succes, vi havde
hébet pa.

I marts mined 1980 szlger Bagge ski-
bet til en grask reder, der herefter navn-
giver skibet WALvIS. Bagge havde en ide
om at gé i land og f4 et fast job, men da
tiden nermede sig, hvor de foretagede af-
skrivninger skulle afregnes med skatte-
vasenet, kgbte han igen skib. Det skete i
november 1981, hvor han erhvervede sig
m/s PETER FREM, der var et af de mange
skibe pa 299 brt., som der blev bygget en
hel serie af i Ringkgbing med en dgdvaegt
pé godt 500 tons. Dette skib fik ogsé nav-
net ELLEN BAGGE ligesom de tidligere
skibe, han havde haft.

I starten af 1982 blev skibet sluttet pa
timecharterbasis for en rejse med eksplo-
siver i FN regi. Lastning skulle forega i
Zeebriigge, Brest og Bilbao til tre desti-
nationer i den Persiske Golf. Tilbageleve-
ring af skibet skulle f@rst ske efter passage
af Suez-kanalen, hvis hjemrejsen skete i
ballast og ellers i nermeste lossehavn der-
efter. Efter tillastning i Zeebriigge for-
langte havnemyndighederne, at skibet
skulle afsejle trods fuld storm i Den En-
gelske Kanal. Da agenten havde vaeret om
bord med et hav af papirer, som Bagge
skulle underskrive, matte skibet afgi, selv
om det var uforsvarligt i det hérde vejr.
Skibet var jo ikke ferdiglastet og havde
flere containere pa dak. I skyndingen
havde Bagge ikke set, at de stod anfgrt
som lastet under dak pé papirerne, hvil-
ket senere blev et meget stort problem.
Straks efter afsejlingen bad skibet om lov
til at gé ind i smult farvand ved Vlissingen,
men det blev afvist af lodserne péa grund
af lastens beskaffenhed. Der var s ingen
anden mulighed end at komme over til
den engelske kyst og sgge la dér, men
inden de kom sa vidt, tog skibet nogle
voldsomme overhalinger, hvorved flere af
containerne sprangte surringerne og rgg
udenbords. Calle var aflgserstyrmand pa



dette tidspunkt, og han fortalte senere, at
indholdet af tendsatser i den ene af con-
tainerne ant@ndte under overbordskyl-
ningen, s der stod ild ud ved endedgren.
Da vejret blev bedre, fortsattes rejsen mod
Brest og Bilbao. Ankomsten til sidste la-
steplads skete samme dag, som jeg skulle
hjem fra Barcelona, efter at JATILEs situa-
tion var afklaret, og da Bagge gerne ville
have min assistance i Bilbao, tog jeg nat-
toget dertil, hvor skibet 1& opankret ude i
yderhavnen, ca. 18 km fra stationen.
Agenten havde varet meget lidt samar-
bejdsvillig med hensyn til hjzlp til repara-
tion m.v., men da jeg over VHF-radioen
havde truet ham med, at jeg ville sgrge for,
at han ikke fik flere klareringer af dem, vi
sejlede i t/c for, skete der hurtigt noget.
Han kom selv om bord, og inden lenge
var der arrangeret en bad til afhentning af
den lossebom, der skulle rettes op, repa-
ration af gelender m.m. Da skibet naste
dag kom til kaj og begyndte at laste, var
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ELLEN BAGGE af Korsgr i Esbjerg 17.10. 1982. Skibet var fra 1967 og af den store serie af
Ringkgbinger pa 700 tdw. (Foto Lars Staal).

min mission ovre, hvorefter jeg flgj hjem
via London.

Efter udlosningen i Persergolfen havde
befragterne sluttet skibet for en last kgd-
og benmel fra Bombay til Latakia i Syrien,
hvor tilbageleveringen skulle ske. Bagge
fortalte mig senere, at han efter afgangen
fra Bombay havde fundet en »stowe away«
1 maskinrummet. Han vendte straks om,
og ved hjzlp af nogle stenger cigaretter
fik han lodserne til at athente den »over-
tallige« person, og derved undgik han ind-
blanding fra myndighedernes side om
episoden.

Jeg frygtede, at Bagge endnu engang
skulle ballaste ud af Middelhavet, men
heldigvis fik vi en last stykgods fra Far-
magusta til Belgien. Kort tid efter afgang
blev vi kontaktet af Udenrigsministeriet,
der ville advare os om ikke at anlgbe Li-
massol inden for de naste to ar, da skibet
1sa fald ville blive arresteret, da det havde
veeret i den tyrkiske del af Cypern.



Knapt et ar efter overbordskylningen af
containerne modtog Bagge og jeg i alt
seks stk. anbefalede breve, hvori vi blev
holdt ansvarlige for erstatning af tabet af
varerne. Kravet, der sluttelig blev rettet
mod Bagge alene, var pa ca. 38 mio. kr. og
fremkom lige inden foraldelsesfristen
ville trede i kraft.

Sagen blev selvfglgelig overgivet til
Skuld og verserede i flere ar. Det viste sig,
at fabrikken gennem datterselskaber bade
var ejer af maglerfirmaet, der havde nar-
ret Bagge til at underskrive »under dek«
konnossementer, samt var ejer af lad-
ningsforsikringsselskabet. Grunden til det
fremsatte krav var primart rejst, fordi af-
skiberen ville have ryggen fri overfor re-
assurandgrerne i bidde Europa, USA og
Japan. Kort fgr sagen skulle for retten,
blev der indgéet et forlig, hvor Skuld be-
talte ca. kr.125.000,-, hvoraf Bagge over de
naste tre ar skulle betale omkring tre fjer-
dedele af belgbet, ligesom den alminde-
lige preemie ogsa steg pa grund af skade-
statistikken.

De naste seks ar fortsatte Bagge sej-
ladsen i europaisk fart, og sluttelig i 1988
solgte han skibet og gik pa pension.

m/s POSEIDON af Hadsund. Skibet var et
af den type pé 399 brt., der blev bygget pa
Frederikshavn Skibsverft og havde en
dgdvegt pa 1.170 tons. Skibet blev bygget
som m/s IDA BRES og hed i en periode
0gsd m/s SANTONI.

POSEIDON var ved overgangen til dispo-
nering hos mig ejet af min mangedrige
gode ven Einer Sgrensen samt tgmmer-
handler Gorm Jensen i Hadsund. Tidligere
havde der i ejerstaben ogsd varet en en-
treprengr samt skibsmagler Palle Svend-
sen i Mariager.

Einer og jeg havde kendt hinanden helt
tilbage i tiden, hvor han ejede traeskibet
CHRISTIAN pa 140 tons dw. Vi havde ofte
talt om, at disponeringen af hans skib skul-
le forega fra Holbak, men jeg gjorde ham
det samtidig klart, at det sa sikkert var slut
med at komme hjemover for at laste salt ud
fra Mariager. Arene gik med flere anlgb af

(BC).

PoSEIDON af Hadsund som IDA BRES af Assens, Frederikshavner fra 1970 pa 1230 tdw.



Holbak og hyggelige samtaler, og pludselig
en dag ringede Einar og sagde, at nu var
tiden inde til af skifte over til Fisker &
Bom. Trods dette skifte fik skibet nogle en-
kelte laster salt ud fra Mariager, men blev
ellers fortrinsvis beskaftiget i nordeuro-
pisk fart, gerne med ggdning fra Hergya
eller korn indenrigs. Smaskibsfarten for-
nagtede sig ikke, selv om skibet var blevet
stgrre. Dog kom skibet ogsa af og til pa lidt
lengere ture til England og Nordspanien,
iser efter Einers sgn Peter kom hjem for at
aflgse faderen ind imellem.

Den lengste tur blev nok en rejse fra
Sverige til Livorno i Italien, men da skibet
pa grund af sommertiden métte i ballast
helt til Nordfrankrig for at fa last igen,
blev der ikke meget overskud ud af en
sddan rejse.

Da jeg stoppede mit aktive virke med
udgangen af ar 2000 for at gé pé efterlgn,
skiftedes disponeringen til Carl Elgaard
Shipping i Arhus. Dér har skibet varet be-
skeeftiget, indtil det i dret 2008 blev solgt
til Sydamerika.

Tilbage til tiden som

selvstendig skibsmaegler

I'slutningen af 1975 kom Einer til Holbzk
for losning af en last salt fra Mariager. Det
var med hans davarende traeskib m/s
AcCTIV, der var ex SVENDBORG €X MONA,
oprindeligt bygget som ca. 200 dw, men se-
nere nedmalt til den magiske 159 tons
greznse. Med om bord havde Einar en
journalist fra Jyllands Posten, der skulle
skrive om smaskibsfartens ringe kar og
eksistensmuligheder, hvor fragtmarkedet
var sa darligt, som det naesten kunne blive.
Inden journalisten tog tilbage til Arhus, in-
terviewede han ogsa mig om skibenes kar,
og begge artikler blev bragt i Jyllands Po-
sten den 14. december.

Lokalt havde vi mange venner pa hav-
nen, men specielt var det forretningsfgre-
ren pd DLG og den autoriserede vejer
(den kongelige vejer, som det hed i fol-
kemunde) vi knyttede kontakt til. Det
blev s gode venskaber, at vi kom sammen
privat og endda var en tur pa ferie sam-
men med dem til Mallorca.

Holbwk Havn 7. december 1973 med Activ af Hadsund i forgrunden side pa LitA af

Alborg, begge med cement. Den inderste af de neste tre er LAKSEN af Ngrresundby. (FK).
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Lastning af korn pa Holbewek Havn. (FK). -

Nar jeg skriver vi, skyldes det, at min
kone var begyndt at arbejde med pé halv-
dagsbasis, hvor hun passede bogholderiet.
Den arbejdsindsats var fleksibel, hvilket
indebar, at hun kunne vere hjemme igen,
inden vore piger kom fra skole.

Det kunne selvfglgelig ikke undgas, at
nogle ikke brgd sig om min til tider lidt
dominerende person, men det var heldig-
vis f4. Hvis en havn skal fungere optimalt,
ma der vare personer, der ind imellem be-
stemmer forretningsgangen. I sidste ende
er det selvfglgelig havnens myndigheder,
men havnekaptajnerne holdt sig klogelig
i baggrunden, sd leenge vi selv kunne klare
erterne.

Der var dog en rangermester fra DSB,
der absolut ikke kunne fordrage mig og
kaldte mig for »kongen af Holbek Havn«.
Pudsigt nok er sddanne fglelser i reglen
gengeldt, hvilket ogsa var tilfeldet over
for ham.

Problemet med DSB var den, at der
altid skulle rangeres med toget midt pa
formiddagen, hvor alt var i fuld gang. Det
var meget sjeldent havnerelateret gods,
der kom per bane, men derimod mest fo-
derstoffer og ggdning til Superfos. Dette
firma var desvarre placeret i den »for-
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kerte« ende af havnen, hvilket bevirkede,
at skibe, der blev lastet med transportband
(og det skete i de fleste tilfeelde), blev af-
brudt i lastningen i halve timer ad gangen,
da transportbandene skulle fjernes imens.
Det indebar at otte-ti heengertrek og hav-
nearbejdere troligt méatte vente, hvilket i
sidste ende kostede alt for mange res-
sourcer. Til sidst bad jeg havnens ledere
diktere DSB, at de skulle udfgre denne
rangering, enten fgr arbejdet gik i gang pa
havnen, eller efter det var indstillet. Re-
sultatet blev, at havnekaptajnen kom og
gav mig et rangerregulativ fra attenhun-
drede-og-hvidkal, hvilket jeg ikke kunne
bruge til noget, da det var i DSBs favgr.

Heldigvis var forvalteren pa Superfos
meget forstdende, og vi enedes om at
skubbe tomme banevogne vk til fyraften
og stoppe ankommende vogne lige f@r
havneomradet begyndte, med mindre fir-
maet stod og manglede en eller anden
vogn. Det passede ikke rangermesteren,
og jeg kom aldrig pé talefod med ved-
kommende.

Kun en eneste gang er jeg blevet sa
uvenner med en skipper, at jeg matte
smide ham ud fra kontoret, selv om han
ret beset var kunde hos os. Det var skibs-



fgrer Aage Poulsen fra m/s KAMINA (alias
Aage »bundgas«), der var ankommet med
en ladning karbid i tromler.

Losningen foregik pa den gammeldags
méde med to tromler i kader per gang,
og — indrgmmet — det tog alt for lang tid.
Efter Aages anvisning lod jeg smeden
fremstille et 4g med kader hangende, sa
man kunne losse otte tromler per gang,
men det kom aldrig til at virke, for inden
de sidste kader var haegtet pa, faldt de
forste keder af — til stor frustration for
alle. Naste eftermiddag meddelte Aage
mig, at de tromler, der var i skibet til fyr-
aften, ville bes@tningen smide pé kajen.
Jeg foreholdt ham s4, at det var forbudt
bl.a. pd grund af brand- og eksplosions-
fare, hvilket han kunne fa bekraftet af
havnekaptajnen. Efter lengere diskussion,
hvor han bl.a. fremkom med injurier om
sammenspisthed etc., blev jeg sa gal, at jeg
hamrede naven sa hardt i bordet, at de an-

satte nermest fik et chok. Jeg rabte pe-
gende mod dgren: »Ud!«. Bagefter rin-
gede jeg til Chr. Jensen i Aalborg, der dis-
ponerede skibet og fortalte Herluf Mgller
om episoden, hvorefter han sukkede: »Ah
nej, nu ikke ogsa hos dig«.

Naste gang skibet kom til Holbak, var
det af befragteren adresseret til vore na-
boer, men jeg gik alligevel om bord for at
hilse pd. Da jeg forsigtigt bankede pa
dgren og spurgte, om jeg matte komme
ind, blev jeg hjerteligt modtaget af Aage
med besked pa, at jeg altid var velkom-
men ombord. Siden da ville han kun til
Holbzk, hvis Fisker & Bom blev udpeget
som agent.

I april méaned 1976 dgde vejeren Evald
Hansen ret s& pludseligt. Vi havde flere
gange talt om, at en kombination af skibs-
meagler og vejer ville vaere en god ting i de
mindre provinshavne. Da omsatningen pa
havnen i en periode havde ligget i den

Skibsmeegler Flemming Knu;isen foran de;l ny veje}-’bod og mazgle-rkontor pa Holbewek
Havn ved indvielsen den 22. januar 1979. (FK).



nedre ende, havde vi praktiseret at dele
en mands arbejdskraft, si denne passede
vejerboden om formiddagen og var retur
hos os om eftermiddagen. Efter anmod-
ning fra enken blev jeg af politimesteren
konstitueret som vejer, da stillingen offi-
cielt skulle opslas ledig. En del mennesker
troede fejlagtigt, at man blev offentligt
ansat med fast Ign, sd da de fandt ud af,
at alt var for egen regning og risiko, faldt
de fleste ansggere fra. Til min ansggning
havde jeg vedlagt en anbefaling under-
skrevet af samtlige firmaer pa havnen inkl.
Holbak Shipping, der var vore konkur-
renter (senere kolleger). Ligeledes havde
Handelstandsforeningen ogsa givet sin an-
befaling, si bestallingen kom problemlgst
1 hus.

Den politibetjent, jeg har omtalt ved
min ankomst til Holbzk, kom i ansgg-
ningsperioden ind pa kontoret og fortalte,
at han uopfordret havde varet inde hos
»Mester« og sagt til ham, at det var mig,
der skulle have jobbet!

Da den gamle brovagt bade var for lille

og for gammel, besluttede vi i 1978 at
bygge nyt kontor med tilhgrende brovaegt
pé 18 meters lengde og 60 tons kapacitet.
Den blev taget i brug i januar maned aret
efter. Det var ogsa tiltrengt, da havneom-
s@tningen igen var begyndt at tage til.

Et par af de lidt specielle opgaver, vi har
haft med at gg@re, var bl.a. da atomprgve-
stationen pa Risg ved Roskilde Fjord i
1980 skulle have ekspederet godt 4.000
tons uranmalm, der i to omgange ankom
med m/s EDITH NIELSEN fra Kvanefjeldet
péd Grgnland. Der var fra starten stor
stdhej med demonstrationer og avisartkler
om modstanden mod disse transporter.
Losningen blev dog afviklet uden navne-
vardige episoder, og ved det andet anlgb
var der nasten ingen tendens til mod-
stand.

En anden speciel opgave opstod aret
efter i februar maned. Ved DLG havde
det hollandske skib m/s BANJAARD lastet
829 tons raps, der skulle til flodhavnen
Spyck i Tyskland. Skibet afgik sidst pa
dagen, og da kaptajnen var godt kendt i

stpdning pa Sjeellands Rev 12. februar 1981. (FK).



omradet, ville han ved Sjellands Odde
sejle gennem Snekkelgbet. Da han ikke
umiddelbart fandt anduvningsbgjen, &n-
drede han mening og ville gd nord om
Sjellands Rev. Det var dog lidt for sen en
beslutning, for under mangvren ramte ski-
bet nogle store sten, hvorved det sprang
lek. Jeg anbefalede ham at ga ind i Odden
Fargehavn og s®tte stevnen pa grund i
den sydlige side, hvor vandstanden var lav.
Jeg kgrte straks derop og fik arrangeret og
pabegyndt genlosning af varen midt om
natten ved hjelp af lastbilkran samt en
stenfisker fra Odden Havn. Svitzer blev
ogsa tilkaldt, men dog kun med landverts
grej.

Da skibet ikke havde nogen dobbelt-
bund, matte hele lasten oplosses og kgres
tilbage til Holbzk, hvor det blev tgrret
igen over korntgrringsanleg. BANJAARD
blev midlertidigt tetnet og afgik tom di-
rekte til verft i Holland for reparation.

En meget begivenhedsrig periode for os
opstod ultimo 1982/primo1983. I decem-
ber maned opstod der spontant en strejke
i Aalborg pé grund af Schliiter-regerin-
gens @ndring af dagpengereglerne, der
forringede understgttelsen vesentligt for
lgsarbejderes fgrste ledighedsdag. Denne
strejke bredte sig som ringe i vandet og
ramte straks efter Kgbenhavn. Mellem jul
og nytér lossede vi i Holbak et skib med
jern, der blev omdirigeret til vores havn.
Denne ekstra omsatning forsvandt dog
hurtigt, da strejken var landsdekkende
efter nytaret. Vi forsggte flere gange at
komme i gang igen lokalt mod lovning pa,
at der ikke ville blive ekspederet varer,
der oprindelig ikke var bestemt for hav-
nen. Det lykkedes ikke i fgrste omgang, da
busfulde af strejkevagter ankom fra Kg-
benhavn og blokerede al losning og last-
ning, selv om de lokale folk var indstillet
pa at arbejde. Midlerne var blandt andet
gdeleggelse af el-installationer pa diverse
grej samt nedkastning af jernaffald i silo-
riste og opskearing af bildek m.m.
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Midt i januar méned aflagde en politi-
betjent, jeg kendte godt, et besgg sidst pa
en fredag eftermiddag og fortalte mig, at
sagen efter hans mening blev grebet helt
forkert an. Han anbefalede, at jeg kontak-
tede politimesteren og bad om at fa hav-
nen sparret totalt af, s man i hvert fald
kunne losse til lagre pa havnen.

Vor egen JATILE var ogsa strejkebundet
med en last majsgriets, der skulle pa lager.
Da havnens egne kranfgrere pé dette tids-
punkt endnu ikke turde ga i arbejde, blev
der arrangeret en kran péa larvefgdder, der
kom med blokvogn fra Glostrup ved 23-
tiden. Losningen blev straks pabegyndt og
var tilendebragt naste morgen tidlig med
vort kontorpersonale som lempere i ski-
bet.

Da JATILE udgdende var sluttet for en
last raps til Tyskland, kontaktede jeg om
morgenen straks DLGs lokale forret-
ningsfgrer og meddelte ham, at det var nu,
de skulle laste skibet, medens politiaf-
sparringen var effektiv. Det turde man
dog ikke umiddelbart ggre fra hovedsa-
dets side i Kgbenhavn, da man var bange
for gdeleggelse af anlag i de gvrige dan-
ske havne, is@r i Esbjerg, hvor det mo-
derne losseanleg blev betjent af folk, der
var medlemmer af havnearbejdernes fag-
forening. Den indstilling @ndredes dog ca.
en uge senere, hvorefter havnen igen blev
afsparret, s& der kunne blive losset so-
jaskrd med en mobilkran, der af os blev
lejet pad Lolland, ligesom der samtidig
kunne lastes raps fra siloanlag.

Aktionen skulle starte ved 17-tiden, og
inden da var selveste politimesteren pa
vort kontor for at tilse situationen. Da kra-
nen lod vente pé sig, blev der fra Roskilde
Politi sendt en patrulje ud mod Kgge. Her
holdt blokvognen stille, som den skulle i
myldretiden! Den blev straks beordret vi-
dere og ankom med politieskorte til Hol-
beak, for at man kunne vare sikker pa, at
den hurtigste vej ad motorvejen blev be-
nyttet.



Journalisten pa den lokale avis kom
ogsa til stede for at hgre, hvad der skulle
ske, fordi han havde hgrt, at der holdt fem
lastbiler med anhangere ca. 15 km fra
Holbzk. Enten havde han en meddeler i
politiet, eller ogsa blev politiets radio af-
Iyttet. Hans navn er Johan Kirk, og han er
sgn af den kendte forfatter Hans Kirk, der
bl.a. har skrevet romanen »Fiskerne«. Han
elskede, nér jeg et par gange havde ham
med om bord pa nogle russiske skibe.
Hans fars litteratur er velkendt 1 Rusland,
og som gave kunne han forzre besatnin-
gerne nogle af verkerne skrevet pa rus-
sisk. Det gav altid en vodka eller to ekstra
fra kaptajnernes side.

Da det lykkedes os at losse og laste,
inden andre havne ogsi kom i gang pa lig-
nende vilkar, blev jeg flere gange telefo-
nisk truet midt om natten, ligesom en
vognmand, pa en kro i oplandet, havde
hgrt en busfuld havnearbejdere fra Kg-
benhavn tale om, at nu skulle de f@rst til
Kalundborg, og derefter skulle de til Hol-
bak og »ordne« ham vejeren, der jo ogsa
var mig!
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Da vi en nat var ferdige med at losse,
kom vicepolitichefen hen til mig og sagde,
at nu métte han hellere fglge mig hjem, alt
imens vi pa politiradioen hgrte, at demon-
stranterne overfaldt blokvogntransporten
med kranen pa vej ud af byen. Demon-
stranterne havde ogsé smidt partisansgm
pé vejbanen for at forhindre lastbilernes
varetransport, men heldigvis for os gik det
ud over en patruljevogn, s& den slags til-
tag blev hurtigt stoppet.

Fgrst i slutningen af februar méned blev
situationen normaliseret, men inden da
havde vi nogle meget travle méneder.
Bagefter udtalte flere af kunderne, at de
nok skulle huske vores indsats, hvilket
ogsa blev tilfeldet.

Da der i begyndelsen af 1980’erne blev
oplagret store maengder EF-korn rundt
omkring, besluttede vi i 1984 at bygge to,
pé den tid, store lagerhaller beregnet pa
oplagring og senere afskibning af EF (se-
nere EU) korn. Det gik dog lidt anderle-
des, fordi vi efter faerdigggrelsen lang-
tidsudlejede disse haller til det lokale
NVA (Nordvestsjellands Andel). Der



blev dog under deres lejemal indlagret
EF-korn, ligesom DLG ogséa havde EF-
korn pa havnen, men udskibningerne kom
til at foregd i store skibe, der lastede i Ka-
lundborg. Dog var der ogsé en fortjeneste
til vejeren, da kornet blev autoriseret vejet
og kontrolleret bade ved ind- og udlag-
ring.

I oktober 1985 ankom der et russisk
skib med en éarlig last vejsalt fra Aktu-
binsk, der ligger nede ved Det Kaspiske
Hav. Det meste af rejsen foregik pa russi-
ske floder og kanaler og varede ca. 28
dage op til Leningrad. Sddanne transpor-
ter kan ikke vare rentable og kunne kun
lade sig g@re, fordi afskiber, rederi og alt
tilhgrende var statsejet. Der havde forin-
den anlgbet vaeret en landskamp i fodbold
mellem DK og USSR, s journalisten Kirk
syntes, det kunne vare sjovt at arrangere
en revanchekamp mellem besatningen og

et sammensat hold fra avisen og magler-
kontoret. Dommeren var italiensk — fra
Milano — og var pa det tidspunkt vor svi-
gersgn. Forngjeligt islet med komsammen
ombord bagefter!

I sidste halvdel af 1980’erne var der
nogle kolde vintre pa stribe, hvor havnens
slebebad ofte kom pa isbrydning. Det var
normalt havnemesteren og hans havneas-
sistent, der tog af sted, men en enkelt gang
maétte jeg bistd, da Hyrup var syg. Havne-
assistenten var Emil Albertsen, der var fra
Arpskgbing. Han havde bl.a. sejlet som
skipper i m/s GERT HANSEN og m/s MimI
HANSEN, begge af Marstal.

Direktgren fra det nevnte NVA skifter
job og bliver chef for det davarende
Stevns Andel, senere omdgbt til @stsjel-
lands Andel (@A), der i dag hedder Da-
nish Agro. Firmaet ejede et siloanlag, der
tidligere tilhgrte Qvade pa Kgge Havn.

Holbeek Havn bliver islagt Med hard fros; _Her ses en situation fra havnen i 1969, hvor
FB’s YMER assisterer. (FK).



@A havde en temmelig stor omsztning
over havnen af korn og ggdningsstoffer.

Den nye chef opfordrede mig til at op-
rette en filial i Kg@ge, sé vi ogsa dér kunne
varetage firmaets interesser. Da de tyske
kornhuse bakkede mig op om ideen, blev
det en realitet fra den 1. oktober 1987 — pa
dato 19 ar efter jeg blev selvstendig i Hol-
bak. DA gnskede ogsé, at jeg oprettede
en autoriseret vejerbod i Kgge, selv om
der i forvejen var en autoriseret vejer.

Erhvervet var i mellemtiden blevet li-
beraliseret, sa beskikkelsesproceduren var
bortfaldet. Det var meget svart for de ek-
sisterende vejere at forstd, at der nu kunne
vare flere vejere i en by, hvorfor noget
sddant blev hardt modarbejdet i Vejerfor-
eningen. Da bade den eksisterende vejer i
Kgge og jeg selv var bestyrelsesmedlem-
mer i foreningen, tog vi debatten inden for
disse rammer. Selv om det var ugleset,
matte jeg til sidst meddele bestyrelsen, at
den nye broveagt ville blive oprettet i
Kgge, hvilket skete i juli maned aret efter.
Det er til dato den eneste by i Danmark,
der har to autoriserede vagte.

Et par ar senere henvendte Baltic Ship-
ping i Kgbenhavn sig til mig for at hgre,
om jeg var interesseret i at overtage deres
datterselskab Danba Shipping i Kgge. Det
blev vi ret hurtigt enige om, hvorefter en
ret stor part af omsatningen over Kgge
Havn blev ekspederet af os.

Aktiviteterne i Kgge var fra starten lagt
i et anpartsselskab, hvor lederen i Kagge,
Niels-Erik Sunesen, var medejer. Det blev
endvidere aftalt, at han senest ved min
pensionering havde forkgbsret til samtlige
anparter og dermed kunne blive eneejer.

I sidste halvdel af 1990’erne tog vi skridt
til generationsskiftet, men kort fgr mal
sprang Sunesen fra. Begrundelsen var den,
at han ikke ville vere bundet sd hérdt til
forretningen, som jeg til tider havde vearet
i Holbzk, da han ogsa havde sin familie at
tage skyldigt hensyn til. Han havde forin-
den haft samtaler med ledelsen af Ohlsson
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Shipping, der var meget interesseret i en
fusion. Ved en kort forhandling faldt brik-
kerne pé plads for bdde maglerkontoret
og vejerboden, ligesom Sunesen fortsat
skulle vaere ansat med befgjelser, der ikke
var mindre end de hidtidige.

I dag er alle tre firmanavne ved en yder-
ligere fusion kommet ind under ship-
ping.dk, der er en »internationalisering«
af firmaet Julius Mortensen & Co. i Fre-
dericia.

I aret 2000 bestemte jeg mig til at stop-
pe mit aktive virke og ga pa efterlgn. Jeg
havde en gentlemanagreement med vore
naboer Holship om en forkgbsret fra deres
side til at overtage bade maglerkontor og
brovagt. Det skete den 1. oktober 2000.
Igen den samme skels@ttende dato. Min
kone stoppede derfor sit virke med ud-
gangen af september maned, hvorimod
jeg — ifglge kontrakten — skulle fortsette
aret ud, sd der kunne foretages en gli-
dende overtagelse.

I samme periode vedtog Holbak Kom-
mune at nedlegge trafikhavnen og bruge
arealerne til beboelse i stedet for til hav-
neformal, ligesom det er sket i mange
andre mindre havne.

Denne proces er dog stagneret noget
her 1 skrivende stund anno 2008, sa der
losses og lastes stadigvaek skibe 1 Holbak
Havn.

De fgrste dage af januar méned 2001
brugte jeg til lidt oprydning, og den 12.
januar 2001 blev der holdt en dejlig af-
skedsreception for mig, hvor der kom ven-
ner og kolleger fra hele landet, ligesom
det samme skete med folk fra Liibeck og
Hamburg.

Tiden som skibsmagler var forbi, men
minderne har man da lov at have!

Fotos i artiklen: (FK) er fra skibsmagler Flemming
Knudsens scrapbog, (HMP) er fra Holger Munchaus
Petersens samlinger og (BC) er fra Bgrge Christen-
sens billedsamling. De ikke markede er fra museets
samlinger i lighed med de andre ikke markerede i
arbogen.



En lille brik 1 et stort spil
— englendernes angreb pa Marstal 1 1808

Af KARSTEN HERMANSEN

En overraskende nyhed

Det var allerede blevet mgrkt lgrdag den
9. april 1808, da lensgreve Frederik Ahle-
feldt Laurvig ndede hjem til Traneker Slot
efter en tur til Hou pd Nordlangeland.
Havde han haft bare en anelse om de ven-
tende nyheder, havde han nappe udsat sin
hjemtur til efter mogrkets frembrud. Der
kan derfor ikke vaere meget tvivl om, at
han blev temmelig overrasket ved mel-
dingen om, at to engelske fregatter, som
havde lagt sig i farvandet mellem Lange-
land og Arg, havde sat tre barkasser — ka-
nonbdde — i vandet og roet ind for i fgrste
omgang at tage et par jagter fra Marstals
store handelsflade. Englenderne havde
haft held med at komme om bord pa far-
tgjerne og sejle dem et stykke, men de
havde jo ikke lokalkendskab til vanddyb-
der og render, s kort tid senere stod de to
stjalne skibe pa grund. Det var naturligvis
ikke et led i planen, og desperationen
havde straks grebet de engelske sgfolk,
som satte ild til skibene og forlod dem.
Marstallerne sendte omgaende bade ud
for at slukke ilden pa de braendende jag-
ter, men fjenden ville ikke acceptere sit
nederlag og begyndte at beskyde byen.
Marstal var under angreb!

Mere havde Ahlefeldt Laurvig ikke faet
at vide, men det var mere end tilstrekke-
ligt til, at han straks fandt papir, pen og
blek frem og rapporterede nyheden til
den nytiltradte kong Frederik VI, som blot
en méned inden havde aflgst sin psykisk
syge fader, Christian VII, pa den danske
trone. Lensgreven havde nemlig general-
kommandoen over Langeland, Taasinge
og AFrg og matte naturligvis sgrge for, at
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ethvert anslag mod omrédet blev meddelt
hans hgjeste overordnede hurtigst muligt.!

Det store spgrgsmal er sa: hvorfor an-
greb englenderne Marstal, og hvilken be-
tydning fik krigen 1807-1814 i det hele
taget for ZErg og for det dansk-norske mo-
narki? Ja, det er en lengere historie, som
udspringer af Danmarks rolle i de poli-
tiske og militere alliancer pd europeisk
plan. Det er med andre ord historien om
den gang, Marstal blev en lille brik i et
storpolitisk spil.

Florissante forudsatninger
Slutningen af 1700-tallet kaldes ofte den
florissante periode, og florissant blev den
forst og fremmest pa grund af de krige
og reformer, som hele tiden gav ny n@ring
til iser den europziske gkonomi. I 1775
indledte de nordamerikanske kolonier
deres lgsrivelse fra Storbritannien. Med
Uafhangighedserkleringen fra 1776 blev
bruddet definitivt, men det hindrede ikke
en krig i at udvikle sig stadig mere. Fransk-
mandene, som 0gsé var involverede i den
nordamerikanske frihedskrig, fik afggren-
de inspiration til deres egen revolution, da
England i 1783 métte acceptere sit neder-
lag i den nye verden. Europa kom derfor
ikke til at vente leenge pa nye uroligheder,
og de mellemliggende ar var tilmed prz-
get af flere truende politiske kriser, sa
tiden var alt andet end stabil. I 1793 er-
klerede den franske nationalforsamling
englenderne krig, og pa ner en viben-
hvile i &rene 1802-1803 gik revolutionskri-
gene lige over 1 Napoleonskrigene, som
fgrst fandt en afslutning i 1815.
Omverdenen forventede, at Danmark



holdt sig neutral, og danskerne holdt sig
klogelig til denne forventning, for det gav
landet store muligheder for at lukrere pa
de store landes krige. Bdde Frankrig og
England var betydelige kolonimagter, og
efterspgrgslen af varer fra kolonierne ud-
Igste et stort behov for neutrale skibe, som
kunne foretage de ngdvendige transpor-
ter. P4 den anden side udlgste netop den-
ne trafik en optrapning af en gkonomisk
krigsfgrelse, som udmgntede sig i talrige
overgreb og opbringelser af neutrale og
dermed ogsa danske skibe.?

Marstallerne tog ogsa del i den floris-
sante tids gkonomiske opsving, selv om
Marstals skibe ikke gik i langfarten pa
fjerne kolonier. Det var derimod korn-
handel pa nordtyske havne, som optog de
virksomme marstallere. Da et 50 ar gam-
melt forbud mod indfgrsel af udenlandsk

korn til Danmark og Sydnorge blev op-
haveti 1785, stod marstallerne straks klar
til at genoptage den Ignnende fart. Inden
lenge kunne man mgde marstallere i Ro-
stock, Stralsund, Greifswald, Wolgast,
Stettin, Danzig, Elbing, Konigsberg og
Memel. Her kgbte de korn — ikke mindst
rug — som blev afsat i Kgbenhavn. Der
blev ogsé sejlet betragtelige mangder korn
til Norge. Marstallernes arbejdsomrade
begrensede sig imidlertid til @stersgen, og
sejlads pa England og fjernere europziske
lande forblev nogen tid endnu en uprgvet
mulighed.?

Men gkonomiens og sgfartens blom-
string var skrgbelig, for alt stod og faldt
med den militere udvikling og de deraf
fglgende politiske initiativer og beslutnin-
ger.

Den franske revolution havde skabt et

Marstaljagten ANNA MARIA ELISABETH, akvarel af H. A. Hansen, »Spillemandens Hans«.



magttomrum, som blev udfyldt pd for-
skellig vis, indtil den unge korsikanske ge-
neral, Napoleon Bonaparte, i 1799 blev
Frankrigs reelle leder. Han havde marke-
ret sig som et militert talent ud over det
sedvanlige og dertil en glgdende fransk
patriot og revolutionar. Han ville kunne
give Frankrig ro og stabilitet, tenkte flere,
og i 1799 blev han i realiteten Frankrigs
leder, selv om han fgrst fem &ar senere
kunne krone sig selv som landets kejser.

Napoleon kunne fgle sig sikker bade pa
Frankrigs og egne vegne, men det kunne
ikke demme op for det magtbeger, der
drev ham. Han forsggte at true britiske in-
teresser i det gstlige Middelhav samtidig
med, at han strebte efter at begrense den
engelske handel med kontinentet, s& va-
benhvilen mellem England og Frankrig
blev kun kort. I 1803 var han i ferd med
at planlegge en invasion af England, men
englenderne havde en sterk flade, sa pla-
nerne lod sig ikke uden videre realisere.

I oktober 1805 Iykkedes det den engel-
ske admiral Nelson at gdelegge den fore-
nede franske og spanske flade i slaget ved
Trafalgar. Dermed havde England opnéet
det ubestridte herredgmme til s@s. Frank-
rig og Spanien var udelukket fra havet,
men til gengaeld var England afskaret fra
kontinentet, og det vidste Napoleon at ud-
nytte til det yderste.*

Den fastlaste situation udelukkede gan-
ske vist en egentlig konfrontation til sgs,
men det hindrede ingenlunde kejser Na-
poleon i at beherske stgrstedelen af Eu-
ropa. @strig blev besejret i slaget ved
Austerlitz 1 december 1805, hvorefter det
vestlige Tyskland blev organiseret i Rhin-
forbundet under Napoleons ledelse. Un-
der kampene i Jena og Auerstddt besej-
rede Napoleons tropper i efterdret 1806
Preussen, og Napoleon udstedte som fglge
heraf et dekret om en sakaldt fastlands-
sparring. Ideen var i al sin enkelhed at
lukke kontinentet som marked for eng-
leenderne. Alle skibe, der havde anlgbet
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britisk havn eller var blevet undersggt af
engelske orlogsskibe, blev beslaglagt. Det
siger sig selv, at ordningen stimulerede et
omfattende smugleri, eftersom de britiske
varer var meget eftertragtede i det gvrige
Europa. Napoleon lempede derfor para-
doksalt nok selv systemet ved at szlge li-
censer. | fordret 1807 forfulgte Napoleons
tropper de russiske soldater, som var pa
tilbagetog gennem Polen efter at have
kaempet pa Preussens side. Den 14. juni
fandt der et afggrende slag sted ved
Friedland, som la blot hundrede kilome-
ter fra den russiske graense. Det var signa-
let til zaren om at slutte fred.’

Russisk-fransk forstaelse
Fredsforhandlingerne skulle foregd pa
neutralt omrade, og derfor blev Njemen-
floden ud for Tilsit valgt.® Den 25. juni
1807 kom zar Alexander kgrende i vogn
med stort fglge til den ene bred, medens
Napoleon ankom til den anden bred ri-
dende i galop gennem et espalier af solda-
ter fra sin garde. I &bne béde blev de to
herskere sejlet ud pé en flade midt i flo-
den, hvor forhandlingerne skulle forega.
Hver havde fem ledsagere, men fladen var
sé stor, at den rummede to trepavilloner,
s ledsagerne udgjorde intet problem.
Problemet var til gengazld det altover-
skyggende spgrgsmal: hvad var betingel-
sen for fred? Zaren s gerne, at kongen af
Preussen, Frederik Vilhelm, deltog i for-
handlingerne, og Napoleon gav sig naste
dag, om end uden begejstring. Af samme
grund inviterede Napoleon heller ikke
preusserkongen med til spisningen i Tilsit
efter dagens forhandlinger.

Om Napoleon egentlig vidste, hvad han
gnskede at opnéa ved forhandlingerne, star
henidet uvisse. Zaren, derimod, gnskede,
at Napoleon skulle indvie ham i sine over-
vejelser om Osmannerriget og dets mulige
deling. Desuden hébede Alexander, at
Preussen kunne blive genoprettet — ogsa
selv om det matte koste en del land — for



han var god ven med Preussens uheldige
konge, hvis land var blevet besejret af Na-
poleons tropper.

Preussen genopstod rent faktisk, men i
voldsomt reduceret skikkelse. Halvdelen
af befolkningen og en trediedel af landet
var vek. Dertil kom, at Napoleon ikke for-
spgte at skjule, at Preussens genoprettelse
var hans genergse offer til den russiske
zar, sd ingen kunne vere i tvivl om, at Na-
poleon indtog den sterkes rolle. Med hen-
syn til Middelhavet matte Alexander love
at trekke sin flade vaek fra omréadet, og
alle gvrige aftaler omkring Osmannerriget
bestod af diffuse forestillinger, som i prak-
sis ikke betgd noget som helst. Langt mere
interessant var det derfor, hvad parterne
kunne enes om i forholdet til England.

Den 7.juli 1807 kunne de franske og rus-
siske befuldmagtigede underskrive tre
traktater. Den fgrste var offentlig og hand-
lede om fred og venskab. Den naste bestod
af syv ledsageartikler, og den tredie og sid-
ste var en angrebs- og forsvarsalliance.

I den officielle traktat besluttede zaren
og kejseren, at Alexander skulle tilbyde
sig som magler mellem England og
Frankrig. Som et led i aftalen skulle Na-
poleon anerkende dette under forudsat-
ning af, at England gjorde det samme i
Igbet af en mined.

Ubofficielt havde freden mellem Eng-
land og Frankrig imidlertid skrappere vil-
kér, idet den skulle tage sit udgangspunkt
i to centrale franske krav: at englenderne
skulle give afkald péd deres herredgmme
til s@s, og at de skulle afgive alle franske,
spanske og hollandske kolonier, som de
havde erobret. Til gengald ville kong
George III f& Hannover tilbage.

Det var betingelserne, som Alexander
og Napoleon besluttede at praesentere for
englenderne. Naegtede de at slutte fred pa
disse betingelser inden den 1. november,
havde Alexander sit ultimatum klar, nem-
lig at Rusland ville g& sammen med
Frankrig, med mindre briterne accepte-
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rede kravene senest den 1. december. Hvis
det blev enden pé sagen, ville Frankrig og
Rusland krave, at Danmark, Sverige og
Portugal erklerede England krig, og hvis
de tre lande nzgtede, var de fjender af
Frankrig og Rusland. Portugal og Dan-
mark var pa det tidspunkt neutrale lande,
hvorimod Sverige var i krig med Frankrig.
Sagde svenskerne nej til at erklere Eng-
land krig, skulle Danmark erklare Sverige
krig, og p4 denne méde forventede Na-
poleon at kunne né sit mal om at lukke
hele det europziske fastland for handel
med englenderne. I aftalen indgik ikke et
udtrykkeligt lgfte fra russisk side om at
lukke af for engelske handelsskibe, men i
lyset af de gvrige aftaler om at ggre faelles
front mod England, var der ogsa pa dette
punkt forstéelse parterne imellem.

Der var ingen af de tilstedevarende pa
Njemen-floden, som forestillede sig, at
England ville acceptere fredsbetingelser-
ne, for kravene var ganske enkelt fuld-
stendig uacceptable, og derfor ville den
indviklede plan, som ogsa omfattede Dan-
mark, med stort set 100 procents sikker-
hed blive bragt til udfgrelse. P4 den anden
side set var russerne ikke ubetinget be-
gejstrede for at indlede en sgkrig mod
englenderne, eftersom de bade i 1780 og
igen i 1800 var gaet foran i bestrebelserne
pé at opretholde de neutrale landes ret-
tigheder pé havet og sé& sent som i 1801
havde accepteret Englands opfattelse af
neutrale landes rettigheder til sgs i den en-
gelsk-russiske konvention af 17. juni 1801.

Men hvad enten russerne tgvede eller
ej, sa var det en kendsgerning, at Frankrig
og Rusland nu havde lagt en fzlles plan,
og offeret var klart og utvetydigt Eng-
land.’

Danmarks neutralitet falder

For at ramme England matte Portugal,
Sverige og Danmark imidlertid rammes
ferst. England var malet, men de gvrige
lande var midlet.



For Danmarks vedkommende havde
det 1 efterhanden flere ar stdet klart, at
tiden var lgbet fra de store erobringskrige,
men det forhindrede jo ikke andre i at
have ambitioner om at erobre noget fra
Danmark. Den vasentligste trussel kom
fra Sverige, som gerne sa Norge skilt fra
Danmark og i stedet sat under svensk
styre. Svenskerne havde deres gode
grunde til den lidet nabovenlige ambition,
eftersom de var presset af deres store rus-
siske nabo i gst.

Styrkeforholdet mellem nabolandene
var altsa hérfint, og det gjaldt om at holde
balancen. For at kunne modsta et svensk
angreb og for at sikre trafikken til Norge
havde Danmark derfor en flade, der var
stgrre end svenskernes. Siden 1773 havde
Danmark og Rusland haft en aftale om
at hjzlpe hinanden i tilfaelde af et svensk
angreb, men da stgrrelsesforholdet var
musens over for elefanten, var Danmark
langt hen ad vejen gjort til Ruslands lydige
lillebror. Af samme grund havde Dan-
mark varet ngdt til at acceptere russernes
neutralitetsforbund i 1780 og i 1800, men
offeret havde vearet til at leve med, da det
rent gkonomisk skappede godt i kassen at
veere neutral, ndr England og Frankrig kri-
gedes, for sa overgik den franske handel
til de neutrale lande og forgyldte blandt
andet de kgbenhavnske kgbmeand. Hvad
den danske regering nok bare havde
glemt at tenke helt igennem var, at eng-
leenderne selvfglgelig nok kunne gennem-
skue den trussel, der 14 gemt i det russiske
neutralitetsforbund i 1800, og det métte
Kgbenhavn bgde for ved slaget pa reden
den 2. april 1801. Da admiral Nelson og
hans fldde var borte, erkendte regeringen,
at nar det gjaldt England og sghandel, sa
var der brug for stgrre forsigtighed i frem-
tiden.

I rene efter 1801 havde der ved flere
lejligheder varet brug for diplomatisk
sans, nar Danmark skulle bega sig mellem
Europas stormagter. Da Napoleon besatte
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kurfyrstendgmmet Hannover i 1803 var
franskmandene pludselig kommet ubeha-
geligt ner ved Holstens graense, og de dan-
ske landstyrker var slet ikke rustet til op-
gaven, hvis situationen skulle udvikle sig
til et fransk angreb. I Pstersgen var bade
Rusland og Preussen optaget af at etab-
lere et samarbejde med Danmark, i fald
omradet blev truet eller direkte angrebet
af Napoleon. Men alle udenlandske til-
nermelser havde varet pa et niveau, som
Danmark kunne styre uden om, og den
danske neutralitet havde dermed kunnet
opretholdes. For at tilfredsstille russerne
og preusserne var der ganske vist blevet
samlet 20.000 soldater i Holsten under
kronprins Frederiks ledelse i Kiel, men
dette militere skridt var ikke taget som
led i en egentlig udenrigspolitisk aftale
med de to store Dstersglande.®

Efter freden i Tilsit 1807 stod Danmark
ved en skillevej. Der var to veje at ga, men
ingen udvej. En alliance med England ville
udsaztte Danmark for Napoleons tropper,
og det ville ikke vare ret lenge, fgr Jylland
var tabt. Monarkiet ville vakle, og landet
kunne snart vere udslettet fra Europa-
kortet. Russerne samarbejdede fra tid til
anden med Napoleon, og gik Napoleon
ind i Danmark, kunne man frygte, at rus-
serne ville bakke op, for s& kunne de
maske fa grgnt lys til at erobre Finland,
medens svenskerne efterfglgende kunne
blive godtgjort med dansk territorium i
form af Norge.

En alliance med Frankrig ville vere dg-
den for den florissante handel. Englen-
derne ville opbringe danske skibe i hobe-
tal, og konkurserne ville fglge pa stribe.
Slaget pa reden i 1801 havde givet et umis-
forstaeligt signal om de potentielle vilkar.

Englenderne havde lenge kunnet lese
skriften pa veeggen. Uanset hvordan situa-
tionen udviklede sig, ville der komme et
gjeblik, hvor Danmark var ngdt til at be-
kende udenrigspolitisk kulgr, men tids-
punktet blev udsat og udsat. Engelske



henvendelser i efterret 1806 havde fiet
Danmark til at meddele, at hvis Napoleon
forlangte de danske havne lukkede for en-
gelske skibe, ja sa ville England vare en
naturlig forbundsfalle for Danmark. Men
den britiske regering vidste jo udmarket,
hvor langt de danske magtmuligheder
rakte, hvis det blev alvor. Og adgangen til
de baltiske markeder i @stersgen var livs-
vigtig for englenderne, s Danmark var
under skarpet opsyn.

I maj 1807 forlgd det, at den danske
flade var udrustet og gjort sejlklar. Det
kom den engelske regering for gre via di-
plomaten Lord Pembroke, som opholdt
sig i Kgbenhavn pa dette tidspunkt. Hidtil
havde englenderne kun hgrt, at den dan-
ske fldde var aftaklet, sd de nye aktivite-
ter matte betyde, at danskerne var géet i
forbund med Napoleon, konkluderede
briterne. Tiden var dog ikke inde til et an-
greb endnu, men situationen blev skarpet
ikke sa lidt, da en britisk agent i Le Havre
kunne fortazlle, at Napoleon nu planlagde
at invadere Holsten og ville kreve den
danske flade udleveret til brug for et
fransk angreb pé Irland. Da der opstod
rygter om, at engelske skibe blev holdt
ude fra holstenske havne, havde den en-
gelske udenrigsminister George Canning
hgrt nok. Bageret var fuldt, og den 18. juli
gav han den engelske flade ordre til at
gore sig klar til afsejling. For at lukke af
for enhver kommunikationsmulighed blev
alle engelske havne hermetisk lukkede.
Intet skib —stort eller lille — kunne anlgbe
eller afsejle nogen engelsk havn fra den
22.juli og indtil den 31.juli, da de engelske
fladefartgjer havde varet i sgen fem dage.
Ingen anede noget i Danmark, men den 8.
august 14 22 engelske linieskibe, 12 fregat-
ter, en del mindre skibe og et stgrre antal
troppetransportskibe opankret i @resund
—klar til angreb. Hvad englenderne imid-
lertid ikke vidste noget om var, at alle
de udslagsgivende rygter om Danmarks
ggren og laden var det rene opspind. Man
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fristes til at tro, at udenrigsminister Can-
ning bare ikke heftede sig ved efterret-
ningernes trovardighed, da det hele
egentlig svarede lidt for godt til englen-
dernes forventninger — og maske endda
gnsker. Hvem ved?

Englenderne forlangte ikke at fa den
danske flade, men kraevede derimod rade-
retten. Sagde Danmark nej, ville landet
blive belejret og hovedstaden bombarde-
ret. Under de diplomatiske forviklinger,
der udspillede sig i de fglgende dage,
glemte kronprins Frederik under sit korte
ophold i Kgbenhavn — han havde ellers
taget fast ophold i det militere hoved-
kvarter i Kiel — at meddele, at den danske
flade skulle gdelagges, sé den ikke kunne
falde i henderne pé fjenden. Den 72-4rige
generalmajor Peymann, som stod i spid-
sen for Kgbenhavns forsvar, satte ikke pa
eget initiativ ild til fladen, og da den en-
gelske frist pé otte dage var géet, gik de
engelske tropper i land ved Vedbak den
16. august 1807. Den 2. september tog eng-
lenderne fat p4 bombardementet af Kg-
benhavn, og tre dage senere var store dele
af byen jevnet med jorden. Den 20. okto-
ber sejlede de fgrste 100 skibe nordover
gennem Presund, og naeste dag fulgte den
engelske hovedstyrke pa 80 skibe og 243
transportfartgjer. Den svenske konge var
ligefrem taget til Helsingborg for at be-
tragte skuet og nyde arvefjendens ydmy-
gelse. Danmarks stolthed var knust!®

Kgbenhavns bombardement var pa
mange mader en uretferdighed, for selv
om danskerne havde lukreret pa neutrali-
teten og méske netop derved provokeret
de stgrre lande i nabolaget, havde den
danske politik dog fgrst og fremmest ve-
ret forsigtighedens. Orlogsskibene var jo
netop ikke blevet udrustede i foraret 1807,
og den danske regering havde — trods sti-
gende pres fra bade England og Frankrig
—evnet at holde fast pa neutraliteten. Men
det hjalp alt sammen ingenting, for geo-
grafisk set 14 Danmark som en prop i en



flaske, og englenderne ville ikke have
handelsmassige flaskehalsproblemer, nar
de skulle handle korn, tgmmer, tjere og
tovvark med de baltiske lande. Napoleons
fastlandssparring siden 1806 mod britiske
skibes anlgb pé det europaiske kontinent
var besvearlig nok endda.

Den store danske orlogsflade, som fgrst
og fremmest var etableret for at holde
svenskerne fra livet, var for farlig for Eng-
land at have liggende i Kgbenhavn. Ikke
fordi Danmark i sig selv kunne udggre
nogen trussel mod det britiske imperium,
men fordi fliden kunne falde i de forkerte
hander, altsd Napoleons.!

Endelig hgrer det med til historien, at
englenderne ikke havde tid til at vente pa,
at tingene udviklede sig. Vinteren stod
nemlig for dgren, og lengere end til okto-
ber eller november kunne krigsskibene
ikke blive i de nordlige farvande. Sagen
matte derfor have en hurtig afggrelse.!!

Danmark var altsé ikke fjenden, men
derimod en lus mellem to negle. Derfor er
angrebet pd Kgbenhavn da ogsa blevet
kaldt et venskabeligt bombardement og
en praeventiv krig, selv om det bade i gje-
blikket og i det lengere perspektiv ko-
stede Danmark ufatteligt dyrt.

Da den engelske fldde havde forladt
Kgbenhavn med sit rov, var tiden inde til
at vaelge side. Og valget var let, for man
kunne naturligvis ikke slutte sig til Eng-
land, som med sit altgdeleggende bom-
bardement havde sat Kgbenhavn i brand
og stjalet landets samlede flade pa ner de
skibe, der ikke var hjemme. Alliancen
kunne derfor kun indgés med Napoleon,
som var villig til at garantere helstatens
selvstendighed og en generobring af fla-
den. Alliancetraktaten blev indgaet den
31. oktober 1807, 0g dermed var Danmark
ikke alene en del af Napoleons fastlands-
sparring, men Danmark skulle ogsid ga
med ham i hans krig mod England.

Kronprins Frederik vidste, hvad han
gjorde, da han skrev under pa traktaten.
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Uden Frankrigs stgtte havde Danmark
ikke en chance, og af samme grund forblev
Frederik VI loyalt ved Napoleons side lige
til den bitre ende, eftersom et aftalebrud
med usvigelig sikkerhed ville have udslet-
tet helstaten.

Den blomstrende handel visnede, og
Danmark blev som en fredlgs pa det hav,
der havde tjent landet sa godt i de nu for-
gangne florissante ar.

Ind i Napoleonskrigen

Det var langt hen pé efteraret, da Dan-
mark allierede sig med Napoleon, og pa
det tidspunkt var de engelske orlogsskibe
sejlet hjem til England i vinterhavn. Selv
om briternes svar pa den danske krigs-
erklering kom den 4. november 1807, blev
den danske indenrigsfart derfor skanet,
indtil isen var vak i fordret 1808. Men sé
var freden ogsa forbi. Englenderne duk-
kede op alle vegne — enten i krigsskibe
eller i kaperskibe — og transporten af varer
blev pludselig meget kompliceret. Mange
danske sgfartsbyer méitte betale en hgj
pris, nar deres flade svandt ind som fglge
af opbringelser og forlis, hvis et jagtet far-
tgj var kommet for tet ind under land.
P4 den anden side set var der gode mulig-
heder for at advare skibene, og ved de
mange batterier, der sked op langs ky-
sterne, kunne skibene sgge dekning. Fla-
dens kanonbade kunne yde beskyttelse pa
serligt udsatte vandveje, s skibene i de
indre danske farvande var trods alt ikke
fuldstendig prisgivet.

Vearre var det for den del af den danske
handelsfldde, der besejlede europziske
havne og Middelhavet. De blev opbragt i
stgrre stil. Koloniskibene til Dansk Vest-
indien blev gjort til priser og prisedgmt,
medens kolonierne blev inddraget som en
del af det britiske koloniimperium under
krigen. Det gav de danske plantageejere
adgang til det store britiske marked, men
derudover vakte gernes besxttelse langt
fra nogen form for dansk begejstring.



Ogsa de to danske kolonier Trankebar og
Serampore i Indien blev besat af englan-
derne i 1808. Koloniskibene forsvandt, og
ingen kunne vare i tvivl om, at Danmark
var i krig.3

Briterne var dog ikke helt hjertelgse.
De tillod farten pa de nordatlantiske ger,
sa hverken Grgnland, Island eller Feaer-
gerne skulle lide under krigstilstanden.
Men historien om de humane englaendere

slutter ikke her, for der var selvfglgelig en
mindre, men dog ikke ubetydelig detalje:
skibene skulle kgbe britiske licenser for at
opretholde trafikken, og dermed fik den
engelske imgdekommenhed en passende
gkonomisk refusion.'

Ogséd Marstal markede krigen, men de
23 Marstalskibe, som i midten af august
1807 var pa vej med korn til Norge, var
heldige, for de nédede at vende om, da de
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Marstaljagt, maleri af Johan Kock.




blev klar over, at englenderne havde
sparret Storebaelt.!?

Men én ting var sejladsen, en anden var
beboernes sikkerhed. Danmark var i krig,
og Kgbenhavn havde for lengst market,
hvad dét betgd. Men hvem sagde, at eng-
lenderne ville ngjes med at ramme ho-
vedstaden? Hvor var der sikkert og hvor
lenge? Alle métte forberede sig pé krigs-
tider — ogsé pa ZArg, som i militer hen-
seende var regnet som en del af Danmark,
selv om gen — bortset fra kirke- og skole-
forhold — var en fuldgyldig del af hertug-
dgmmet Slesvig.

Endnu inden bomberegnen over Kg-
benhavn var faldet, blev lensgreve Ahle-
feldt Laurvig pa Tranekar Slot — i sin
egenskab af generalmajor for Langeland,
Taasinge og £rg — delagtiggjort i den nye
landfoged Peder Bogislaus Carstens’ be-
kymringer pa Args vegne. Frygten skyld-
tes fgrst og fremmest, at der ikke lengere
var hab om at have regulere tropper pa
gen. Det havde skabt en generel modlgs-
hed og frygt blandt @rgboerne — og ikke
uden grund. Risikoen for, at fjenden ville
tvinge gen til at vere del af en kommuni-
kationsforbindelse til Sjelland, var narlig-
gende, og blev situationen pludselig en
realitet, ja s& havde man kun en handfuld
landevarnsfolk af reserven at slé sin lid til.
Det var alt andet end beroligende, og for-
nemmelsen blev kun skaerpet af, at der for
nylig var dukket en fjendtlig brig op ud for
Marstal. Den var kommet faretruende
nar, men der var ikke sket noget. Alligevel
gav det en s@r fornemmelse af at blive be-
tragtet og overvaget. Hvornar marcherer
de engelske tropper hen over gen og rej-
ser videre om bord pé skibene fra Marstal,
spurgte Carstens sig selv.

Klokken tre natten til den 1. september
1807 var et ukendt skib pé vej ind ved Vo-
derup. Vagterne inde pa land kunne se et
lys, som snart blev til tre. Det sd ud som
om, der blev sat joller i vandet med mand-
skab, og det var tilstrekkeligt til at sla
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alarm. Der blev sat ild til den nermeste
bavn, og snart breendte alle gens bavne, og
kirkeklokkerne, som landfogeden kun til-
lod at bruge som stormklokker, ringede og
meldte om fare. Snart var landevarnsfol-
kene og det nyetablerede borgerkom-
pagni pa vej til deres mgdesteder for at sta
kystmilitsen bi i den kritiske situation.
Men ved daggry havde fartgjet atter begi-
vet sig til sgs og var n@sten ikke at se inde
fra land. Det var altsa falsk alarm - hel-
digvis — men det havde med al gnskelig ty-
delighed bevist @rgboernes patriotiske
sindelag, ndr det gjaldt.

Kystmilitsen var inddelt i fire delinger.
De fire befalingsmand disponerede over
813 mand, som var fordelt over hele gen,
om end midt- og vestgen var en smule
bedre udrustet end den @stlige ende. Kir-
keinspektgr Ove Fabricius pd Sgbygaard
var befalingsmand for 227 mand pa Vest-
@rg. Deres samlingssted var naturligt nok
Sgbygaard. Mgller Thomas Clausen fra
rgskgbing stod i spidsen for 202 mand,
som skulle mgdes pd omradet med det
pudsige navn Spegesilden vest for Vinde-
balle. Hans Andersen pa Gravendal havde
med 283 mand den stgrste deling, og hele
denne store flok havde samlingssted ved
krydset mellem Store Rise og Dunker.
Endelig var der Berthel Weber, som var
mgller i Marstal. Han havde den mindste
deling pa 101 mand, som skulle mgde ved
mgllen i Marstal.

Landfoged Carstens rapporterede alt
dette til generalmajoren pa Tranekar Slot
den 1. september 1807.16 Carstens havde
tydeligvis sine bekymringer, og det forstar
man godt. [ser ved tanken om det, som
han pa det tidspunkt ikke kunne vide,
nemlig at Kgbenhavn blot et dggn senere
stod i flammer.

Og uroen blev siddende i kroppen pa
@rgboerne. Nogle dage senere blev der
nemlig tet ved kysten observeret et par
danske jagter, som meget beroligende
snart skulle vise sig at vere fra Marstal.



Endnu et par dage senere satte englen-
derne ild til et — muligvis hollandsk — skib,
som kort efter drev i land som vrag, og i
farvandet mellem Als og Ar¢ 14 der i lang
tid to brigger og sparrede vandvejen mel-
lem gerne. Men onsdag den 7. oktober var
de pludselig vk, vejen til Als var atter far-
bar, og der dukkede ikke andre fjendtlige
skibe op.!” Englenderne var gaet i vinter-
havn.

Panikken bredte sig ikke desto mindre
stille og roligt, for hvad ville der ske, nar
isen brgd op, og englenderne vendte til-
bage?

Den 2. januar 1808 satte den 44-drige
stadskasserer 1 Ergskgbing, Ernst Wil-
helm Martensen, sig til skrivepulten og
skrev til lensgreve Ahlefeldt Laurvig. Han
havde sine helt egne grunde til at nzre en
vis bekymring for fremtiden, for da land-
fogeden i slutningen af august 1807 havde
samlet kgbingsboerne og oprettet et bor-
gerkompagni, var Martensen blevet udpe-
get til kompagniets kaptajn. Selv om
Martensen uden videre kunne fa gje pa
adskillige andre, som kunne varetage den-
ne opgave langt bedre end han, var der
ikke noget at ggre. Carstens havde truffet
sin beslutning, og den matte Martensen
acceptere. Til gengzld bad han om en
skriftlig instruktion, sd han vidste, hvad
hans rettigheder og ikke mindst pligter
var. Der havde jo aldrig tidligere eksiste-
ret et borgerkompagni, og det var kun de
faerreste, der havde prgvet at std under mi-
literkommando, sa der var i allerhgjeste
grad brug for en pracisering af opgaven.
Tanken om at forvolde skade pa sine med-
borgere, var det varste for Martensen,
som ikke var fgdt i byen, men havde boet
og levet der i 25 ar. Han ville desuden
ngdig bringes i et modsatningsforhold til
byens gvrige borgere, men det var faktisk
uundgéeligt, for han havde allerede ople-
vet misforngjelse blandt folk, og det havde
forarsaget stor skade i hans virke. Derfor
var det sa vigtigt, at lensgreven pa Trane-
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ker sendte ham en skriftlig instruktion om
opgaven som kaptajn for borgerkompag-
niet.'s

Medens stadskasserer Martensen var
bekymret for sit eget skind, var hans med-
borger, landfoged Carstens, i de samme
dage optaget af de stgrre linier, nemlig
hvordan ZErg og @rgboerne kunne sikre
sig. Der var indkommet en rakke patrio-
tiske bidrag til bygning af en kanonchalup,
og det samlede belgb var naet op pa 559
rigsdaler. Men der var brug for mere, for
Carstens var helt klar over, at et tab af den
@rgske flade ville bringe alle gens indbyg-
gere til tiggerstaven. Hvordan skal vi hol-
de et angreb tilbage uden kanoner og med
en generel ringe bevabning, spurgte han
lensgreve Ahlefeldt Laurvig, der i sin
egenskab af generalkommando matte
legge @re til bekymringerne hver gang. Og
Carstens svarede selv: folkene matte tre-
nes i vibenbrug.”

Carstens var heldigvis ikke ene om at
kunne se situationens alvor. Ahlefeldt
Laurvig var helt enig i vurderingen og lod
den blive bekendt pa hgjere sted. Erg var
vitterlig en vigtig ¢ i strategisk henseende.
En fjendtlig besattelse ville med lethed
kunne sparre for kommunikationen mel-
lem Holsten og Danmarks ger, men sam-
tidig kunne gen ogsé levere levnedsmid-
ler, forfriskninger og vand samt rolige for-
hold til pleje af syge og sarede. Lensgre-
ven var ikke i tvivl om, at disse muligheder
stod lysende klare for fjenden, som derfor
matte forventes at forsgge at erobre gen.

Det tjente vel egentlig ikke til @rgboer-
nes @re, at den merkantilistiske dnd og
tankegang var fremherskende, medens pa-
triotismen lod noget tilbage at gnske. Men
man matte respektere befolkningens flid
og ihardighed. Den vasentligste frugt af
@rgboernes arbejdsomhed var fldden pa
nasten 300 skibe, og tabet af disse skibe
ville ruinere den ellers velhavende @,
pointerede lensgreven over for kongen
og kronprinsen og fortsatte: »hvorfor alt



mueligt maae anvendes for at see dem con-
serverede«. Men et ordentligt forsvar lod
sig ikke uden videre ggre, for der var et al-
vorligt militert problem, som stod i vejen:
Args gverstkommanderende, grenader-
kaptajn von Schepelern af andet Jyske
Regiment, kunne ikke enes med hverken
gvrigheden eller befolkningen. Tranekeer-
grevens gnske var derfor, at von Schepe-
lern kunne blive aflgst af en anden officer,
som kunne lede gens bevabning. Desuden
ansggte Ahlefeldt Laurvig om anlag af et
batteri ¢st for Graasten, s& man bedre
kunne forsvare den smalle vandvej, der
gik tvaers gennem Arg og delte gen i to.
Endelig var der brug for to kanonbéade i
Marstal og lige s& mange i Ergskgbing, sa
der var et ordentligt beredskab, nér fjen-
den gik til angreb. »Naar dette underda-
nigst ansggte naadigst bliver bevilget,
haaber jeg at conservere Hans Majestcet
Den«,sluttede lensgreven uden at love for
meget.?

Og det var givetvis klogt ikke at ud-
stede garantier, for i begyndelsen af fe-
bruar var gens forsvar pludselig svaekket
pé grund af uenighed mellem amtsforval-
ter Hennings og hr. Langeland, som var
chef for hestetropperne. Der havde efter-
fglgende veret en del afgang af soldater,
men som tiderne var, matte folkene skynd-
somst erstattes, da FErgs flade land var
umuligt at forsvare uden et kavaleri.”!

Mere positivt var det, at Ahlefeldt Laur-
vig samme dag — den 6. februar 1808 —
kunne meddele landfoged Carstens, at
lensgrevens rejse til Kgbenhavn havde
faet et godt udfald, idet kronprinsen hav-
de bifaldet lensgrevens forslag til Args
sikring. Den stridbare kommandant von
Schepelern ville blive udskiftet med en zl-
dre officer, og en ingenigr-lgjtnant skulle
tage sig af Graastens forsvar og sgrge for
kanonbade — begge dele under lensgre-
vens overopsyn. Sidst, men ikke mindst,
fik @rgboerne tilladelse til at sejle alle
gens skibe ned i Kiels havn pé betingelse
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af, at alle skipperne returnerede til gen,
nar skibene var néet til Kiel. Ellers blev
skibene konfiskeret. At efterlade nogle fa
mand, der kunne holde vagt ved den store
Aregflade 1 Kielerhavnen, var dog helt i
orden.”

I de sidste dage af februar kom der
imidlertid kontraordre. Alle lastede Arg-
skibe skulle gjeblikkeligt og for egen reg-
ning udlosses. Nar alt kornet var opgjort,
skulle der udarbejdes en liste med angi-
velse af gens samlede behov for kornfor-
rdd. Herefter skulle skibene i havnene i
S¢by, Ereskgbing og Marstal udrustes
med vagter, ligeledes for skippernes egen
regning. Ordren var naturligvis udsprun-
get af en lokal frygt for manglende forsy-
ninger i det gjeblik, gens handelsflade
blev fgrt bort til Holsten, men det var ikke
alle, der forstod, hvorfor der skulle tages
hensyn til almenvellet. Skipper Hans Han-
sen Nissen blev arresteret, da han ikke
ville udstede en kvittering pa sin ladning,
og Christen Nissen fra Marstal gnskede
Ahlefeldt Laurvigs kvittering p4, at lens-
greven havde k@bt kornladningen. Lens-
greven bevarede imidlertid roen og sva-
rede blot, at med den indstilling blev han
smidt ud ad vinduet, hvis han ikke rettede
sig.??

P4 hele gen var vabentraning vigtig, og
i Marstal matte borgerkompagniet under
sin nye leder, lgjtnant Faber,> fa skarpe
patroner til de udleverede gevarer, hvor-
imod alle uden et kongeligt gevar selv
maétte skaffe sig sdvel pulver som kugler.
Arpskebings flade blev sejlet til Svend-
borg, og dermed var det kun skibene fra
Marstal, der kunne varetage transportop-
gaver. Den 11. marts 1808 gav Ahlefeldt
Laurvig besked om, at de sejlklare skibe i
Marstal skulle sejle til Rudkgbing og sejle
kongeligt korn til Lolland og Falster. Frag-
ten var 16 skilling pr. tons havre og 24 for
hvede og rug.”

Det var i sig selv ikke noget problem, at
der igen var abnet for udfgrsel fra gen,



men kornbeholdningerne skulle altsa fast-
holdes. Skibene matte derfor hver gang
kontrolleres inden afsejling; ellers ville der
hurtigt kunne udvikle sig smuglervirk-
somhed. Til det @rgske rytterkorps 1a
der 200 tons havre klar til athentning i
Ristinge, sd behovet for skibe til sgtrans-
port var abenlyst til stede.?

Men det var ikke nok at fjerne de zrg-
ske skibe, hvis fjenden skulle holdes borte.
Der skulle mere til. Ahlefeldt Laurvig
planlagde at bygge batterianleg og skan-
ser pa Langeland og Z£rg — ved Graasten
og Trappeskov — og ideen blev godt mod-
taget i hovedkvarteret i Kgbenhavn, hvor
der imidlertid ikke var nogle kanoner at
fa. De skulle skaffes lokalt, og netop den
begraensning kunne godt blive afggrende
for, hvor mange batterier, der skulle op-
fores, for de ubevabnede batterier var jo
lette at tage af fjenden, og s& var an-
leggene ikke lengere en tryghedsfaktor,
men en sikkerhedsrisiko. Sddan s hoved-
kvarteret i det mindste pé sagen, og det
var nok ikke helt forkert. Desuden blev
det fra centralt hold vurderet som varen-
de meget vigtigt at fa et par trepundska-
noner til £rg, og de kunne maske skaffes
fra Rendsborg. Feltmarskal, landgreve
Carl var i hvert fald allerede blevet fore-
spurgt og bedt om at tenke pd ZArg, hvis
der skulle vare et par kanoner til overs.?’

Args strategiske betydning blev altsa
ikke overset i hovedkvarteret i Kgben-
havn, og det var jo i sig selv betryggende
at vide, men om det var tilstrekkeligt, er
en anden sag. Det var nu midt i marts, og
fjenden kunne ikke vare langt borte.

I slutningen af marts 1808 aflgste hr.
Langeland kaptajn Krabbe som leder af
det rgske auksilierkompagni, der var op-
rettet af den langelandske infanteribatal-
jon, som i gvrigt bestod af fire kompagnier
pé Langeland og et pé Taasinge. Kompag-
niet var pa det tidspunkt bevaebnet med 86
gevarer med bajonetter, to skarpskytte-
geverer, to sabler til underofficererne og
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240 skarpe patroner. Det rakte imidlertid
ikke langt, da der forstdeligt nok var brug
for 120 geverer til 120 mand. Men det var
ikke det eneste problem, hr. Langeland
havde péadraget sig. I forbindelse med lan-
devarnets nedleggelse, som var foretaget
efter en forordning af 25. februar 1808,
blev der nemlig lagt op til, at kompagni-
erne skulle gges til 200 mand. Det @®rgske
kompagni skulle altsa forgges vaesentligt,
men blandt folkene pa listen var der —
ifglge hr. Langeland — mange, der end ikke
evnede at kaste gevaret op pé skulderen.
Oven i dette problem havde 45 muskete-
rer ved Langelands tiltreden erklaret sig
syge, men da Langeland havde frasorteret
alle, der kunne gé& bare nogenlunde og
rgre armene, og fysikus Mgller havde set
pé de gvrige, var der dog kun fem muske-
terer tilbage, som var helt ubrugelige.

Det var uden tvivl mandskabssituatio-
nen, der 14 i baghovedet pé generalmajo-
ren pa Tranekar Slot, da han den 25. marts
1808 tillod, at de @rgske rekrutter blev pa
gen og fik deres uddannelse dér. Det var
ganske enkelt svert at skaffe folk i de
dage, og ingen kunne undvares.?®

Selv om nyheden om den tragiske begi-
venhed ikke var néet til Erg i slutningen
af marts, viser tabet af det eneste tilbage-
verende danske linieskib PRINDS CHRI-
STIAN FREDERIK — som havde vearet i
Norge, da englenderne havde stjélet fla-
den i efteréret 1807 — at der var grund til
tage krigstilstanden endog meget alvorligt.
Linieskibet havde til opgave at beskytte
transporterne af spanske og franske sol-
dater til Sjelland. Under arbejdet den 22.
marts 1808 dukkede tre engelske fregatter
op ved Sjellands Odde, og efter en hard
og ulige kamp maétte danskerne se det
uundgéelige nederlag i gjnene. Blandt de
69 faldne var den velkendte sghelt Peter
Willemoes, en blot 24-arig premierlgjt-
nant, som i gvrigt havde fiet leveret @rgsk
ankertov til en transportbdd i begyndelsen
af januar 1808.%°



Krudt, kugler og fremmede tropper
Lgrdag eftermiddag den 9. april 1808 blev
alle marstalleres vaerste anelser til virke-
lighed, da to engelske fregatter lagde sig i
Marstal Bugt mellem Arg og Langeland.
Det var i sig selv ikke uhgrt, men det blev
det, da det lykkedes englenderne ved
hjelp af tre barkasser — kanonbade — at
tage to jagter fra Marstal. De to skibe
skulle bortfgres, men foretagendet stop-
pede brat, da jagterne gik pa grund. I ste-
det satte englenderne ild til de to skibe og
forlod dem, medens marstallerne var pa
vej ud i bade for at slukke ilden. Der var
maske nogle, der troede, at problemet der-
med var lgst, men de tog grueligt fejl, for
en times tid senere var de engelske fre-
gatter kommet tettere pa og begyndte at
beskyde byen. Beskydningen var en kata-
strofe, for der 14 pa det tidspunkt omkring
50 fartgjer oplagt — godt en trediedel af
byens flade — og blev skibene gdelagt, var
ogsa Marstal knust.*°

Medens kanontordenen buldrede fare-

truende i og omkring Marstal, tog en del
af befolkningen flugten ud af byen. Men
ikke alle. Rygter vil vide, at skipper Klaus
Madsens Ane Sofie fik et gevaldigt chok,
da der midt under madlavningen flgj en
ottepunds kanonkugle ind gennem kgk-
kenvinduet i hendes hus i Korsgade 3.
Bortset fra denne dramatiske oplevelse,
blev skaderne lykkeligvis ret begransede.
Der blev sendt godt 20 kanonkugler mod
byen, men pracis hvor mange fortaber sig
i krudtrggen.

Neaste dag var alt roligt, men den ry-
stelse, som havde ramt hele byen, bevir-
kede blandt andet, at Palmesgndagsguds-
tjenesten blev aflyst.’'Faren var nemlig in-
genlunde drevet over. De to engelske fre-
gatter l& stadig i farvandet mellem Arg og
Langeland, og hver dag forsggte de ved
hjelp af deres kanonbade at sabotere og
erobre noget. En bad fra Bagenkop blev
taget, da ejeren havde varet skgdeslgs
med badens sikkerhed, selv om han var
blevet advaret af den spndre kommando

Engelskmanden bombarderer Marstal 9. april 1808, maleri af Hans Nielsen, » Tjep«.



En af de engelske kanonkugler, der blev
sendt ind over Marstal i 1808. Kuglen er
fundet af doktor Hatting, Kirkestreede,
Marstal, i dennes have. Doktor Hatting, fri-
hedskcemper under I1. Verdenskrig, skceen-
kede den til 4. Maj Kollegiet i Marstal, hvor
den er indmuret i husmuren til hgjre for
indgangsdpren.

pa Langeland. Fregatterne s& ogsa ud til at
nare en serlig interesse for Stryng, hvor-
for de danske kanonchalupper omgéende
blev beordret til Svendborg for at afvente
leveringen af de helt ngdvendige kanoner
til omradets forsvar. P4 Erg sukkede ind-
byggerne over fravaret af kanoner. Land-
greve Carl havde endnu ikke reageret pa
det danske hovedkvarters opfordring til at
sende trepunds kanoner til gen, men pa
alle andre omréder var sivel Erg som
Langeland i hgjeste beredskab. Den 15.
april lagde en fjendtlig brig sig ud for
Spodsbjerg, men transporten over baltet
fortsatte ufortrgdent. De to engelske fre-
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gatter mellem Langeland og Arg var der
stadig, s omradet var under fjendtlig be-
vogtning. Den hollandske minister Che-
vallier de Meinert kom to dage i trek til
lensgreve Ahlefeldt Laurvig for at fi ga-
ranti for en sikker rejse over Storebelt.
Greven svarede som sandt var, at rejsen
sikkert blev god, men garantier kunne han
ikke stille og pegede ud af vinduet, hvor-
fra de to mand tydeligt kunne se den
fjendtlige krydser ligge. En fransk general
i hollandsk tjeneste dukkede op hos lens-
greven i samme @rinde, men han blev til
klokken ni om aftenen, hvorefter greven
fulgte ham ned til stranden og sendte ham
af sted i ly af mgrket.®

Lensgreven havde travlt, men det var
han ikke ene om. Lgjtnant Diogenes ar-
bejdede dag og nat for at fa batteriet i
Spodsbjerg faerdigt, men det tog sin tid,
inden bade batteriet og palisaden stod
klar i slutningen af april. P4 AErg mang-
lede der heste til at trekke ammunitions-
vognene og de to holstenske sekspunds
kanoner, som omsider ankom omkring
den 20. april. Uheldigvis matte de f@rst
gennemga en reparation, inden hjulene
fungerede. Til gengeld vurderede lensgre-
ven, at kaptajn von Schepelern havde for
mange folk til betjening af de to kanoner.
Otte mand til hver kanon maétte vare nok,
men von Schepelern havde udskrevet ikke
mindre end 28 til opgaven.?

Alt mandskab skulle udnyttes bedst
muligt, for der var ikke for meget. De
naste uger forlgb ganske vist uden dra-
matiske begivenheder af nogen art, men
det betgd jo ikke, at der var fred og ingen
fare. Netop derfor blev grenaderkompag-
niet af det fynske infanteriregiment via
Als flyttet til £rg den 24. maj, og kaptajn
von Schepelern skulle tage sig af indkvar-
teringen.

Den 25. april 1808 blev bataljonen »de
Catalogna« forlagt fra Fyn til Langeland,
og derfra blev 240 soldater sendt videre til
Arg. Det skabte selvsagt en del proble-



mer, for soldaterne opfgrte sig nu en gang
ikke som gens faste beboere, og det gav
konflikter. Begge parter klagede jevnligt
til landfoged Carstens, som blot matte vi-
deregive beklagelserne til Traneker-gre-
ven. | juni kunne Carstens fortzlle, at der
var meget uro blandt soldaterne. En havde
faet hugget to fingre af, medens en anden
var stukket ihjel. Soldaterne havde en god
appetit, s& madrationerne var abenbart
ikke tilstrekkelige, hvis kritikken ellers
star til troende. Men kendsgerningerne
kunne tilsyneladende godt diskuteres,
for den 9. juli kunne Carstens oplyse, at
klagen over soldaternes forplejning var
uberettiget. De spanske soldaters varter
spiste i flere tilfelde selv vandgrgd for at
kunne servere kgd og kgdsuppe til ge-
sterne. Sagen var nok snarere, at den span-
ske appetit og madkultur var en anden
end @rgboernes. De ville nemlig ogsé have
hvedebrgd og kaffe.?

Men de spanske soldater var ikke ene
om at skabe problemer. De danske solda-
ter, ja selv de udskrevne @rgboer, havde
skam ogsé deres vanskeligheder, nar det
gjaldt om at efterleve den militere disci-
plin. Det kunne ske, at folk i kystmilitsen
blev fundet sovende pa deres poster, og det
kunne naturligvis ikke tolereres. Ahlefeldt
Laurvig meddelte derfor kaptajn Hartwig,
at folk, som sov i tjenesten, skulle sendes
til Traneker Slot, hvor generalmajoren ville
sgrge for at tildele de formastelige 25 prygl
i fuld offentlighed. Pryglene skulle ikke ek-
sekveres pa Arg, for straffen skulle ikke
forbindes med Hartwig, mente lensgreven,
og desuden ville den lange rejse virke af-
skrekkende pa militsens folk.3

I andre sammenhange matte kaptajn
Hartwig dog selv tage affere. Det gjaldt
blandt andet, da der skulle holdes forhgr
om, hvorvidt lgjtnant Hgbeler og hans
kommando havde opfyldt deres pligter, da
fjenden — altsd englenderne — i juli maned
havde varet i land og stjalet far og lam.?’

Den 23.juli marcherede alle de spanske
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soldater mod Marstal for at tage videre til
Langeland. Landfoged Carstens var lettet
— men ikke ret lenge. Den 5. august an-
kom der nemlig 80 franskmand til gen.
Arsagen var, at der havde varet tumult i
Roskilde den 31. juli mellem de spanske
og franske soldater. De spanske soldater
ville nemlig ikke aflegge troskabsed til
Napoleons broder, Josef, og inden lenge
skgd spanierne pa de franske officerer.
Det rygte var forblgffende hurtigt néet til
Langeland, hvor gens 100 indkvarterede
franske infanterister under oberst Gau-
thiers ledelse blev radet til at tage til Arg,
inden en lille gnist risikerede at udlgse
store spektakler mellem Langelands span-
ske og franske tropper.

I forste omgang blev forslaget blankt af-
vist af Gauthier. Hvad skulle det dog gare
godt for, spurgte den franske oberst. Men
han lod sig overtale, da det blev frem-
havet, at han ved at stille sig under spa-
niernes beskyttelse viste dem en stor til-
lid, som i sidste ende ville gavne hans egen
sikkerhed. Og sa gav han sig. Bortset fra
nogle fA mand p4 det nordlige Langeland
sejlede de franske soldater fredag morgen
den 5. august til Erg, men opholdet blev
til alles tilfredshed kun ganske kortvarigt.
Mandag den 8. august om eftermiddagen
tog de nemlig videre fra Sgby mod Mom-
mark for at gé til Flensborg.

Der var opbrud over alt. De spanske
soldater gik med planer om at flygte ved
hjelp af de engelske skibe, der 14 ude i
Langelandsbzltet, og panikken voksede
hurtigt, da to kvinder sgndag den 7. august
om aftenen kom til Langeland og fortalte,
at der i gjeblikket var 800 franskmend pa
Zrg. Hvad kunne der dog ikke ske, hvis
de pludselig kom til Langeland, syntes
spanierne at tenke. Catalogna-regimen-
tets major, De la Cuadra, vurderede, at
tiden var inde til at kaste sig ud i et kup-
forsgg. Den franske oberst Gauthier var
jo stadig pa Langeland, og ham lod De la
Cuadra arrestere om natten. De la Cuadra



fortalte den franske oberst, at de spanske
soldater ville vende hjem til deres eget
land, men den tilspidsede situation lettede
betydeligt, da Gauthier kunne afslgre, at
der var kommet et nul for meget pa de
franske soldaters antal.

Situationen var ogsa spandt pa Arg,
men med omvendt fortegn, for her gik
frygten pa, om spanierne skulle finde pa
at komme til gen igen. Rygterne svirrede,
og da tre spanske soldater kom sejlende
til Marstal fra Langeland, blev de bange
anelser skruet en tand i vejret. De tre spa-
niere kom nemlig med hver sit skarpladte
gever og havde hele deres gvrige oppak-
ning med sig. Var de mon de fgrste af en
hel flok? Fgrst strejfede de lidt rundt i
Bondebyen lige nord for Marstal. Kaptajn
Hartwig sgrgede for at fa deres bad bragt
til Marstal, og ikke lenge efter lykkedes
det at pagribe den ene spanske soldat, som
ud over en sabel ogsa havde alle tre ladte
gevearer pa sig. Kaptajn Hartwig var usik-
ker pa situationen og fandt det derfor klo-
gest at overgive fangen til de franske sol-
daters grenaderkaptajn, som straks lod
ham satte fast i rddhuset. Da de franske
soldater naste eftermiddag forlod Arg
igen, efterlod de imidlertid deres fange pa
gen. Ham gnskede de ikke at have med pa
slaeb, og sa var spanieren atter blevet Hart-
wigs problem. De to andre soldater var
stukket af, inden de blev pagrebet.

Situationen var uvis, og derfor lod Hart-
wig postere nogle flere soldater i Marstal-
omradet og langs strandene. Dagen efter
kom to kanonbade og fire bombarder-
pramme under kommando af sglgjtnan-
terne von Holstein og von Berg.?®

Det var i rette tid pa rette sted, tenkte
Hartwig givetvis i den spandte atmosfare,
der hang over Ar¢ i de dage. Lenge efter
kunne han til sin og resten af gens lettelse
konstatere, at hverken de spanske eller
franske soldater nogensinde viste sig igen.

Men krigen var langt fra forbi. Heller
ikke for ®rgboerne.
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Sefolkenes krig

Da en gruppe marstallere i februar 1808
anmodede landfoged Carstens om at sikre
Arg tilstrekkelige kornforsyninger, var
det vigtigste argument, at fjenden nar som
helst kunne afskere Args kommunika-
tion med omverdenen.* Det var dog nap-
pe @rgboerne, englenderne kunne have
interesse 1 at ramme. Argboernes flade —
og iser Marstals — var imidlertid en gan-
ske anden sag, for den var ikke bare vigtig
for den lokale samfundsgkonomi, men
ogsa en betydelig national aktgr i vare-
transporten mellem Danmark og Norge.

Sejles skulle der, og sejlet blev der. Men
fra tid til anden gik det naturligvis galt.

Den unge skipper Jgrgen Hansen var
ikke meget for at ligge stille hjemme i
Marstal Havn. Han maétte af sted, og sa
matte han bare tage med, at det kunne in-
debare en vis risiko. Ud for Langelands
nordspids blev han standset af englan-
derne, og de kunne nok bruge hans jagt.
De spurgte derfor, om han ville arbejde
for dem, og Jgrgen Hansen svarede ja og
sejlede derefter i syv uger under engelsk
flag og med engelsk besztning. Da eng-
leenderne havde standset skipper Hansen,
var han pa vej til Konigsberg efter korn,
og de penge han skulle have kgbt korn for,
ville han naturligvis ikke s& gerne af med.
Problemet var bare, hvordan han kunne fa
dem ubemerket i land. En dag, da skibet
14 ud for Korsgr, fik han lov at ga i land
med noget vasketgj. Men foruden vaske-
tejet 14 ogsd Hansens penge i sakken.
Borgmesteren blev aflagt et besgg, og
denne indvilgede i at gemme pengene,
indtil Jgrgen Hansen var ferdig med at
sejle for englenderne.

Patriotisk set var det naturligvis ingen
heldig disposition, men gkonomisk set var
det. Som belgnning for sin velvilje fik han
nemlig fripas til uhindret sejlads. Sddan
gik det nogen tid, indtil han var sa ufor-
sigtig at vise passet til toldvasenet i Rud-
kgbing, og sa matte skipper Hansen rejse



ind til Kgbenhavn hos kong Frederik VI
for at forklare sig. Snart var Jgrgen Han-
sen pa havet igen, men i Hangbugten ved
Karlshamn i Sverige blev han atter taget
af englenderne, og jagten blev boret i
senk. Sammen med mange andre dan-
skere blev han holdt som fange om bord
pé engelskmanden, der til sidst landsatte
alle fangerne i Sglvesborg. Fangerne slog
sig sammen og kgbte en bad, der kunne
sejle dem hjem til Danmark, eller rettere
sagt Kgbenhavn, hvorfra de drog hver til
sit.40

Ditlev Frederik Grube, som senere blev
kgbmand i Kongensgade og far til Mar-
stals fgrste skibsmagler, Herman Chri-
stian Grube, var en ung mand pé 18 ér, da
krigen brgd ud i efteraret 1807. Han sej-
lede med en Marstaljagt, og da skibet blev

opbragt af englenderne, fik hele beset-
ningen lov at sejle bort i en jolle, medens
englenderne beholdt den unge Grube og
jagten. Ditlev Frederik Grube blev fgrt til
England, hvor han sad som fange i blok-
skibet IRRESISTIBLE i Rochester. Det tog
tre lange ar, inden Grube atter fik sin fri-
hed, men han spildte ikke tiden, for han
brugte al sin fritid sammen med en styr-
mand fra Bornholm til at lere sig mest
muligt om navigation. Resultatet blev en
héndskreven bog med titlen Navigation
eller Styrmandskunsten, udregnet efter Hr.
Professor Lous’ Skatkammer, af Ditlev
Fridrich Grube 1809. Bogen kan den dag i
dag ses pa Marstal Sgfartsmuseum. Efter
tre ars fangenskab blev Grube sat om
bord pé et engelsk transportskib, som sej-
lede tropper til Calcutta i Indien, og da

Indersiden af omslaget fra Ditlev Frederik Grubes navigationsbog, nedskrevet under fan-
genskab pa Themsen 1807-09.



krigen var forbi i 1814, sejlede Grube med
et fragtskib fra London via Vestindien til
Draggr.#

I august 1810 var skipper Jgrgen Han-
sen Boye pa rejse fra Nakskov til Norge
med 750 tgnder byg, da hans skib blev op-
bragt af en engelsk fregat. Skibet blev fgrt
til Newcastle, hvor ladningen blev udlos-
set, men skibet fik han lov at beholde. Han
fik licens p4, at han kunne sejle ballastet
tilbage til Danmark, men da han ndede
hjem, blev skibet paradoksalt nok beslag-
lagt af myndighederne.*

Argskgbing havde pa den tid ogsa en
handelsflade af en vis stgrrelse, og skibene
var i1 lighed med Marstals primart be-
skaftiget i Norgesfarten. Et af dem var
jagten TRE ENIGE, der, som navnet kunne
antyde, havde tre ejere, nemlig brgdrene

Rasmus, Niels og Lauritz Lauritzen Kock.
Den 23-arige Lauritz Philip Lauritzen var
skipper pa TRE ENIGE, da skibet i somme-
ren 1810 afsejlede Nakskov med 900 tgn-
der byg bestemt for Kristiansand. Skibet
sejlede imidlertid ikke den lige vej, men
tog fgrst til Argskgbing og derefter til
Fredericia. Den 26. juli var jagten pa vej
op langs den jyske gstkyst, da besatningen
observerede en engelsk fregat i nerheden
af Stavnshoved. Mandskabet pd den en-
gelske fregat havde ogsd @gjnene med sig,
og da TRE ENIGE n@rmede sig, blev der
sat en barkasse i vandet. Den var udrustet
med en kanon og bemandet med en Igjt-
nant og 10-12 mand, som bordede den
@rgske jagt. Englenderne fandt ikke ski-
bets pastaede engelske rejsemal serlig tro-
vardigt, og snart var styrmanden og den

Inderside af bagsiden pa Grubes navigationsbog. Det agterste af skibene (nederste) er
IRRESISTIBLE, hvor Ditlev Grube sad som fange i tre ar og afskrev navigationsbogen.



ene matros pé vej til Anholt, hvor der al-
lerede befandt sig 90 andre fanger i kir-
ken. Tre uger senere blev fangerne flyttet
til Hals, hvor de blev udvekslet med en-
gelske fanger, og i begyndelsen af septem-
ber var de to frigivne atter hjemme i Ergs-
k@bing igen.

Om bord pa TRE ENIGE havde englen-
derne efterladt en kadet, der fik rollen
som prisemester, og blev forsvarligt stgt-
tet af tre bevaebnede engelske matroser.
Med denne nye besatning sejlede jagten
til Yarmouth i England. Dér mgdte skip-
per Lauritzen en nordmand, som anbefa-
lede at tage kontakt til en dansker, der var
bosat i London. Danskeren hed Claus Wil-
helm Hornemann og var medindehaver af
firmaet Roche & Hornemann og preste-
sgn fra Marstal. At gé til ham var ikke

Side af Grubes navigationsbog.

noget darligt rad, for Hornemann sgrgede
for juridisk assistance ved retssagen og
skaffede ekstra mandskab til hjemrejsen.
Da skibet forlod London den 21. novem-
ber 1810, var ladningen endnu ikke solgt,
men det blev den snart, og sa kunne Hor-
nemann fa sin betaling for indsatsen.

Da bade styrmanden og en matros ved
opbringelsen i juli var blevet fjernet fra
skibet, skulle skipper Lauritzen bruge et
par mand, inden han kunne forlade Lon-
don i november méned. Dem fik han ved
Hornemanns hjelp lov at velge frit blandt
fangerne i prisonen, og Lauritzen valgte
naturligt nok et par sgmend fra Argskg-
bing, nemlig Hans Nielsen Mogensen, som
havde veret styrmand pd CONCORDIA, 0Og
Rasmus Henriksen Kock, der havde varet
styrmand pa HAABET, begge af Ergskg-



bing. Efter forskellige mindre forhindrin-
ger ndede TRE ENIGE hjem til Ergskg-
bing lige inden jul 1810.

Men hvordan gik det egentlig til, at der
sad to spmand fra Ergskgbing i et fange-
skib p4 Themsen i London? Ja, for Hans
Nielsen Mogensens vedkommende sa var
CONCORDIA blevet opbragt, da skibet
sammen med endnu et Argskgbingskib
og ti skibe fra Marstal var undervejs til
Norge med korn fra Fyn. Det var dog ikke
alene korn, men ogsa krudt og munde-
ringssager, jagten — efter given tilladelse —
havde med til Norge. Krudtet skulle lastes
i Frederica, hvorfra skibet sejlede den 27.
oktober 1809. Da bes@tningen afventede
ordre fra den norske provideringsadmini-
stration, 14 skibet 1 Norsminde frem til den
6. december 1809, hvorefter turen gik til
Frederikshavn og f& dage senere mod
Christiania — det nuverende Oslo — i
Norge. Den 11. december kl. 10 fik CoN-
CORDIAS bes@tning gje pa en engelsk fre-
gat med 34 kanoner og det ildevarslende
navn NEMESIS. Midt pa eftermiddagen
satte engelskmanden en barkasse med 14
bevaebnede mand i vandet. Inden lenge
var CONCORDIAs skipper og to matroser
bragt om bord pa fregatten, hvor matro-
serne blev, medens skipperen blev udvek-
slet med styrmand Mogensen. Efter 12
dage blev matroserne sat i land ved Gote-
borg og senere frigivet ved den danske
konsuls hjzlp. Mogensen, derimod, matte
pant blive om bord pa NEMESIS, som den
10.januar 1810 ndede Yarmouth, hvor ski-
bet gik pd grund. Efter anbringelse pa
flere forskellige skibe blev han i midten af
februar bragt om bord pa et af fange-
skibene pa Themsen. Jagten CONCORDIA
kom aldrig igen til Ergskgbing, men blev
kondemneret i Norge.

Den anden fange fra Argskgbing, Ras-
mus Henriksen Kock, havde varet styr-
mand pad HAABET, og her var historien den
samme: en last korn — denne gang fra
Faaborg — skulle sejles til Norge, men den
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12. december 1809 blev skibet opbragt af
den engelske fregat NEMESIS. Matroserne
fik lov at blive om bord pa HAABET, som
derefter kom under en engelsk kadets le-
delse, og fa timer senere strandede pa den
norske kyst. En engelsk matros dgde un-
der strandingen, men de @rgske matroser
kom velbeholdne i land. I mellemtiden var
HAABETs skipper Lauritz Jensen Brandt
og styrmand Kock blevet anbragt i NEME-
sis, hvor de altsd blandt andre mgdte
styrmand Mogensen fra CONCORDIA.

Skipper Brandt blev sandsynligvis frigi-
vet sidst pa aret 1812, hvorimod styrmand
Kock var heldigere, da han og CONCOR-
DIAs styrmand Mogensen blev udvalgt af
skipperen pd& TRE ENIGE i november
1810.8

Aros spfolk var ikke ene om at blive
ramt af krigen. De delte skaebne med man-
ge andre. Koloniskibene, der var hjemme-
hgrende i de danske kolonier Trankebar
og Serampore i Indien, var eksempelvis
ikke lenge om at forsvinde, da efterret-
ningerne om krigsudbruddet niede frem.
Pa Hughli 14 der imidlertid 14 skibe under
dansk flag, og de blev alle opbragt ved ko-
loniens besattelse den 28. januar 1808.
Se¢folkene blev krigsfanger, men den en-
gelske generalguverngr havde brug for
spfolk, sa der blev lokket med frigivelse
mod at tage hyre pé engelske skibe. Man
kunne ogsa slippe for indesparring, hvis
man kunne godtggre, at man havde ar-
bejde i Indien samt kone og bgrn dér.

Argboernes eksempel viser, at samme
gode vilkar ikke gjaldt for sgfolk i euro-
paisk fart. Her var valget klokkeklart:
enten matte man sejle under britisk flag
eller sidde indesparret i prisonskibene, og
det kostede naturligvis dyrt — bade for den
indespaerrede sgpmand, men si sandelig
ogsa for den familie, der sad tilbage i uvis-
hed om sgmandens skaebne. Danmark,
Norge og hertugdgmmerne leverede om-
kring syv tusind krigsfanger til de engel-
ske fengsler, som i langt de fleste tilfelde



var udrangerede linieskibe pa Themsen og
ved Plymouth. En opggrelse for 1809
viser, at det eksakte tal pa krigsfangerne
fra det danske monarki var 3.547, men an-
tallet svingede uafbrudt, da der hele tiden
var dgdsfald, nyankomne og udvekslinger
med engelske s@folk. Efterhdnden som
alle de stgrre danske skibe forsvandt, faldt
ogsa antallet af potentielle krigsfanger, og
1 1813 var antallet af tilfangetagne dansk-
norske sgfolk faldet til 1.825.

Det hgrer med til historien, at dan-
skerne selvfglgelig ogsa tog krigsfanger.
Det skete for eksempel pA Romsg, hvor
briterne i maj 1809 var géet i land for at
skaffe brendsel og vaske tgj. De danske
soldater overraskede engl@nderne, som
fglte sig i sikkerhed pé gen. 93 blev taget
til fange, men to nordmand blev straks fri-
givet. Resten blev udvekslet med danske
fanger i juni 1809.4

Krigen gav ikke kun vanskeligheder.
Det gav nemlig ogsé nye muligheder for
de eventyrlystne, som derved kunne yde
en patriotisk indsats samtidig med, at de i
mange tilfaelde ogsé kunne opné gode ind-
taegter. Sagen var nemlig, at kongen tillod
kapervirksomhed mod englenderne, og
det fristede selvfglgelig nogle, medens
andre holdt sig for gode til denne primi-
tive beskaftigelse. Ikke mindst de store
kgbenhavnske kompagnier med engelske
handelsforbindelser holdt sig klogelig fra
denne sarlige krigsvirksomhed, men an-
dre slog omgéende til, og ikke mindst i
Kgbenhavn og i Helsinggr blev der udru-
stet en del skibe til kaperfart. Kgbmaend-
ene i Aalborg holdt sig heller ikke tilbage,
men ingen @rgbo — hverken fra Argsko-
bing eller Marstal — lgste kaperbrev. Og
dog, for der var en enkelt, der lod sig
lokke, nemlig marstalleren Claus Rasmus-
sen Fabricius, som i 1813 fik bevilling til at
udruste sin jagt PROVEN som kaperskib.
Men det skal retferdigvis nevnes, at han
pa det tidspunkt allerede i flere ar havde
boet pa Samsg, og ingen kan jo vide,
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hvilke uheldige pavirkninger han havde
vaeret udsat for dér.+

Franskmandene drev ogsd kapervirk-
somhed, og selv om Danmark var i krig pa
Napoleons side, kaprede franskmandene
ikke desto mindre flere danske skibe og
mindst eet fra Marstal. Napoleon var jo
mest optaget af, at franske skibe havde det
godt, og sé kunne det vere ligegyldigt med
alle de andre — altsd ogsa de allierede lan-
des skibe.#

Batterianlaeg og eksercerpladser
Kgbenhavnerne havde prgvet et alvorligt
bombardement. Marstallerne havde varet
udsat for et lille et, og pa Fang kunne det
snart vare gaet pd samme made, hvis ikke
fannikerne havde handlet hurtigt og klogt,
da en britisk fregat den 28. juni 1809 kryd-
sede op mod Sgnderho sydfra. Seks bar-
kasser blev sat i vandet, og snart var
sgfolkene ved at ro ind til Sgnderho for at
stjele byens skibe. P4 Kremmerbjerget
ved indsejlingen til Sgnderho 14 der et bat-
teri, og nastkommanderende, skipper
Peder Thomsen, sov ikke pa sin post. Da
han sé& de britiske barkasser nerme sig i
midsommernatten, skar han resolut en
sglvknap af sin frakke og lagde den i ka-
nonlgbet sammen med kuglen. S& var der
nemlig garanti for en fuldtreffer, mente
man, og Admiralitetet havde for nylig
givet ordre om at spare pd ammunitionen.
Kuglen ramte, hvor den skulle, nemlig den
ledende barkasse, hvorefter fjenden atter
trak fglehornene til sig.#’

Laren af denne historie er, at forsvars-
anleggene var af stor betydning. Den
samme konklusion var man ogsa naet frem
til pd Zrg, hvor der allerede i marts 1808
blev taget fat pé at etablere et batterianleg
ved Graasten og Trappeskov. Arbejdet gik
imidlertid meget hurtigt i std, og kun en
uge efter arbejdets pdbegyndelse var alle
planer om mandskabs- og redskabsbehov
lagt vaek for en tid. Et halvt ar senere blev
der atter gjort nogle forsgg, men ogsa



denne gang blev det ved snakken, sa fgrst i
marts 1809 blev der for alvor taget hand
om sagen. P4 det tidspunkt ankom inge-
nigrlgjtnant Beichmann nemlig til Arg og
tog sig af batteriernes etablering og senere
nedleggelse. Det krevede mange folk at
etablere et batterianlaeg. Der skulle graves
ud, rejses palisader og transporteres kano-
ner, men allerede i juni 1812 blev Ergs mi-
liteere ledelse klar over, at de to batterier
ikke var ngdvendige eller hensigtsmassige,
sé de blev atter demonteret.

I stedet blev der opfért et vestligt og et
gstligt batterianleg. Det vestlige blev an-
lagt pa Nabbet ved Skjoldnes, og med den
placering var det ikke bare Erg, men ogsa
skibsfarten i Korshavn Gab pa Avernakg,
der blev beskyttet. Kanonerne fra batteri-
anleggene pa Graasten og Trappeskov
skulle naturligvis genbruges, og allerede i
februar 1812 blev der givet ordre om at
stille blokvogne og sleder til rddighed for
transporten af det tunge materiel. Beich-
mann, der 1 mellemtiden var blevet for-

flyttet til Nyborg og forfremmet til kap-
tajn, var tilsynsfgrende pa byggeriet, me-
dens det daglige arbejde blev varetaget af
artillerilgjtnant Bechmann. Den tunge
jordtransport var pédlagt bgnderne. Ikke
de @stligste, men fra Midt- og Vesterg. 1
august stod batteriets front klar, men bag-
fra kunne anlegget angribes, og det be-
kymrede Beichmann. Den 11. december
1812 blev arbejdet beordret standset og
forst den 2. oktober 1813 stod batteriet
omsider ferdigt. I betragtning af at krigen
endte i april 1814, var funktionstiden mil-
dest talt kort, og i sommeren 1814 blev der
holdt auktion over de overflgdige sager
fra batteriet.

I Marstal var der pé samme tid store
overvejelser om et gstligt batteris place-
ring. Flere muligheder blev overvejet, der-
iblandt Eriks Hale, som imidlertid blev
forkastet af kaptajn Prangen under et
besgg i foraret 1812. Det var for dyrt og
krevede for mange folk. Nord for Marstal
kunne der til gengald forholdsvis nemt

Her op pa skreenten, ved indsejlingen til Marstal, anlagdes forsvarsverket under Engleen-
derkrigen, deraf navnet Batterierne.



etableres et batteri, og arbejdet blev beor-
dret igangsat samtidig med anlagget pa
Nebbet i februar 1812. Men som i andre
tidligere tilfeelde gik ogsa dette byggeri ret
hurtigt i std, og fgrst den 30. oktober 1813
kunne arbejdet meldes ferdigt. Der var
imidlertid ikke tale om et rigtigt batteri-
anleg, men derimod blot om et sakaldt
epaulement, det vil sige et brystvaern af
opkastet jord til dekning mod beskydning
fra siden.

Krigen var altsd nasten omme, da epau-
lementet stod ferdigt, og kun f& méneder
senere kunne man begynde demonterin-
gen. Alligevel har omrédet i folkemunde
stadig betegnelsen »Batterierne« den dag
idag.#®

Skulle @rgboerne have ventet pa be-
skyttelse fra batterianleggene, havde det
varet smat med trygheden i krigsérene.
Men sadan gik det heller ikke. Tvaertimod
blev der udfoldet mange bestrabelser pa
at tilfredsstille de lokalt stationerede trop-
pers behov. Til det formal blev der i Mar-
stal stillet en eksercerplads til rddighed for
byens detachement af Grenaderkompag-
niet Fyn. Uden for Olde blev der anvist en
tilsvarende plads, som artilleriet af deta-
chementet af Fynske Regiments lette dra-
goner benyttede sammen med det deta-
chement af Grenaderkompagniet Fyn,
som l& i Store Rise, Olde og Stokkeby. Det
gamle grenaderkompagni benyttede ogsa
eksercerpladsen fra tid til anden. Det
femte kompagni af Den langelandske In-
fanteribataljon benyttede en eksercer-
plads ved Leby.*

Fredens konsekvenser

Krigsarene kostede Danmark mange
penge, men nér kapervirksomhed kastede
store formuer af sig, blev pengemangden
forgget, og priserne steg. De militere ud-
gifter var kolossale, og selv om skatte-
trykket voksede, kunne det alligevel ikke
dekke de statslige udgifter. I 1810 indfgrte
regeringen derfor en progressiv indkomst-
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beskatning, men lokaladministrationen
var slet ikke indrettet til at honorere de
krav, en sddan skatteform kraevede, og sy-
stemet blev derfor hurtigt opgivet. Nar nu
ikke skatterne kunne dekke udgifterne,
kunne man vel prgve med en forggelse af
pengemangden, tenkte regeringen, og
snart blev det danske samfund oversvgm-
met af penge, der ganske enkelt ikke
kunne holde, hvad de lovede. Sedlernes
verdi i forhold til sglvvardien faldt dra-
matisk, og omkring nytar 1813 var der
ingen vej uden om et politisk indgreb. Den
5.januar 1813 kom forordningen om for-
andring i pengeveasenet. Dermed blev der
sat loft over pengemangden, som ikke
maétte overstige 46 millioner rigsdaler. Af
disse penge skulle de 24 millioner bruges
til at indlgse de 144 millioner gamle rigs-
daler til vekselkursen 1:6. Staten havde
abent erkendt, at den ikke var 1 stand til at
svare sine forpligtelser, og derfor er pen-
gereformen gdet over i historien som
statsbankerotten.

Forordningen blev ikke godt modtaget.
Tilliden til de nye penge var minimal, og
finansminister Ernst Schimmelmann blev
afskediget. Krigssituationen fik naturlig-
vis ikke tingene til at glide lettere, sa det
var pa alle mader en sver tid.>

Under krigen var Frederik VI nogle
gange ved at skifte side, men han gjorde
det ikke. Frygten for svenskerne var sterkt
medvirkende til kongens tilbageholden-
hed, men i1 december 1813 stod det klart,
at Danmark havde holdt pa den forkerte
hest og uundgéeligt ville lide nederlag.
Svenskerne havde stor appetit pa dansk
territorium, og den 3. december 1813 sam-
menkaldte Frederik VI til statsrad for at
drgfte, hvordan man kunne tilfredsstille
de svenske krav. Habet var, at afstielsen
af Trondhjem Stift var tilstreekkeligt, men
den svenske tronfglger Karl Johan — den
tidligere fyrste af Ponte-Corvo, Berna-
dotte — var urokkelig: Sverige skulle have
hele Norge.



Og sadan gik det. Ved freden i Kiel den
15.januar 1814 matte Frederik VI gad med
til at afsta hele Norge til Sverige, der som
en lille kompensation til gengald afstod
Svensk Pommern og Riigen. Faergerne, Is-
land og Grgnland forblev til gengald i det
danske monarki, da svenskerne alene hav-
de forlangt fastlands-Norge. Engleenderne
kraevede, at Danmark i det afsluttende
opggr skulle g& mod sin tidligere franske
forbundsfzlle. Desuden beholdt englan-
derne Helgoland, men de oversgiske ko-
lonier blev afleveret til Danmark. Efter
freden i Kiel fulgte fredsaftaler med Rus-
land og Preussen, men i praksis var krigen
slut.

Helt det samme kan man dog ikke sige
om Norge. I de sidste maneder af krigen
havde Danmark naturligvis interesseret sig
steerkt for, hvordan Norge kunne sikres for
monarkiet. Den danske tronfglger Chri-
stian Frederik — den senere Christian VIII
— blev derfor sendt til Norge som stathol-
der i slutningen af 1813. Han vandt hurtigt
nordmandenes sympati, og da Kieler-
fredens tunge vilkar blev kendt i Norge, var
han snart i fuld gang med at udrédbe Norge
til et selvstaendigt land med sig selv som
konge. Der blev samlet en stormandsfor-
samling pa Eidsvoll i april, og den 17. maj
1814 fik Norge en fri forfatning med Chri-
stian Frederik som landets konstitutionelle
monark. Den svenske tronfglger — Berna-
dotte eller Karl Johan — var imidlertid ikke
til sinds at lade det store svenske krigsbytte
glide af h&nde, sd da forhandlinger mellem
Norge og Sverige havde vist sig nytteslgse,
gik han i krig, og i Igbet af et par maneder
blev der indgéet en vabenstilstand, som
den 7. november 1814 gjorde svenskekon-
gen til ny norsk regent.>!

Krigen var forbi, men det vigtigste af alt
— at redde Norge — var slaet fejl. Til gen-
gzld var handelsfliden nogenlunde intakt,
men den lokale udvikling havde varet
meget varieret. Den farlige kornhandel pa
Norge havde kostet dyrt i Fangs handels-
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flade, og svendborgenserne havde mistet
en trediedel af fladen. I hertugdgmmet
Slesvig havde Sgnderborg lidt en lignende
tilbagegang. Hardest ramt af alle var dog
Kgbenhavn, som ved udgangen af 1811
matte se handelsfldden reduceret til kun
en trediedel. Men nogle byer havde klaret
skarene. Faaborgfladen var ved krigens
slutning faktisk lidt stgrre end ved begyn-
delsen, og det samme gjaldt naesten ogsé i
Marstal, hvor der i 1804 var 129 fartgjer
og 11815 — efter to ars fred — 132. Der var
altsa stadig skibe, men skibene var blevet
mindre. Uanset hvordan man end vender
og drejer sagen, s& var udviklingen sat til-
bage. For kgbenhavnerne var gennem-
snitsstgrrelsen naet tilbage til tiden om-
kring 1750.3?

Der var altsa meget, der skulle accepte-
res og lige s& meget, der skulle rettes op
pa.

Pa det storpolitiske niveau skulle kejser
Napoleon til at vaenne sig til en betragte-
ligt mere ydmyg position efter en arrekke
som Europas sterke mand. Hans magt
kulminerede i 1810, men samtidig var fast-
landssperringen, der skulle holde englan-
derne ude fra det europziske kontinent,
ved at vende sig mod Napoleon selv, idet
englenderne etablerede en mod-blokade,
som ramte den franske middelklasse og
hédndverkerne héardt. En af Napoleons
stgtter 1 bestrabelserne pa at holde eng-
leenderne ude var Rusland, men ikke desto
mindre var det netop Rusland, Napoleon
vendte sig imod, da han sa sig om efter et
nyt krigsmal. I juni 1812 gik en styrke pa
ikke mindre end 600.000 mand mod Rus-
land. Det franske felttog blev feldet af za-
rens soldater, der blev godt hjulpet af den
russiske vinter, og kun 30.000 soldater fra
Napoleons har vendte hjem til deres re-
spektive hjemlande. Den militere kata-
strofe var abenbar, men Napoleon skynd-
te sig hjem til Paris for at rejse en ny her.
Han ville gge det franske rige, men det
ville hans gamle feller i Dstrig og Preus-



sen ikke vare med til. De forlod ham og
sluttede sig til zarens og englandernes
parti. Alliancen holdt, og den 4. april 1814
abdicerede Napoleon. Som et lille plaster
pé séret fik han gen Elba tildelt af de alli-
erede lande. Dér kunne han have sin egen
lille stat, beholde sin titel og tilmed fa en
stor arlig betaling fra Frankrig. Det fran-
ske monarki blev genrejst, men den nye
franske konge, Ludvig XVIII, havde slet
ikke den aura, der havde stdet om Napo-
leon, og i februar 1815 lykkedes det Na-
poleon at flygte fra Elba og gd mod Paris
med en stadig stgrre har af franske mili-
tere stgtter. Kongen flygtede, og Napo-
leon tog kommandoen. Men alle de om-
givende lande var jo stadig forenede i
modstanden mod hans regime, sa den 18.
juni 1815 — efter 100 dage ved magten —
blev hans styrker knust ved Waterloo,
hvorefter Napoleon blev sat forsvarligt
fast bag las og sla pa klippegen Sankt He-
lena. Der kunne han s frem til sin dgd i
1821 sidde og skrive erindringer, der fast-
holdt hans forstéelse af sig selv som Euro-
pas befrier. Men det hjalp ham ingenting.
Napoleon var en ferdig mand.>

Som en direkte fglge af Napoleons ab-
dikation i april 1814 blev der indgéet en
fredsaftale i form af Parisertraktaten af 30.
maj 1814 mellem de krigsfgrende lande.
Men der var ikke desto mindre brug for at
rette op pa den europaiske magtbalance
og helst pd en sddan made, at det kunne
forhindre nye krige og konflikter. Midlet
blev den sédkaldte Wienerkongres, hvor re-
prasentanter for Europas fyrstehuse mgd-
tes til forhandlinger om det fremtidige
Europa. Ikke som fjender, for freden var
jo sluttet, men som venner, der skulle sikre
freden.

Frankrig var blevet godt behandlet i be-
tragtning af landets rolle i den netop over-
stdede krig. Granserne blev fgrt tilbage til
1792 og Frankrig kunne dermed stadig
regnes som en af Europas stormagter i sel-
skab med England, @strig, Preussen og
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Rusland, og det var meget vigtigt. Lige-
vaegt og balance var nemlig nggleordene
pa Wienerkongressen, hvorimod hensyn
til nationale forhold var uden interesse.
Nationalismen var imidlertid ikke sddan
at holde ude. Den var en del af virkelig-
heden, selv om den endnu ikke var naet
ind til de gamle konservative mand i mg-
delokalerne. Derfor blev det da ogsa na-
tionalismens opblomstring og kulmination
1 midten af 1800-tallet, der skulle indvarsle
den ny tid, som Wienerkongressen ikke
havde gje for i vinteren 1814-1815.5

Danske kong Frederik VI var ikke invi-
teret med til Wienerkongressen, men han
kom alligevel. Der var nemlig en del lgse
ender, som trengte til en afklaring efter
den nyligt indgéede fred i Kiel. Den sven-
ske tronfglger mente, at Danmark havde
brudt fredsaftalen i forbindelse med nord-
mandenes uathengighedserklering under
ledelse af den danske kronprins Christian
Frederik. Svenskerne havde reageret ved
ikke at afgive de nordtyske omrader, som
Danmark skulle have til erstatning for det
tabte Norge. Russerne havde ikke ratifi-
ceret fredsaftalen og havde stadig tropper
i Holsten, som Napoleon havde inkorpo-
reret 1 Danmark, s& det handlede i virke-
ligheden om, hvorvidt der i fremtiden
overhovedet ville eksistere et Danmark!

Det lykkedes at fa en aftale i stand med
russerne, og de lovede svenske omrader i
Nordtyskland kom ogsa til Danmark. For-
handlingerne, som i gvrigt fgrst faldt pa
plads, da Frederik VI var taget hjem igen,
endte med, at Danmark skulle afgive de
svenske besiddelser til Preussen, som s til
gengaeld overdrog det lille hertugdgmme
Lauenburg og en sum penge til Danmark.

Holsten, som i 1806 var lagt til Dan-
mark, blev i 1815 indlemmet i Det tyske
Forbund og dermed fjernet som en del af
Danmark. Det skulle siden hen bidrage til
de alvorlige problemer i forholdet mellem
Danmark og hertugdgmmerne, meni 1815
var reaktionerne fa og sma.>



Pa det gkonomiske niveau métte sg-
fartsnationen Danmark og hertugdgm-
merne indstille sig pa, at gamle dages
fersteret til Norgeshandelen var en saga
blot. Den automatik, der havde pre-
get denne fart igennem mangfoldige ar
blev nu aflgst af et frit marked med en
hérd konkurrence, der fik fragtraterne til
at styrtdykke og med en afs@tningskrise
som resultat. Men Norgesfarten forblev
trods alt de danske skibes hovedbeskefti-
gelse.%

Argboernes og iser marstallernes skibs-
fart efter 1814 var en fortsettelse af 1700-
tallets sgfart. Den store fldde og det
begrensede opland tvang skibene til at
finde opgaverne udengs. Stykgods fra iser
Lybzk og andre nordtyske havne ud-
gjorde en voksende del af transportopga-
verne efter 1814, men kornhandelen for-
blev hovedopgaven. Ikke fra Norge, men
derimod nok sd meget mellem danske og
kornudfgrende nordtyske havne. Der blev
ogsa sejlet en hel del korn fra de danske
ger til hertugdgmmerne. Det foregik pri-
mert i sma jagter pa under 10 lester, men
konkurrencen fra mange sydfynske plad-
ser var stor. De lidt stgrre skibe fik aldrig
Kgbenhavnsfarten med korn fra @ster-
sgen op pa tidligere tiders niveau, og den
hérde konkurrence pa Norgesfarten ram-
te selviglgelig ogsé @rgboerne. Resultatet
blev naturligvis, at skibene maétte sgge sta-
dig lengere vk for at tjene til livets op-
hold. Marstallerne gik leengere op i @ster-
sgen og anlgb ofte engelske havne, men
ogsi Holland blev en del af Marstalskibe-
nes arbejdsomrade, om end aldrig i sam-
me malestok som England, da det ofte
kneb med laster til hjemturen.”’

En lille brik i et stort spil

Napoleonskrigen var forbi, og livet matte
ga videre og gjorde det. Da begivenhe-
derne var kommet lidt pa afstand, har ef-
tertanken givetvis meldt sig hos en og
anden. Hvad havde krigen betydet for det
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dansk-norske monarki og hertugdgm-
merne, som Arg var en del af?

Svaret stéar lysende klart: Norge var tabt
for altid, og det var ikke alene et territo-
rielt nederlag, men i hgj grad ogsa et gko-
nomisk og udviklingsmassigt, idet kon-
gerigets vigtige sgfartserhverv derved mi-
stede kornfarten pa Norge. Tidligere tiders
lukrative Norgesfart var ikke langere
nogen selvfglge, og det kostede dyrt for
alle monarkiets sgfartsbyer. I naste in-
stans betgd det, at genopbygningen af en
ny og tidssvarende handelsflide om ikke
blev sat i std, sa dog blev vanskeliggjort af
begrensede gkonomiske midler.

En vasentlig del af monarkiets sgfart
havde @rgsk udgangspunkt, og det var
forst og fremmest i kraft af sgfarten, at
gen blev ramt af krigsbegivenhederne.
Det var sgfolkene, der matte betale med
frihedsbergvelse og konstant risiko pa det
hav, hele den @rgske og ikke mindst den
marstalske samfundsgkonomi hvilede pa.
Og det var sgfartserhvervet, der matte
klare sig bedst muligt, da krigen var forbi,
og fragtraterne faldt.

Og sa til sidst: hvorfor angreb englan-
derne Marstal i 1808?

Kildematerialet giver som udgangs-
punkt ikke noget direkte svar. Englan-
dernes forsgg pa at ramme Marstals be-
tydelige flade slog fejl, men bombarde-
mentets beskedne omfang tyder ikke pa,
at angrebet var et led i en stgrre mili-
teerstrategisk plan. I lyset af englendernes
generelle interesse for at demme op for
danske handelsskibes virksomhed er der
imidlertid ingen tvivl om, at det fgrst og
fremmest var fladen, og ikke Marstal, der
havde englendernes opmarksomhed. Det
var nemlig sgfarten, der bandt Danmark,
Norge og hertugdgmmerne sammen, og
uden den var sgfartsnationen Danmark
truet pé livet. Det var med andre ord mo-
narkiets livsnerve, der stod for skud, da
englenderne bombarderede Marstal lgr-
dag den 9. april 1808!
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Sejlskibstart fra Marstal omkring ar 1900

Af KARSTEN HERMANSEN

I anden halvdel af 1800-tallet begyndte
dampskibene for alvor at forstyrre den
herskende orden inden for det sgfartser-
hverv, som sejlskibene hidtil havde varet
ene om. Sejlskibenes monopol blev brudt,
og konkurrencen blev hurtigt fglelig. Men
den ny damptonnage kraevede pd den
anden side udbyggede havnefaciliteter,
som ikke uden videre lod sig realisere alle
vegne. Det krevede desuden stor kapital,
sa sejlskibene blev ikke kasseret lige med
det samme. Tvartimod forméede man-
ge danske sejlskibsrederier helt frem til
1890’erne ikke bare at fastholde det hidti-
dige niveau, men ogsa at forgge det.! For

T

by wad:

Opleeggere i Marstal Havn omkring arhundredeskiftet 1900.
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den udefrakommende reprasenterede
dampskibene fremskridtet, medens sejl-
skibene hgrte fortiden til, men dér hvor
sejlskibstraditionen var dybt forankret i
lokalsamfundet, var det stadig sejlskibsre-
derier, man etablerede, nir chancen bgd
sig. En markant reprasentant for et sddant
sejlskibssamfund er Marstal, hvis handels-
flade bestod af omkring 300 skibe i perio-
den fra 1890 til 1909. Fldden kulminerede
antalsmassigt med 332 skibe i 1893, og
bortset fra to dampskibe var alle skibene
sejldrevne. Efter 1909 gik det imidlertid
sterkt tilbage, og fra 1909 til 1913 blev fla-
den reduceret fra 294 skibe til 256.
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S¢farten havde i mangfoldige ar veret
omdrejningspunktet i Marstal, og omkring
arhundredeskiftet havde byen flere store
rederier, hvoraf familien H. C. Christen-
sen og kongelig agent Niels Petersen stod
for de to stgrste. Ejerskabet til H. C. Chri-
stensens skibe 1& i familien, hvorimod
agent Petersens skibe var organiseret som
partrederier. I 1895 bestod H. C. Chri-
stensens flade af 22 skibe, medens agent
Petersen var reder for 19.3

De to rederier var dog kun toppen af is-
bjerget. Ved siden af de to store rederier
trivedes nemlig en lang rekke stgrre og
mindre rederier, som blandt andet blev
drevet af byens mange skibsmaglere.

Marstal var altsd gennemsyret af sgfart,
og netop den omstendighed ggr sammen-
hengene klarere, hvis man vil se, hvad
sgfarten kunne betyde for et samfund om-
kring d&rhundredeskiftet. Hvem ejede ski-
bene? Hvor sejlede de, og hvad sejlede de
med? Hvordan pavirkede sgfarten byen
som helhed i &rene 1890 til 19137

Forskning og kilder

Som i sd mange andre lokalomréder er
stedets historie fgrst og fremmest beskre-
vet af beboerne selv. Udgivelserne er
mange og varierede, men falles for alle,
der behandler historien fgr 1925, er, at de
pé den ene eller anden méde star i gaeld til
arkivar Erik Kroman, der som ung histo-
riker 1 1928 skrev bogen Marstals Sgfart
indtil 1925. Kroman ndede rundt om hele
den marstalske sgfart, som den formede
sig om bord og i land, og er derfor uvur-
derlig og uundverlig for enhver, der inter-
esserer sig for Marstals sg@fart.

F. Holm-Petersen udgav i 1950’erne sam-
men med A. Rosendahl firebindsvaerket
Fra Sejl til Diesel og i samarbejde med Kaj
Lund De sidste Storsejleres Saga. Svane-
sang. I slutningen af artiet fulgte Holm-
Petersens egen £Lrg-Sejlskibe. Beretninger
og Breve fra de hvide Sejls Dage. Det var
vidtfavnende udgivelser, som, takket vaere
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Marstals maritime tyngde, matte ggre en
del ud af byens sgfart. Holm-Petersen ud-
gav siden hen en lang rekke mindre bg-
ger, som beskrev sejlskibsfarten fra Mar-
stal. Der kan navnes Langfarere fra Mar-
stal (1975), Maritime minder fra Marstal
og Erpskpbing (1979), De sejlede ud fra
Marstal (1988) og Barbados for ordre.
Groller i Vestfarten (1991).

Holm-Petersen fokuserede pa de en-
kelte skibes historie, medens sgfolkenes
oplevelse af livet om bord spillede en
mere perifer rolle. Den skavhed rettede
Ole Mortensgn op pa, da hani 1987 udgav
Sejlskibsspfolk — fra Det sydfynske @hav.
Marstal Sgfartsmuseums udgivelse af en
lang reekke beretninger fra livet til sgs har
pa sin vis suppleret Ole Mortensgns ar-
bejde med flere eksempler pa livet om
bord. Der kan til eksempel nevnes Peter
Jgrgensen Kocks Breve fra en sgpmand
(1995), men ogsé Sejlskibskdar. En sgmands
betragtninger fra tiden derude (1990), selv
om den handler om 1920’erne og derfor er
lidt sen i forhold til &rhundredeskiftets
sgfartshistorie. Desuden er museets ar-
bgger en righoldig kilde til beretninger fra
sgen.

Den lokale fergefart og lodsvasenet
blevi1990’erne beskrevet af Leif Rosen-
dahl, der i samme &rti ogsd skrev om
Marstal Navigationsskole som det afgg-
rende udgangspunkt for den fortsatte til-
gang af navigatgrer i Marstal.

Den gvrige landbaserede del af sgfarts-
erhvervets historie levede i mange ar en
lidt overset tilverelse, men med udgivel-
sen af Ved felles hjeelp... Spassurancefor-
eningen »A£Erg« G/S 1876-2001 (2001),
Soens kobmend. H. C. Grube og hans
meeglerfirma i drene 1861-1998 (2005) og
Never give up! Rederiet Erik B. Kromann
i arene 1907-2007 (2007) har Marstal Sg-
fartsmuseum i nogen grad taget hdnd om
denne mangel.

De her nzvnte titler er alle bogudgivel-
ser. I rekken af Marstal Sgfartsmuseums



arbgger er der publiceret en lang raekke
artikler, som primert s@tter fokus pa de-
taljer i den lokale sgfartshistorie. En af de
vigtigste i de senere ar er skrevet af Mar-
tin Pstergaard, der i 2007 har undersggt
partredernes erhvervsmassige fordeling i
Marstal 1 &rene 1896-1922.4

En smule uden for perioden, men af stor
relevans for afviklingen af drhundrede-
skiftets Marstal-sgfart er Mikkel Kiihls ar-
tikel »Marstallerne solgte vaek. Marstals
handelsflade 1914-1918« i Maritim Kon-
takt 26 (2004), for dér far man forklarin-
gen pa den bratte forvandling af Marstals
store handelsflade f@r og efter Fgrste Ver-
denskrig.’

Kildematerialet

Man kommer ikke uden om, at kilde-
materialet er meget afggrende for forsk-
ningsresultaterne, og netop pa det punkt
star Marstal Sgfartsmuseum sterkt, idet
artiers indsamling af oplysninger har re-

sulteret i et omfattende skibsarkiv, som
har stgrre eller mindre oplysninger om
stort set alle skibe i Marstals flide gennem
flere d&rhundreder. Havnens arkiv fortal-
ler om den lokale aktivitet, og tilstede-
varelsen af flere rederi- og maglerarkiver
giver mulighed for at fglge skibsfarten helt
ned i detaljen. Szrligt nyttige er befragt-
ningsprotokollerne, som fortzller om ski-
benes ferden pa verdenshavene rejse for
rejse. Ved at samle protokollernes oplys-
ninger i en database er der givet et ene-
stdende overblik over og indblik i skibe-
nes fartmgnster. Protokollerne dokumen-
terer pa den ene side en rekke gamle for-
modninger, og pa den anden side sup-
plerer de den eksisterende viden, idet ogsa
mindre, updagtede farter dukker op. Nar
det galder drene 1890-1913 er det imid-
lertid kun maeglerfirmaet H. C. Grube, der
kan fremvise en sammenh@ngende rekke
af befragtningsprotokoller for hele perio-
den. Dette firma kan i sagens natur ikke

Hamborg Havn fik i 1890’erne jeevnligt bespg af marstallere.



fuldstendigt reprasentere periodens skibe
fra Marstal, men meagler Grube var dog
involveret i befragtning af 69 skibe i aret
1892, hvilket vil sige godt 20 procent af
Marstals handelsflade, som det ar var pa
325 skibe.®

Mange enkeltskibsrederiers historie er
tilbgjelig til at forsvinde for eftertiden,
men pa et enkelt punkt galder det dog
ikke for skibene fra Marstal, idet Sgassu-
ranceforeningen » AErg« som hovedregel
assurerede alle byens skibe, og dermed
har et arkiv, der — iser i forbindelse med
skadesanmeldelser — kan kaste nyt lys
over fldden.

Pa Rigsarkivet finder man skibsskgde-
protokoller, som tegner et detaljeret, men
noget uoverskueligt billede af skibspar-
ternes gang fra én ejer til den neste. Mere
overblik fir man i en kommunal forteg-
nelse fra 1896, hvor hver enkelt borgers
skibsanparter er opgjort gade for gade. En
tilsvarende findes for drene 1922-1923.
Begge fortegnelser blev oprindeligt udar-
bejdet til brug for skatteligningen, men
eftertidens st@rste interesse er, at mate-
rialet giver en sj@lden mulighed for at se,
hvordan skibsparterne fordelte sig blandt
borgerne i Marstal Handelsplads.’

Der er kort og godt store muligheder
for at udforske sgfartshistorien. Den mu-
lighed skal udnyttes her, og allerfgrst skal
vi se nermere pa skibene. Hvordan var
udviklingen? Hvilke typer skibe var de
foretrukne?

Skibene og deres finansiering

P4 landsplan blev sejlskibene overhalet af
dampskibene i 1890’erne. Ganske vist ikke
i antal, men i tonnage.® Men én ting var,
hvad der skete pa landsplan. Noget andet
var forholdene i Marstal, og der tegnede
situationen sig ganske anderledes.

Fladen
1 1889 fik byen sit fgrste dampskib, da sejl-
skibsrederiet H. C. Christensen erhver-

91

vede nybygningen H. C. CHRISTENSEN 0g
felgelig blev til damp- og sejlskibsrederi.
Ti ar senere drev rederiet fire dampskibe,
men den stigning @ndrer ikke ved, at
dampskibene levede en temmelig stille til-
vaerelse 1 Marstal, medens sejlskibsfladen
trivedes og kulminerede i ret 1893 med
ikke mindre end 332 skibe. Det er fri-
stende at tro, at rekorden skyldtes kgb af
flere mindre fartgjer, men sddan henger
det ikke sammen. Tvartimod steg den
gennemsnitlige nettotonnage pr. skib det
ar og néede op pa 81 nettotons. Fladen
blev med andre ord nyere og skibene
stgrre, og det var en udvikling, der var
kommet for at blive. Se bare pa tabellen
neden for:’

Ar Antal Netto- | Gennem- | Antal

sejlskibe | tonnage snit pr. | damp-

sejlskib | skibe
1895 316 25644 81,2 1
1900 293 27004 92,2 2
1905 | 311 | 31474 | 1012 | 4

Det er en almindelig kendsgerning, at et
gennemsnit ikke ngdvendigvis fortaeller
om det typiske, og Marstals flade er ingen
undtagelse. Fladen bestod jo af mange
sma og @ldre fartgjer og nasten lige sa
mange stgrre og nyere. Lige siden 1880’-
erne havde den foretrukne skibstype vz-
ret den tremastede skonnert, men efter-
som ikke alle kunne klare den gkonomi-
ske byrde og alle heller ikke gnskede det,
blev der fortsat bade k@bt og bygget min-
dre fartgjer til byen.

Marstallernes skonnerter var fortrinsvis
jagtbyggede. Det var ikke alene en tradi-
tion, men konstruktionen byggede ogsa
pé en erfaring om, at de klipperbyggede
skibe med arene havde en tilbgjelighed til
at synke lidt i agterskibet. Derfor holdt
marstallerne fast i den buttede skrogform
og det flade agterspejl, der udgjorde et
godt sgskib.!” Skonnertriggen i dens for-
skellige udgaver var desuden den mindst



mandskabskravende type i forhold til
skonnertbriggen og i serdeleshed barken,
hvis rasejl krevede mere mandskab uden
at kunne laste afggrende mere. Skonnert-
typen var med andre ord det gkonomisk
fornuftige valg, og derfor var det da ogsa
skonnerten, der blev udbredt, da tiden Igb
fra jagter og galeaser. Den dyrere tonnage
Ipstes ved hjalp af en udstrakt brug af
partrederier. Selvejerne udgjorde en sta-
dig mindre gruppe, som reduceredes og til
dels uddgde sammen med deres gamle
skibe, om end enkelte var s gkonomisk
godt stillet, at de kunne klare at eje en tre-
mastet skonnert uden stgtte fra anden
side.!!

Med selvejernes tilbagegang opstar
spgrgsmaélet: hvem tradte til med penge,
for der vedblev jo at vare skibe? Med an-
dre ord: Hvem stod bag partrederierne?

Skibsparternes ejere

Den ubekraftede tradition vil vide, at hele
byen havde parter i skibe, hvorved alle
borgere spillede en rolle i fastholdelsen
af Marstals maritime erhverv. Da skatte-
ligningskommissionens partrederliste for
aret 1903 for nylig dukkede op og rede-
gjorde for skibsparternes fordeling gade
for gade, blev det pludselig muligt at
efterprgve traditionens sandhedsverdi.
Og hvad afslgrede den sa? At traditionen
talte sandt.

51 procent af parternes samlede verdi
var naturligt nok ejet af dem, der havde et
udkomme ved sgfart. Denne gruppe be-
stod derfor af redere, skibsfgrere og styr-
mand, men det hgrer med til historien, at
der i 1903 kun var tre styrmand, der havde
skibsparter. De resterende 49 procent af
parternes vardi kom fra folk i alle mulige
andre erhverv.25 procent var ejet af hand-
varkere og handlende, og 24 procent be-
stod af en blandet gruppe: funktionarer,
forhenvaerende og andre uden erhvervs-
betegnelse samt kvinder, hvoraf enker
udgjorde langt hovedparten. Man kan
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imidlertid ogsd betragte sagen fra en lidt
anden vinkel, for hvis man ser gruppen af
héndverkere og handlende naermere efter
1 spmmene, viser det sig snart, at de sg-
fartsrelaterede erhverv var endog s@rde-
les dominerende. Samlet betyder det, at 61
procent af skibenes finansiering kom fra
maritime eller maritimt beslegtede er-
hverv, medens de resterende 39 procent
kom fra den ikke-maritime del af byens
befolkning. Den samlede partrederkapital
udgjorde i 1903 kr. 2.593.878, hvilket var
nogenlunde halvdelen af byens samlede
kapital. Den anden halvdel var fgrst og
fremmest bundet i ejendomme, varelagre
og endelig kontant formue og verdipapi-
rer, sd sgfartens betydning for Marstal kan
faktisk ikke overdrives. At sgfarten ogsa
gav byens kvinder og ikke mindst enker
et solidt gkonomisk fundament, ses af den
omstendighed, at den kvindelige part-
rederkapital udgjorde elleve procent af
den samlede partrederkapital i 1903. For
bagere, slagtere, isenkremmere og kgb-
mand var skibsparter pa en og samme tid
en mulighed for at stgtte en stor kunde-
gruppe og samtidig tjene penge. Alt hang
sammen, og sgfarten var den lokale gko-
nomis felles omdrejningspunkt. Men én
gruppe manglede dog, for det menige
mandskab havde s& godt som aldrig part i
skibe. Det rakte indkomsten trods alt ikke
til."> En del af forklaringen ligger dog
givetvis i, at langt hovedparten af det
menige mandskab bestod af unge, uetab-
lerede mand, som senere kom pa naviga-
tionsskole og endte som skibsfgrere.

Man kan konkludere, at hele byen var
med i finansieringen af sgfarten og sam-
tidig levede direkte eller indirekte af den.
Neaste spgrgsmail er sa: hvordan tjente
skibene penge? Hvor sejlede de, og hvad
sejlede de med?

Skibenes fartmeonster
Meglerfirmaet H. C. Grubes befragt-
ningsprotokol fortzller mangt og meget



om den marstalske sgfart. Protokollen be-
gynder i 1892, og her er den benyttet frem
til 1913, altsa aret inden Fgrste Verdens-
krigs udbrud.B Det, der fgrst springer i
ginene, er de mange rejser pa England og

Irland. Dernast de nasten lige s4 mange
rejser fra Sverige og Finland. I det lys vir-
ker det bade indlysende og rigtigt, at hver
femte rejse var med engelsk kul i lasten og
hver fjerde med trz.

Land Til Procent Fra Procent
Danmark 854 23,8 211 5,9
Norge 111 3,1 371 10,4
Sverige/Finland 317 8,8 878 24,5
Tyskland 269 7,5 220 6,1
Baltikum 101 2,8 167 4,7
England/Irland 1075 30,0 1046 29,2
Vesteuropa 279 7,8 204 5,7
Spanien/Portugal 104 2,9 172 48
Vest-Middelhav 23 0,6 27 0,7
Ost-Middelhav 1 0,1 9 9,3
Nord/Vestafrika 151 4,2 51 1,4
Syd/@stafrika 1 0,1 - -
Nordatlanten 131 3,7 21 0,6
Nordamerika 75 2,1 133 3,7
Mellemamerika 30 0,8 27 0,7
Dst-Sydamerika 36 1,0 33 0,9
Ukendt 26 0,7 14 04
T alt 3584 100,0 3584 100,0

Ladning Antal Procent

Korn/foderstoffer 452 12,6

Ggdning/kemikalier 93 2,6

Brandsel 753 21,0

Tre 916 25,6

Fisk 89 2,5

Salt 232 6,5

Ravarer 218 6,1

Fodevarer 67 1,9

Div. byggematerialer 324 9,0

Jern og metal 32 0,9

Stykgods 5 0,1

Dvrigt/ukendt 403 11,2

I alt 3584 100,0
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Svenske og finske treelaster

Den enkle opggrelse kan imidlertid detaljeres pa mange forskellige méder. Hvor blev
treelasterne fra Sverige og Finland for eksempel transporteret hen?

Ar (Trze) Rejser til England Vesteuropa Nordafrika | Nordatlanten Dvrigt
1892-1902 222 111 83 8 7 13
(100%) (50,0) (37:4) (3.6) (32) (5.8)
1903-1913 354 182 55 43 31 43
(100%) (51,4) (15,6) (12,1) (8,8) (12,1)
I alt 576 293 138 51 38 56

Tabellen levner ingen tvivl: England var helt overvejende maélet for langt de fleste tre-
laster, men man aner udviklingen af et mindre forudsigeligt fartmgnster. Ganske vist star
England sterkt i begge de viste artier, men Nordafrika, Nordatlanten og gruppen af
gvrige destinationer vokser pa bekostning af den europaiske fart, hvor thurinske sejl-
skibe, nye jernbaner og til dels ogsd damperne gav marstallerne skarp konkurrence.

Trelasterne bestod som regel af sdkaldt skurlast, hvilket vil sige, at tgmmeret var le-
veret fra savvarket i groft tilhugget tilstand. En del af tralasterne til England bestod des-
uden af sékaldt props og stave, som blev benyttet til afstivning af gangene i de mange
engelske kulminer.

S/S H. H. PETERSEN af Marstal med treelast i dansk havn.
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Kulrejser fra England
Nar tgmmeret var losset i en engelsk havn, ventede der i syv ud af ti tilfeelde en last kul
til returrejsen.

Clay til porcelaensfremstilling var ganske vist ogsa jevnligt forekommende, men pa et
markant lavere niveau. Det samme kunne siges om salt, korn, foderstoffer og fgdevarer,
som fra tid til anden dukkede op, men uden pa nogen made at praege sejladsen fra de bri-

tiske ger.

Ar (Kul) Rejser til Danmark Tyskland Nordatlanten | Vesteuropa Dvrigt
1892-1902 267 192 33 8 12 22
(100%) (71.9) (12.4) (3.0) (4.5) (8.2)
1903-1913 470 297 33 9 42 89
(100%) (63.2) (7.0) (1,9) (89) (19.0)
I alt 737 489 66 17 54 111

Kulrejserne var tydeligvis rettet mod det hjemlige marked, om end de vesteuropaziske
havne havde en stigende tendens. Procentuelt betragtet faldt rejserne til Tyskland og
Nordatlanten, men i realiteten var omfanget uforandret. Arsagen til denne statistiske ud-
vikling var nemlig, at antallet af kulrejser til Danmark steg markant, og det var jo i sig selv
en god ting, for det tyder pa et godt hjemmemarked.

Tremastet topsejlsskonnert FRIDA af Marstal ved at veere udlosset i Stege med kul fra Eng-
land. Bemcerk lossegrejet.
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Newfoundlandsfarten
Antallet af rejser med salt steg markbart efter &rhundredeskiftet. Det, der fgr havde
veeret en forholdsvis lille ladningstype, blev nu pludselig forvandlet til en af de stgrre.
Dsterspomradet og Newfoundland reprasenterede den forholdsvis stgrste stigning i an-
tallet af rejser, og for sidstnevntes vedkommende hang det ngje sammen med Newfound-
lands klipfiskeeksport, som i vidt omfang transporteredes pd Marstalskibe fra omkring
1890 og helt frem til Anden Verdenskrigs udbrud.

Ar (Salt) Rejser til Newfoundland England Sverige/Finland Dvrigt
1892-1902 44 6 6 13 19
(100%) (13.,6) (13.,6) (29,6) (432)
1903-1913 188 48 20 68 52
(100%) (25.5) (10,6) (36.2) (27.7)
I alt 232 54 26 81 71

En stor del af saltlasterne blev hentet pa Den iberiske Halvg. Portugisiske havne som
Oporto, Lissabon og Setubal blev jevnligt anlgbet af marstallere, og det samme gjaldt i
serdeleshed den spanske havn Cadiz.

Hyuvis saltet skulle transporteres inden for det nordeuropaiske omrade, blev den naste
last som regel tgmmer. Sejlede skibet derimod til Newfoundland, var det vigtigt med en
returlast, og den var i nasten alle tilfelde klipfisk.

Ar (Fisk) Rejser Fra New- Heraf til Heraf til Fra UK til Dvrigt
foundland Vesteuropa England Baltikum
1892-1902 12 9 3 4 1 4
(100%) (75,0) (25,0 (33,3) (8.4) (33,3)
1903-1913 77 69 27 34 6 10
(100%) (89,6) (35,0) (44,2) (7.8) (13,0)
I alt 89 78 30 38 7 14

Tabellen viser klart, at fiskelasterne fra
Newfoundland udgjorde en betragtelig
del af det samlede antal fiskeladninger. I
den sidste periode blev niveauet imidler-
tid mere end seksdoblet, og hovedparten
af tilveksten kom fra Newfoundlandsfar-
ten. 35 procent af ladningerne blev sejlet
til Spanien, Portugal, Frankrig, altsd det
vesteuropziske fastland, medens hele 44
procent gik til England. Fra England blev
der udskibet fisk til de baltiske lande, men
som tabellen viser, var omfanget ikke
serligt stort.

Vi mé ikke glemme, at tabellen viser
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maglerfirmaet H. C. Grubes fartmgnster.
Men Grube var ikke ene om at disponere
skibe fra Marstal, og nir det gelder New-
foundlandsfarten, var maegler Grube ner-
mest underreprasenteret. Farten tog sin
begyndelse omkring 1890 som konsekvens
af manglende returlaster fra Island og
Fargerne, der ellers var blevet besejlet af
marstallerne i mangfoldige ar. Ved at lade
skibene ga i ballast videre til Newfound-
land eller Labrador kunne der skaffes
returlaster til Sydeuropa, og som sagt
sd gjort. Inden leenge var marstallerne ble-
vet n@sten enerddende i denne specielle



fart, og det havde naturligvis sine grunde.
Dampskibene var nemlig i praksis ude-
lukket fra fiskefarten, da driftsomkost-
ningerne var for store. Den ngdvendige
ventetid pa fiskene var ogsa for ugkono-
misk for dampskibene, og var der ikke tid
til at vente, matte skibet afga halvlastet,
hvilket selvsagt heller ikke gavnede gko-
nomien. Nej, Newfoundlandsfarten var
sejlskibenes domane, og i denne kreds
haevdede marstallerne sig, for ingen kunne
som dem gg@re denne nichefart rentabel.
Marstallerne forstod at skare alle ungd-
vendige udgifter fra. Bes@tningerne var
smé, udrustningen minimal, forplejningen
ngdtgrftig, men arbejdsindsatsen var hg;j.
Det var dét, der udkonkurrerede stort
set alle andre skibe i denne fart, og om-
kring 110 Marstalskibe var i kortere eller
lengere tid beskaftiget i denne fart i det
halve drhundrede, der begyndte omkring

1890 og endte ved Anden Verdenskrigs
udbrud.

Portugisiske og spanske havne var de
typiske lossesteder, men som tabellen
viser, var engelske havne ogsd godt re-
prasenteret. Hvad der derimod slet ikke
fremgar er, at en del af skonnerterne ogsa
sejlede til Brasilien med fiskene.

I bevidstheden star Newfoundlandsfar-
ten som den helt dominerende fart i 1900-
tallets fgrste arti. Ganske vist ikke nomi-
nelt, men derimod i den omstendighed, at
det var den hurtigst voksende fart, som
ikke mindst i 1920’erne skulle blive helt
afggrende for mange af byens skibe.

De fgrste ar blev der kun sejlet om som-
meren, men efterhdnden tillod gkono-
mien ikke lengere den luksus. Det betgd
naturligvis, at sejladsen blev betydeligt
mere risikabel, og mange sgfolk forsvandt
sporlgst pa Atlanterhavet.'

Indladning af mahogni i Laguna de Terminos, 1908, om bord pa Vestfareren barkentine-
ren KODAN pa 308 brt. tilhgrende et partselskab i Marstal og blev pa et tidspunkt dispone-
ret af H. C. Grube.



Vestfarten pa Sydamerika

Farten pd Sydamerika var for H. C. Grubes
vedkommende ikke sa stor, men nir man
ser de sma tal, skal man huske at tage rej-
sernes varighed med i betragtning. For et
firma som Agent Petersen forholder mgn-
steret sig noget anderledes, da skibene i
dette regi for en stor del 14 i sydamerikafart
og langfart i det hele taget. I narfarten

kunne en rejse jo klares pa nogle dage eller
en uges tid, medens Newfoundlandsfarten
og vestfarten krevede maneders sejlads.
Der blev sejlet engelsk kul, spansk og
portugisisk salt og tysk stykgods til Syd-
amerika. I lighed med Newfoundlandsfar-
ten var det en trafik, som fgrst fik betyd-
ning efter 1900. Det viser tabellen over
sejladsen til Sydamerika tydeligt:

Ar Rejser Fra England Tyskland Vesteuropa Spanien- Nord-
Portugal amerika
1892-1902 5 3 - 2 - -
(100 %) (60,0) 40,0)
1903-1913 31 12 7 1 9 2
(100 %) (38,7) (22,6) (3.2) (29,0) (6,5)
I alt 36 15 7 3 9 2

Returrejserne gik stort set til de samme lande med en nogenlunde ligelig fordeling pa
logwood, mahogni, saltede huder og den tgrrede balgfrugt divi-divi, som blev brugt til
garvning af de saltede huder.

Ar Rejser Til England Tyskland Vesteuropa Vestlige
Middelhav
1892-1902 4 4 - -
(100 %) (100,0)
1903-1913 29 17 7 4 1
(100 %) (58.6) (24,1) (13.8) (3.5)
I alt 33 21 7 4 1

Tremastet skonnert ALFA, som blev fgrt af
Christen Hansen Madsen, sejlede ofte til
Sydamerika efter divi-divi i perioden om-
kring 1910. Lastningen foregik i Puerto
Columbia og ladningen var altid bestemt
for Hamborg. De tgrrede baelgfrugter var
pakket i seekke, som blev stuvet héardt i ski-
bets lastrum. Der var ingen plads at spilde,
s& besatningen trampede systematisk pa
divi-divi-sekkene under stuvningen, sa
der blev plads til mest muligt.’> Skonner-
ten var for gvrigt ogsd pé Stillehavet pa et
tidspunkt, blandt andet pa Cocosgerne.
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Det er tydeligt nok at se: hele verden
var marstallernes arbejdsplads, og man mé
konstatere, at sgfartserhvervet var glo-
baliseret, lenge inden ordet var opfun-
det.

Sefolkenes vilkar

Det ggr noget ved et menneske at leve i
afhzngighed, hvad enten det er for det
gode eller onde. At vare afhengig af at
sejle, gav sgfolkene andre erfaringer og
vilkidr end bgnder og borgere inde pa
land.



De fysiske forhold

Efter vor tids normer var livet til sgs en
barsk affere. Men spgrger man Albert E.
Boye, der som nykonfirmeret stod til sgs i
marts 1857 og oplevede den tids brutale
behandling af drengene om bord, ja sa var
forholdene omkring 1900 sé fine, at det
var ens egen skyld, hvis der var noget at
klage over. Albert E. Boye havde oplevet,
hvordan han som skibsdreng matte slide
og slebe og aldrig komme i land. Nar skip-
peren var ude pa dansebar eller vartshus,
matte Boye vente til ner midnat, for det
var hans opgave at trekke skipperens
stgvler af, nar det endelig passede skippe-
ren at komme tilbage til sit skib. Arbejds-
dagen begyndte klokken fire om morge-
nen med kogning af kaffe, vask af skip-
perens t@j og renggring af kahytten. Se-
nere pa dagen skulle der maske lastes og
losses, og nar maden skulle tilberedes
var dét ogsd drengens opgave. Hvad enten
det gjaldt den tilberedte mad eller provi-
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antens holdbarhed, s var begge omré-
der drengens ansvar. Det var i hvert fald
ham, der fik skylden, hvis der var proble-
mer.

Ved en rejse frem og tilbage til Norge
fik Albert E. Boye ingen nattesgvn i fire
dage, medens skipperen og bedstemanden
skiftedes til at ga til kgjs. Intet under, at
Albert E. Boye var tret, da han efter
endnu en lang nat uden sgvn satte sig pa
dxkket et gjeblik. Aldrig sa snart var ho-
vedet begyndt at nikke, fgr skipperens
uhyggelige rab lgd: »Hvad satan, nu sidder
du og sover igen, dreng.

Pa den baggrund métte forholdene om-
kring 1900 forekomme ganske glimrende.
Drengene blev behandlet langt bedre end
fgr, mandskabets opholdsrum var blevet
stgrre, og maden bestod af savel friske
som henkogte produkter. Med tilsyns-
loven fra 1909 blev redningsmidler pé-
budt, og opholdsrummene skulle vaere
udrustet med kakkelovn.!o

"_ . [t
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Skipper R. A. Rasmussens hjem i Kongegade 24, Marstal, omkring dar 1900.



De sociale forhold

Selv om hierarkiet om bord i skibene var
helt ngdvendigt, var standsforskelle i land
ikke nar sé pafaldende. Nok var Marstal
en konservativ by — indtil 1890 blev der
kun stemt pa Hgjre ved rigsdagsvalgene —
men nar det gjaldt egteskabelige forbin-
delser, s& kunne den fattige unge mand
trygt fri til en pige af velstdende familie,
forudsat at manden kunne fgre et skib. P&
sin vis havde alle lige vilkar, for enhver
karriere blev indledt som skibsdreng, men
alle havde muligheden for at komme pa
navigationsskole og bliver fgrer af et skib
—ens eget maske.!’

De andelige forhold

Historikeren Erik Kroman, der var fgdt
og opvokset i Marstal, huskede sin barn-
dom omkring &rhundredeskiftet som bade
tungsindig og alvorlig. Det var upassende
at grine hgjrgstet, og det samme gjaldt alle
udtryk for fglelser. Kys og kartegn var
nasten uhgrt mellem agtefaeller, mellem
foraldre og bgrn og blandt veninder. Den
slags var de nyforlovedes privilegium.

Kroman erindrede ogsd, hvordan kir-
ken var fyldt hver eneste sgndag, og at
ogsa pulpiturerne var tat besatte pa de
kirkelige festdage. Religigsiteten kom
ikke af ingenting, for alle havde en tet til-
knytning til sgfarten og det farlige liv, som
dette erhverv var forbundet med. Det
hgrte til sjeldenhederne, at presten i sin
nytarspraediken kunne takke for et ar
uden de store ulykker.

En hel del marstallere havde haft reli-
gigse oplevelser og regnede sig selv for
troende i modsatning til de vantro. Deres
andelige ophav var de religigse legmands-
bevagelser i det 19. &rhundrede, og hgrte
man hjemme i denne kreds, gik man til op-
byggelige mgder og overholdt helligdags-
reglerne til punkt og prikke. Sgndags-
maden blev eksempelvis lavet om lgr-
dagen. I 1880’erne havde Marstal féet sit
eget missionshus, »Bethesda«, og det var
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At marinemaleren Jens Erik Carl Rasmus-
sen valgte at skildre Jesus, der stiller stor-
men pd sgen, da han skulle male en
altertavle til Marstal Kirke i 1881, er ingen
tilfeeldighed. Neeppe noget andet motiv
kunne vere bedre og vigtigere for den
hjemmeverende del af befolkningen. Det
var i gvrigt lokale spfolk og en snedker-
mester, der sad model for maleren.

ikke mindst sket pé initiativ af en rekke
nidkare unge kvinder, der i deres egen-
skab af omvendte havde mistet lysten til
alle former for forlystelser sdsom selska-
belighed, dans, teater, spil m.m.

Sefarten satte kort og godt sit umisken-
delige preg pa livet bade til lands og til
vands. Havet var en farlig og tvetydig sam-
arbejdspartner, for det gav pd den ene
side byen velstand, men det tog pa den
anden side fedre og sgnner med sig ned i
dybet.!s

Den konstante fare

Hvordan kunne et sgfartssamfund som
Marstal vaere andet end religigst? En
grundleggende utryghed var jo altid til



stede, for erfaringen gav ikke mulighed for
andet. Som tidligere nevnt bestod Mar-
stals handelsflade nesten kun af sejlskibe.
Hvis man optalte antallet af omkomne
marstallere, ville man kunne se, hvad
byens befolkning blev udsat for, men det
giver nok mere mening at lave en generel
oversigt over hele Danmarks skibsflade.
Marstallerne var trods alt ikke ene om at
drive sgfart. Den nedenstdende tabel viser
antallet af omkomne danskere fra sével
sejl- som dampskibe.” Aret 1904 var
staerkt atypisk, idet tre danske dampskibe
forliste med ikke mindre end 637 om-
komne til fglge. Dette ene ar forvrider
indtrykket s& meget, at tallene nasten bli-
ver meningslgse. Derfor er dette ene ar sat
for sig selv, sa det er muligt at se tallenes
mere generelle tendens.

Ar Sejl- Damp- | Omkomne
skibe skibe ialt

1895-1900 427 57 484

1901-1903 og 213 75 288

1905

1904 35 637 672

1901-1905 i alt | 248 712 960

Og hvordan er s& denne tendens? Den
peger entydigt pé den langt stgrre livsfare,
der var forbundet med sejlskibsfarten i
forhold til dampskibene. Visheden om at
ethvert farvel kunne blive det sidste, 14
dybt i ethvert sgfartssamfund, men selv
om druknedgden var allestedsn@rvaren-
de, kunne der ogsa dukke helt usadvan-
lige redninger op. Et ejendommeligt ek-
sempel er barkentinen HANS af Marstal,
som i april 1907 anduvede barren ved Rio
Grande do Sul for at afvente passende
vande til at sejle ind. Men vejret slog om,
og snart var en nasten orkanagtig péa-
landsstorm under fuld udvikling. Skibet
strandede, og besztningen kravlede i fgr-
ste omgang til vejrs i riggen, men matte sa
springe i vandet for at forsgge at svgmme
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iland. Da sgfolkene svgmmede rundt der-
ude i brendingen, dukkede tolv gauchos —
cowboys — op, og de red uden videre ud pa
deres heste, hvorfra de lassoede besatnin-
gen. Alle pa nar kokken blev reddet.?

Eksemplerne er utallige, om end ikke
alle lige sa eksotiske som dette, men det
er sikkert og vist, at havet til alle tider har
vaeret og er en farlig arbejdsplads.

Hyvad gor sefarten ved et samfund?
Marstal udviklede sig til et sgfartssamfund
i begyndelsen af 1600-tallet. Udgangs-
punktet var en fire- og senere tredeling af
Zrg 1 1630’erne, og det banede vejen for
tre selvstendige havnebyer i stedet for
den ene, kgbstaden FErgskgbing, som al-
lerede eksisterede midt pa gen. Marstal-
lerne forstod at udnytte en god placering
i Det sydfynske @hav, nerheden til de hol-
stenske byer og en naturlig havn. Men vig-
tigst var maske, at befolkningen var stor
og landbruget lille. Byen kunne ganske en-
kelt ikke brgdfgde sin befolkning uden
sgfarten.?!

Disse forudsatninger er vigtige, hvis det
maritime Marstal anno 1900 skal forstas.
Sefarten var byens levevej, og praktisk talt
alle erhverv var afledt af sgfarten. Vi har i
det foregdende set, hvordan alle byens
borgere investerede i skibe, hvilket i na@ste
instans bet@d, at alle havde andel i skibs-
farten, og at alle dermed blev athengige
af den.

De forholdsvis smé skibe kom vidt om-
kring pa kloden. De ferdedes hjemmevant
i hele Vesteuropa, i Sydamerika, pd New-
foundland, Island og Fargerne. Men at
fgle sig hjemme var i marstallernes til-
felde ikke ngdvendigvis det samme som
at fgle sig tryg. Og trygge blev sgfolkene
aldrig med havet som arbejdsplads. Sgfar-
ten satte sit umiskendelige preg pa be-
folkningens religigsitet. Nar havet viste sig
fra sin varste side, eller nar dem der-
hjemme fik den frygtelige besked om, at
en af deres kare var blevet derude, var der



virkelig brug for en solid kristen tro at
leene sig op ad.

Men farlig eller ej, s& havde marstal-
lerne intet valg. Sgfarten var vokset sam-
men med byen. Identiteten var en
sgfartsby, og uden sgfarten var der sim-
pelthen ikke noget Marstal.

Den sgfart, der i 1600-tallet havde vaeret
det eneste mulige, var omkring 1900 ble-
vet det eneste acceptable. For den enkel-
tes skyld, men isar for samfundets.
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Arets gang

Af ERIK B. KROMANN

Aret 2008 blev et begivenhedsrigt og godt
ar for Sgfartsmuseet. Det drejer sig om
alle sider af museumssagen: Indsamling, re-
gistrering, bevaring, forskning og formid-
ling, herunder formidling af Bonavista-
projektet — telthal er rejst over projektet,
der undervejs dokumenteres af Henning
Terkelsen med fotos og videooptagelser.
Prgver pé begge dele kan ses, hvis man gér
ind pa museets hjemmeside. Besggsmas-
sigt havde vi forngjelsen af at der blev
stgttet godt op pa det gode besggstal fra
2007s tal pa 21.707 besggende, der steg til
23.39512008. Besggslysten fik desuden en
markbar gget tilgang pa Bonavista-pro-
jektet, der oven i kgbet havde besgg af vor
Dronning.

Nér det nu gar godt for »rederiet«, hvor-
for sa i alverdens riger og lande lave om
pa tingene, vil enhver kristenmand tenke
—1 hvert tilfeelde enhver, der har alminde-
lig sund fornuft som udgangspunkt — og li-
geledes ethvert rederi, der som Sgfarts-
museet tillige har en solid korpsand inden
for kredsen omkring foretagendet. Vi har
da absolut heller ingen planer om at legge
kursen om eller skifte skorstensmarke.
Men omvendt er museet i bevagelse og
kursen justeres for afdrift, sdledes at mu-
seet forbedres lgbende bade efter vor
egen og — fuldt ud sé glaedeligt — efter de
besggendes vurdering.

Men... organisationsmassigt har Cen-
tralstaten og dermed Kulturarvsstyrelsen,
som bekendt, udsignaleret pegefingerhz-
vede tilskyndelser til fusioneringer inden
for museumsvasenet i lighed med, hvad
der foregar i det gvrige statsstyrede sam-
fund inden for kommuner, politi, busser
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og domstole. Pé trods af enslydende fu-
sionsulemper som resultat inden for de
nevnte omrader, sa rykker det ikke ved
inkarnerede bureaukraters én gang ind-
podede tankegang hen imod sé f& »post-
kasser« som vel muligt. — Nu vel! Vi de-
centralister (som man ma vere som gbo —
ellers havde vi fulgt signalerne og var flyt-
tet til Radhuspladsen hele geenget) ma vel
forsggsvis vare lidt varierede i tankegan-
gen — bare en anelse — for fusioner kan da
ogséd undertiden vere nyttige, nar de ud-
springer af sund fornuft og som et gnske
blandt de mulige partnere — tvangsagte-
skaber fgrer sjeldent til noget godt, og er
vel egentlig forbudt i Danmark? Og det er
da ogsé rigtigt, at der fra statslige side stil-
les store krav, der fordrer en vis stgrrelse
pé et foretagende for at honorere de af
samme instans opstillede krav. Serlige
stgtteordninger skraddersys mere og
mere til stordriftsforetagender, sdledes at
denne form for »firmaer« statshonoreres,
nér kursen legges derefter. En af forde-
lene ved stordrift skulle veere flere fagfolk
at drgfte sager med — stgrre enheder giver
mulighed for at dyrke fagligheden! Helt
rigtigt — men for et decideret sgfarts-
museum, som vores, findes den relevante
faglighed/sparring ofte blandt shipping-
kredse, sgfolk, sgfartshistoriske interesse-
rede og andre sgfartsmuseer, hvis position
meget vel kan ligge lidt lengere vaek end
den lokalgeografiske radius deekker, der-
for er et sgfartsmuseum anderledes end et
»almindeligt« museum! Drgftelser og sam-
arbejder med ligesindede og naboer kan
for gvrigt sagtens dyrkes selvom man ikke
sejler under samme »rederiflag«. Samar-



bejde har da varet skik og brug op til nu
og vil da ogsé fortsette eller genstartes
uanset hvad fremtiden mé bringe.

Hvis en fusion skal vare interessant,
skal gevinsten mht. tid/penge til det basale
museumsarbejde vere markbar! Hvis fu-
sion etableres, kun for at imgdekomme
den hellige almindelige centralisttanke-
gangs krav om ferre adresser, resulteren-
de i pgede administrations- og mgdeudgif-
ter pd bekostning af det egentlige mu-
seumsarbejde, er der ingen grund til fu-
sion. Fusioner og andre statstiltag med-
fgrer altid ensretning, mere bureaukrati
og flere regler. Mange regler hindrer bru-
gen af sund fornuft — ved vi nok, og hvad
er mere logisk end at navigere si meget
som muligt efter sund fornuft? Inkarne-
rede bureaukrater har en anden opfat-
telse.

Marstal Sgfartsmuseums sterke forank-
ring i sdvel de lokale farvande som inden
for sgens granseoverskridende verden af-
spejler sig i mere end 1300 medlemmer, der
er godt tilpas med den nuvarende drifts-
form. En driftsform som selvstandigt stats-
anerkendt museum tilgodeser — efter vort
museums formening — museumstanken og
museumsarbejdet pa bedste vis og tilskyn-
der udfarende handlekraft og ansvarlighed.
Med egen bes@tning ogsa pé de afggrende
poster pa broen kan der tages behgrigt be-
stik og udkig og mangvreres derefter ved
rettidig omhu. Megen tid er i det forlgbne
ar gaet med fusionsmgder og -drgftelser
bl.a. med tilknytning af konsulenter, tin-
gene er virkelig blevet endevendt og belyst
fra alle tenkelige bover. Sa alle har en vel-
bearbejdet indsigt og holdning som ballast
for stillingtagen til museets fremtidige sej-
lads i det danske museumsfarvand, der — op
til nu — er kendetegnet ved sin finmaskede
karakter.

Men ellers har vi, i sa vidt omfang som
muligt, koncentreret os om det vi mener,
at vi er sat i verden til at ggre, nemlig at
drive et sgfartsmuseum via indsamling og
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bevaring af ting og sager, der er relevante
for museets emneomrade, forske i sagerne
og papirerne og udbrede eller formidle
den indhgstede viden pa en spiselig made
for dem, det drejer sig om, vore medlem-
mer og vore mange gaster — heraf rigtig
mange maritimt interesserede fra savel
ind- som udland. Besggs- og medlemstal-
lene er géet i gunstig retning, s vi mener
at kursen er udstukket rigtigt. Disse tinge-
nes tilstand skal absolut ikke vere en stil-
stand, men tilstrebes at blive forbedrede,
og det kan de, nr der er relevante idéer,
specielt hvis man har tilstrekkelige gko-
nomiske midler at ggre godt med. Vi ma
agere inden for den gkonomiske virkelig-
hed, der er museet tilmalt, og trimme drif-
ten pa ansvarlig vis derefter. En fremad-
rettet opgradering vil vere gnskelig for
den ngdvendige fremtidige drift, sdledes
at vi bl.a. kan genbesztte en stilling, som vi
midlertidigt har haft bemandet via pro-
jektmidler.

Det stigende besggstal har medfgrt
ggede entreindtegter, regulering af det
kommunale tilskud er géet i den rigtige
retning og medlemsbidrag og fondstilskud
har igen medvirket til et godt arsresultat.
Vimener selv at det er fordi der er sat den
rette sejlfgring pad »Skonnerten«, og det
er dét sagen drejer sig om, som der star pa
en af de — fra England — hjembragte kan-
der:

One ship goes east, another west

by the selfsame winds that blow

tis the set of the sails and not the gale
that determines the way they go.

Tiden har vind i sejlene og den flyver af
sted, og vi flyver med i samme tempo uan-
set sejlfgring og hvilke gleder og havarier
sejladsen medfgrer. Men vi har mangvre-
muligheder undervejs, som verset siger,
nér blot vi har ansvarlige folk med hand-
lemulighed pé broen og den rette besat-
ning klar ved skgder, fald og braser.



Dronningen betragter skibsprojektet med stor interesse.
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Bonavistahallen med fotostat af skibet..

BONAVISTA

Nar Nationalmuseets skonnert BONA-
VISTA — under restaurering pa Eriksens
Plads — indgér i Sgfartsmuseets selvskrev-
ne interesseomrade og aktivitet, er det na-
turligt at agere aktivt ud til andre projek-
ter og relevante forbindelser i den sam-
menheang.

En ekspedition bestdende af tre mand
hgj fra museet, Kristian Albertsen og Tom
Christensen fra museumsbestyrelsen og
undertegnede EBK drog derfor af sted for
at kigge nermere pa oversgiske relationer
og interesseomrader, hvor Newfoundland
er et en hel naturlig destination. New-
foundlandsfarten har beskeaftiget ikke
feerre end 110 navngivne Marstalskonner-
ter og et mindre antal skonnerter fra
Argskg-bing, der var med i pionerarbej-
det med opstarten af den @rgske trafik pa
de kanter. En trade, der kom til at straekke
sig i tidsrummet fra 1890’erne og op til II.
Krig, hvor de forskellige skibe var i farten
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i kortere eller l&engere perioder med klip-
fisk ud af NF og Labrador til Portugal,
Spanien, Middelhavslande og i mindre
omfang til Brasilien og med salt retur fra
middelhavsomrédet eller i ballast fra Feer-
gerne og Island, hvortil der var fragtet
stykgods fra @Pstersgen og Danmark efter
besgg i hjemhavnen.

Fgrst gik vores ekspeditionen dog til
Staterne, hvor vi i Kittery i Maine blev
indlogeret hos Kristian Albertsens grand-
feetter Anders Albertsen, hvis far Marius
»Manse« fra Marstal havde sejlet for ame-
rikanerne under krigen. Manse blev bo-
ende i Staterne, som sd mange andre
danske sgfolk. Anders havde arvet en del
spvand i blodet og har ogsa sejlet til s@s
béde i store og mindre skibe, bl.a. med
M/S ULINA af Marstal. Han fik pa et tids-
punkt lyst til at anskaffe sig skib selv og
kgbte en nordmand bl.a. med maglerassi-
stance fra grandfetter Kristian. Dette skib
STORDOY var en staltrawler, senere for-



Telthallen under opfgrelse.

lenget og ombygget til fragtskib med fart
pé de norske fjorde med teglsten o.l. Ski-
bet skulle ombygges og rigges op til en tre-
mastet charterskonnert. Den blev over-
halet pa Sgby verft i 1986, fgr Anders Al-
bertsen sejlede skibet til Staterne for feer-
digggrelse. Efter dokning i St. John’s NF
anlgb han Sgby og Marstal 1988 med
ALTA for praesentation og ferdigggrelse.
Skibet er siden afhandet og sejler i dag
ved Galapagosgerne fortsat under navnet
ALTA. Det var det navn, Anders gav ski-
bet og desuden navnet pa Anders’ farfars
tremastskonnert i sejlskibstidens Marstal.
Dén ALTA var én af tre sgsterskibe — byg-
get til tre svogre i Marstal — i Stubbe-
kgbing af bygmester Otto Hansen. Denne
var sgn af skibsbygmester Ferdinand Han-
sen, Marstal. Otto Hansen var pabegyndt
sin skibsbygmestertilvaerelse i Marstal,
men under den store trengsel og mangel
pa byggepladser i 1890’ernes Marstal
overtog han en ledig varftsplads i Stubbe-
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k@bing. Den oprindelige ALTA er der nok
en del, der bedre kender under sit nyere
navn ELINOR, der som sddan sejlede som
charterskonnert i Caribien og Vestindien
og gik til i Florida i efter en del gkonomi-
ske genvordigheder med efterfglgende til-
bageholdelse og oplegning.

N4, men Anders havde 1 mellemtiden,
som navnt, solgt ALTA og har nu en min-
dre speedbad. Med den sejlede han os en
tur rundt i nabolaget, hvor han bor. Han
kgrte os til sgfartsmuseet Mystic Seaport
i Connecticut, hvortil ogsé hans sgn Aksel
slog fglge. Vi fem havde chartret et kam-
mer i Mystic, séledes at vi havde god tid.
Mystic er en destination, som man som
sgfartsmuseumsgast har et naturligt gnske
om at besigtige. Kristian, der er kommet
en del i Staterne og har boet der en over-
gang som stor udvekslingsknagt, har
vaeret pa destinationen nogle gange. Tom
har ogsa varet der. Vi mgdtes for gvrigt
ved omradet om morgenen pa dag 2 til



Tom Christensen i frilands/frihavnsmuseet i Mystic. Bemcerk riggen fra fuldskibet JOSEPH
CONRAD, 0g i baggrunden observeres noget af riggen fra hvalfangerbarken CHARLES W.

MORGAN bygget 1841 i New Bedford, Massachusetts.
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breakfast med en af Kristians tidligere
kolleger fra hans tid som chefbefragter
hos A. E. Sgrensen i Svendborg, Kristian
Nielsen og dennes kone Susanne. De har
siden 1977 boet 1 Staterne. Han er ved et
shippingkontor i New York.

Mystic Seaport er et frilandsmuseum/
»frihavns«museum opbygget pa autenti-
ske arealer, gamle varftsomrader, hvor
mange fartgjer bl.a. storsejlere er sgsat i
arenes lgb. Museet blev grundlagt i 1929
(samme &r som Marstal Sgfartsmuseum)
og en hel del varftsbygninger, skure og
pladser er bevaret fra den tid. Mystic Sea-
port kunne faktisk godt ligne Eriksens
Plads med omgivelser pd Marstal Havn.
Men nu er alting jo, som bekendt, noget
stgrre i Amerika — ogsa dette. Herligt at
kunne ga rundt i disse sgkulturmattede

JoserH CONRAD, der sejlede som dansk skole
1882 og indtil salget 1934, hvorefter den blev aflpst af den nuverende GEORG STAGE.

omgivelser en hel eftermiddag og formid-
dagen efter. Den gamle GEORG STAGE lig-
ger, som bekendt, i Mystic som JOSEPH
CONRAD. Den er bemandet og vel ved-
ligeholdt af kadetter. Klenodiet i det vel-
besggte sgfartsfrilandsmusem er hvalfan-
geren CHARLES W. MORGAN, bygget i 1841
til fangst og hvalkogeri pa Sydpolarhavet.
Mandskab var under vort besgg ved at fire
reer og topstenger af, da den skal have en
stgrre generaloverhaling, og i den forbin-
delse slips@ttes pd omrédet. Slippen, eller
liften, er lige blevet overhalet for 9 mio.
dollars (mon ikke vi —set i det lys — kan fé
lidt skibsbevaringsmidler til restaure-
ringstilskud til Brdr. Eriksens slip pa Erik-
sens Plads?). Vi kunne godt se, at skibet
trengte til en stgrre overhaling. Hvalfan-
gerbarken er i sagens natur en smule kgl-

— A

skib GEORG STAGE fra leveringen fra B&W



Bankeskonnerten L. A. DUNTONS fine lin-
jJer ses tydeligt, nar den er pa land. Fiske-
skonnerten blev sgsat i Gloucester, Massa-
chusetts 1921.

sprengt, selvom den er svert bygget. Pa
slippen stod en Blue Nose Man, banke-
skonnerten L. A. DUNTON, der var pd land
for at blive bundsmurt. Det var en for-
ngjelse at se det elegante skrog med de
fornemme undervandslinier, ikke under-
ligt at de kunne ggre fart. Der fgrtes ogsé
et dansk flag pd omradet (dog af nylon og
ikke de helt rigtige flagmal — men allige-
vel — altid fint at se de danske farver der-
ude) fra fyr- og vagervaesenfartgjet GER-
DA, der har sejlet mange jgder til svenske-
kysten under krigen. Skibets tilstedeve-
relse dér pa stedet, som formidling af dén
del af menneskehedens skumle fortid, er
kommet i stand takket vaere A. P. Mgller-
fonden og jgdiske fonde. Fartgjet er i god
og prasentabel stand. Pa vandet var des-
uden fartgjer, der kunne transportere ga-
ster rundt, bl.a. en mindre steamer. Der
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var en mengde mindre fartgjer ved broer
og kajer og pa land i skure, hvor der desu-
den var kavler, bratter, planker, ankre,
stumper fra skibe, udrustning samt andet
havnerelateret grej. Alti alt var det en god
oplevelse med folk og liv i omradet, der
ikke er alt for strgmlinet og uautentisk
overfriseret eller plaget af overdreven
planchebelaringer.

Efter den oplevelse var vi tilbage og
runde Anders’ og hustru Nancys hus og
gaestfrihed igen fgr Anders kgrte os til
Boston, hvorfra vi flgj mod NF over
Newark. P4 grund af forsinkelser fik vi
nasten et helt dggn i New York og benyt-
tede naturligvis lejligheden til at komme
ned pa South Street Seaport Museum,
hvor de to storsejlere, Flying P-lineren fir-
mastet bark PEKING og fuldskibet WA-
VERTREE, tiltrekker sig opmarksomhe-
den. Engelskmanden har for gvrigt et dej-
ligt udtryk for et fuldskib, » A ship« — kort
og godt, som Kiristians far Erik, der kom
til Staterne under krigen med skoleskibet
DANMARK, engang fortalte undertegnede.

Men forude pa rejseplanen var det NF,
der nu 1a og trak i os som en magnet. Pa
klippegerne herude i Nordatlanten mgdte
vi en ualmindelig stor gaestfrihed og hjelp-
somhed. Vi indlogerede os i St. John’s pa
et hotel pa waterfronten, og lige foran vin-
duerne 13 to Marsk supplyskibe under ca-
nadisk/newfoundlandsk flag med hjem-
sted 1 St. John’s. NF er, som bekendt, en
del af Canada, men gboerne flyver ogsa
gens eget flag — et sddant har vi naturligvis
hjembragt og placeret sammen med Dan-
nebrog i hallen, hvor BONAVISTA bliver re-
staureret.

Vi havde chartret en bil klar til overta-
gelse ved natteankomsten i St. John’s luft-
havn. Vores fgrste mél naste morgen var
museet i St. John’s. Det var nu ikke meget
vi fandt der, faktisk forblgffende lidt
om den maritime fortid bortset fra nyere
dampskibs- og motorskibstrafik. Der var
ogsa et arkiv i samme bygning, og der var



South Street Seaport Museum med firmastet bark PEKING bygget af stal 1911 hos Blohm
& Voss, Hamburg til Flying P Lines flide af salpeterfart-Cap Hornere, og fuldskibet
WAVERTREE, bygget af jern 1885 i Liverpool til jutefarten pa Indien, typisk engelskmand
med portmaling..

Meersk supplyskib i St. John’s, Nfdl.
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der en del fotos, men ikke oplgftende
meget. [ betragtning af, at mere end 100
Marstalskonnerter har ligget i fart p4 NF
i kortere eller lengere perioder i fotogra-
fiapparatets tidsalder, sd er det forunder-
ligt lidt, der fintes af den slags og for gvrigt
ogsa tilsvarende lidt af deres egne banke-
skonnerter og anlgbspladser. Men vi blev
hjelpsomt henvist og udrustet med tlf.nr.
til universitetet for yderligere granskning.
De fglgende dage besggte vi pladser som
Bay Bulls, Bay Roberts, Carbonear, Har-
bour Grace og English Harbour — alle
sammen navne, der ligger i hukommelsen
efter samtaler med @ldre nu hedengangne
sgfolk — og positioner fra savel Kristians
som min farfars rederiers og maglerfir-
maers NF-farere.

P4 en plads, Conception Harbour, hvor
vi havde vearet fgrstedagen, var det lidt
svart at fa en fotoposition af anlgbspieren

ved stedet. Sa vi var n@rmest pisket til at
treede ind i en privathave for at fa et brug-
bart foto. Neppe havde Kristian sat foden
i haven f@r en bil netop i det minut tilfzel-
digvis kom smét trillende ind pa omradet,
og et venligt @gtepar rullede vinduerne
ned og spurgte ham interesseret om, hvad
vi gentlemen gik og lavede. Det fik de sa
at vide, hvorpa vi fluks blev inviteret inden
for til kaffe og tevand — for det var natur-
ligvis deres omrade, vi betradte, hvad de
syntes var rigtig fint. Vi fik en gemytlig og
gastfri kaffebordssamtale. Det viste sig at
John Moss, som han hedder, var pensio-
neret skipper og havde f@rt et motorskib,
der hed — ja tenk sig — BONAVISTA. Un-
derligt sammentref, nr vi nu netop var
pé BoNavista-ekspedition. Pa St. John’s-
museet, hvor vi havde varet 4 timer tid-
ligere, havde der varet én genstand, der
havde veret af sa stor interesse, at vi foto-

St. John’s naturhavn med fiskeskonnerter, orlogsmeend og midt i det hele, en tremastet jagt-
bygget topsejlsskonnert med 100% sikkerhed en Marstaller.



Kristian Albertsen og EBK pad museet i St. John's.




graferede den, dvs. at Tom tog et foto af
den péagzldende effekt, som Kristian og
jeg holdt op, en redningskrans pamalet
»M/V BONAVISTA — St. John’s«, og den
redningskrans havde netop varet om bord
pé John Moss’s skib!

Den ene dag var selvfglgelig helliget et
bes@g i byen Bonavista godt 300 km fra St.
John’s. Her ankom vi ved middagstid og
blev serdeles hjerteligt modtaget af vores
forbindelse Gordon Bradley, president for
Bonavista Historical Society, og af Bona-
vistamuseets folk og byens borgmester
Betty Fitzgerald. Forbindelserne til Bona-
vista var startet nogle ar tidligere,idet nav-
nebrattet fra den forliste tremastede top-
sejlsskonnert KRONEN af Marstal var duk-
ket op i et skur pa kysten i 2004. KRONEN
var strandet 1910 i Bonavista under en
storm, hvor moringsbgjer og ankre ikke
kunne holde sejleren. Sgfolkene blev bjer-
get ved den lejlighed. Navnebrattet har nu
fundet vej til udstillingerne pa Bonavista

Fyret pa Cap Bonavista.

Museum sammen med billeder af skibet og
dettes fgrer Hermansen. I korrespondan-
cen herom med Gordon Bradley indgik
selvfglgelig ogsd beretningen om »vores«
skonnert BONAVISTA, der pa det tidspunkt
var kommet under Nationalmuseets vinger
og, som bekendt, hjembragt til Marstal.
Bonavista Museum viser fiskeriet fra tor-
sken bliver pilket pé bankerne frem til og
med forarbejdningen af klipfiskene, som
Marstalskonnerterne i stor stil fragtede
til de katolske lande hovedsagelig i Syd-
europa. S forbindelse og samarbejde er
abenlys. Den venlige gamle Gordon Brad-
ley er desvearre géet bort senere pa aret.
Dagen efter var det Maritime History
Archives pd Memorial University i St. Jo-
hn’s der var vort mal. Hertil var vi blevet
henvist fra arkivet, og vi var dbenbart ven-
tet — for lederen af afdelingen, David
Bradley, er sgn af Gordon i Bonavista,
abenbarede det sig. Hjelpsomheden var
stor, men igen var der ikke de helt store
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resultater, selvom vi fik en del oplysnin-
ger. Det kom nu ikke fuldkommen bag
pa os, da undertegnede i begyndelsen af
1980’erne har tilskrevet museer og skibs-
maglere samt havnevasen om fotos og
oplysninger, bl.a. skibsmaglere der var i
forbindelse med familiens rederi,idet M/S
ERIK BOYE 14 i fast fart pA NF i anden
halvdel af 1970’erne og bl.a. ogsa har an-
lgbet Bonavista — og resultatet af henven-
delserne dengang var ret overskueligt.
Inde pa fastlandet pé Sgfartsmuseet i
Halifax star der imidlertid en reprasen-
tant for den marstalske NF-farerflade,
nemlig en model af tremastet topsejls-
skonnert YRSA. Interessen er til gengaeld
stor for at dyrke den del af historien og vi
har aftalt, at opbygge en szrudstilling om
fiskens rejse fra fangsten, tgrringen i land
pa NF og turen frem til aftageren. Sa nu
gar vi og pgnser pa en tur til Portugal, for
at se lidt pa modtagerdelen. (Det skal i pa-
rentes nevnes at vi aftenen fgr afgang fra

Marstal var til klipfiskespisning hos Kri-
stian for at have det rigtige afsat — og det
vil vel ogsé vere relevant i en sddan frem-
tidig sammenhang).

Ved ankomst til St. John’s-universite-
tet, der rummer mange bygninger og ind-
gange for de 16.000 studerende, spurgte vi
den fg@rste den bedste person om vej til
den maritime afdeling. Den adspurgte
dame, fandt ret kvikt ud af at vi var fra
Danmark, og hun meddelte at lederen af
universitetsbiblioteket var gift med en
dansk skibsfgrer. S& da vi var ferdige pa
arkivet blev vi lodset op til biblioteket,
hvor vi allerede var ventet.

Biblioteket havde fundet 15 bgger frem
med ilagte smasedler, hvor ordet Marstal
optradte. Sikken en service. Det meste var
kendt stof, men omstdende illustrere-de
artikel om tremastet topsejlsskonnert
ASTREA af Marstal, hentet fra bladet
»Newfoundland Quarterly« sommeren
1926, var en kerkommen godbid. Ogsa set

Torreplads for klipfisk ved Bonavista.



Canadisk orlogsmand i indsejlingen — The Narrows — til St. John’s.

i relation til, at vi om morgenen havde
stdet oppe pa toppen af klipperne pa den
nordlige side af indsejlingen til St. John’s
naturhavn og snakket om, hvordan sejl-
skibene fgr i tiden kom ind gennem ind-
sejlingen, The Narrows, nar de ikke an-
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duvede under rumskgdssejlads, og hvor de
mg@dte kastevinde under de specielle ind-
sejlingsforhold.

Lederen af biblioteket, Joan Ritcey, der
siledes ligeledes tog meget imgdekom-
mende imod os, foreslog at vi mgdtes om
aftnen til Fish and Chips pa »Ship Inn«
sammen med hendes mand Klaus Hye-
Knudsen og andre af deres bekendte. Vi
tgrnede naturligvis til og fik en god snak
med Klaus, der havde boet pa NF i 27 ar
og havde fungeret som skibsfgrer og fra
1987 varet ansat pd navigationsskolen,
hvor han siden 2000 har haft med simula-
torafdelingen at ggre. Klaus er i sin tid ud-
dannet pa Kgbenhavns Navigationsskole.
Han spurgte om vi kendte Kenn Vage fra
Marstal Navigationsskole og dennes kone
Helen, hvilket vi naturligvis ggr. De havde
veret 1 St. John’s om sommeren, hvor
Kenn var til simulatorkursus sammen med
Klaus. Jo verden er storsldet, men ikke
altid sé stor endda - eller rettere verden
haenger sammen, nar man har forbindelse
med sgfart — havet forbinder, kun uvi-



dende sjale, tror havet adskiller. Alt i alt
en god ekspedition med gode forbindelser
og inspirationer til fremtidige ggremal og
forskning.

Reaktioner er der kommet, en histori-
ker/forfatter fra gerne har bedt om mate-
riale vedrgrende NF-farten, og sa har vi pa
museet haft besgg af et historisk meget in-
teresseret @gtepar, Nancy og Roger Pike
fra Harbour Grace, der var pd handels-
rejse i Danmark og som har lovet at vaere
behjelpelig fremadrettet og at komme til
museet igen.

Og hvad kunne vi s& g& og drgmme om
irelation til alt dette — ud over at udbygge
forbindelserne og opbygge en udstilling til
at belyse NF-farten? Ja et besgg pa et
museum i en af de portugisiske modtager-
havne som Oporto eller Lissabon er op-
lagt. Og et bes@gg i Bonavista med BONA-
VISTA, nar den i ar 2014 fylder 100 ar, er en
gnskeekspedition. Nu udrustes BONA-
VISTA godt nok ikke til sejlads world wide,
men en lejlighedsbevilling fra Sgfartssty-
relsen til et enkelt trip er vel ikke helt
usandsynligt. Nar man kan fa mulighed for
at sejle et abent vikingeskib til de britiske
ger, er der vel rimeligt hdb? Og hermed

er vi sd inde pa det vigtigste, nemlig rede-
riets, altsd Nationalmuseets idéer og hold-
ninger til sagen. vi har oven i kgbet varet
sé letsindige at lufte idéen for de gode Bo-
navistaborgere. En saddan sejlads kraver
naturligvis ud over Nationalmuseets ogsa
Sgfartsstyrelsens velsignelse, men det
kunne jo vare, at det gar lettere, nar et par
af de andre skonnerter fra den marstalske
newfoundlandsfarerflide som FULTON og
MARILYN ANNE (der i sin Marstaltid hed
FREM), og LoA (der i sin Marstaltid hed
APHRODITE 0g JOHANNE) kunne have lyst
og mulighed til at deltage pd den histori-
ske sejlads. Sidstnevnte udrustes til fart
world wide og vil gerne ud pa det dybe
vand. Med et par gode langtidsvejrmel-
dinger pa den rette arstid og med mulig-
hed for relevante anlgb af fergsk og/eller
islandsk pladser, der jo ogsa var ingredi-
enser 1 NF-farten, sd er dremmen/idéen
vel ikke helt hen i vejret. Anlgb af portu-
gisisk plads pa returen ville absolut ogsa
vare betimelig og s@tte krydderi pé rej-
sen. Men indtil videre ma vi afvente vejr-
meldingen fra de forskellige »kanaler«. Et
er sikkert, der kommer ikke til at mangle
besatning.....

S/S KYLE pa kysten ved Harbour Grace.



En oplevelse for livet i godt selskab

Af KRISTIAN ALBERTSEN

Hvorfor tage en rejse via gstkysten af Ame-
rika videre til Newfoundland for at se p& mu-
seer og skibe? — Sandheden er den, at
skibsfart har veeret drivkraften for mange
marstallere gennem mange generationer —
ogsa for undertegnede. De mange historier
om newfoundlandsfarten, de mange fjorde
og naturhavne skonnerterne anlgb gjorde, at
det blev et stort onske at kunne opleve det
med egne gjne.

Ja, sa fik Tom, Erik og jeg ideen til denne

COLUMBIA.
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rejse og vi er alle tre blevet beriget med en
meget stor, bdde museal som natur og per-
sonlig oplevelse.

Rejsen til NF blev et made med fortiden,
nutiden og fremtiden. En historiebevidsthed
blev oplevet pa stedet og oplevet som en
del af vor historie som til hverdag kan ople-
ves lokalt i arkiverne pa vort Sefartsmuseum
og udstillinger.

Min farfar Kristian Albertsen var en aktiv
skibsmaegler/reder i farten pa NF. Han over-



Bankeskonnerten BLUE NOSE.

tog maeglerfirmaet Albert E. Boye & Co. i
1919 sammen med sin partner Eriksen som
desvaerre dgde nogle f& ar senere.

Min interesse blev skabt, da jeg som dreng
kom pé kontoret hvor der hang to meget fine
fotos af de beremte Newfoundlandsskon-
nerter, BLUE Nose og CoLumBIA. Fotografi-
erne er i gvrigt hjembragt af skipper Steg-
mann, ferer af Iris og foreeret til min farfar.
Stegmann havde selv veeret med en sadan
bankeskonnert et par maneder som matros
under lzengere ophold pa NF, hvor de 1a og
ventede pa last. Disse smukke og yderst vel-
sejlende skibe fik en samklang med de
andre malerier af skonnerterne, som pry-
dede veeggene pa kontoret. Netop marstal-
lerskonnerterne tog nok den hardeste tarn i
hele spillet omkring farten med klipfisk pa
Nordatlanten.

En tur til NF forpligter og som EBK alle-
rede har beskrevet har man pa NF ikke sa
megen information omkring Marstal-skon-
nerterne og klipfiskefarten. Derfor har jeg har
veeret de gamle befragtningsjournaler igen-
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nem, da jeg lovede vore venner i St. John’s/
Bonavista at fremsende al den relevante in-
formation jeg har.

Fra 1919 til 1939 befragtede min farfar
i alt 232 rejser til og fra NF. Salt til NF og na-
turligvis fisk retur, men ogsa med mellemrej-
ser fra Sydney, New Brunswick (Canada)
med kul til destinationer pa NF hvor der var
en ladning klipfisk klar til afskibning. Pa
mange af rejserne, hvor skibene blev sluttet
fra iseer Cadiz til NF med salt, havde kob-
manden den option at slutte skibet med kul
netop fra Sydney, NB til en fragt som pa det
hojeste (begyndelsen af tyverne) var pa USD
3,00 per ton. Da fisken ikke altid var fanget
og terret og saltet, var dette en god made at
udnytte tiden pa, samtidig med at skibet
tiente en skilling i stedet for bare at ligge
stille. Jeg ma jo medgive vore aner, at det,
der i dagens sprogbrug kaldes logistik, blev
klaret via »nightletters« (telegrammer) som
var den billigste made at holde forbindelse
pa. Dette til trods, er det ret sd imponerende
s& dygtig man var til at kombinere skibenes
rejser, nar man i dag ved at det ikke var mu-
ligt at komme i kontakt med skibet for an-
komst til destinationen/laste-lossehavnen.
Returrejsen var jo allerede sluttet til en rate
som for MAAGEN i 1919 var 10/12/14 og IRis
10/12/- per quintal (en baereberfuld = 50,8
kg = 1 Quintal). Til orientering blev alle rej-
serne sluttet i engelske pund, shilling og
pence. Eneste udtagelse var kulfragterne fra
New Bruns-wick.

NF-farten startede for vor families side
med den forste rejse af 3 m. bramsejlskon-
nert MAAGEN den 19. juli 1919 med en lad-
ning salt fra Cadiz til St. John’s og retur fra
St. John’s til Sydeuropa med klipfisk. Zra-
ens sidste befragtning, dateret den 20. maj
1939, var 3 m. slettopskonnert START som
sluttedes for en rejse fra Hamburg til Black
Tickle og retur fra Labrador til Exceter med
fisk.

For det meste blev skibene sluttet med
meeglerfirmaerne/kebmaendene Carter og
Rendell i St. John’s . Da vi blev rundvist pa



Universitetes Maritime afdeling blev vi fore-
vist alle regnskabsbggerne fra firmaet Th.
Carter, som fyldte mange reoler. Vi forstod
at intet var gaet tabt, sa der er ingen tvivl
om, at der kan findes mange oplysninger
her. | de sidste ar i denne specielle trade ses
ogsa tyske/engelske og skotske maeglere in-
volveret. Ogsa cement i seekke fra Bre-
vik/Sydnorge blev en del af trafikken til NF.
Fragterne var nu sa lave at skonnerterne
fandt et bedre betalende fartomrade (Jster-
sgen) for at overleve. Som nzevnt var raten
for en quintal 10/12/14 i 1919 og for STaRTS
sidste rejse i 1939 4/6/-. Fragtraterne og
historien syntes at gentage sig selv ogsa i
2008/09.

Som tidligere naevnt har denne tur veeret
en meget stor oplevelse og vi ma i dag er-
kende, at nar man blot »ger det«, har det
skabt en meget stor kontakt med de menne-
sker vi mgdte og som vi den dag i dag fort-
sat har kontakt med. NF-farten har sat sig
sine spor ogsa et lille hundrede ar senere. |
dag er det fortid og »kun« af museal betyd-
ning, men det var skibene og besaetningerne
som var de virkelige akterer og som virkelig-
gjorde og skabte historie for os alle.

Jeg syntes derfor, at det er relevant at
slutte denne beretning af med et kort over-
blik af 3 skonnerter, som af skibstype og rig-
ning pa ingen made var ens og dog meget
repraesentative for farten p& NF:

3. m. bramsejlsskonnert MAAGEN — Klip-
perbygget, 123 brt. og sesat 1905 fra Ring
Andersens veerft i Svendborg til rederi i
Marstal og med »Maagen«-Mortensen som
forer. Den sejlede hovedsaligt i NF-farten.
MaAAGEN blev i 1929 solgt til firmaet Forward
& Tilbo, Grand bank NF og fortsatte under
navnet CHESLEY R af St. John’s. | 1938 blev
der installeret hjeelpemotor.

Ifelge min befragtningsjournal udferte Ma-
AGEN i alt 26 rejser til NF, forste rejse er date-
ret den 19. juli 1919 med lastning af salt i
Cadiz til St. John’s og retur fra St. John’s til
enten Portugal eller Spanien. Det fremgar
ikke af befragtningsjournalen, hvilken desti-
nation MAAGEN skulle anlgbe for losning.
Dette er meget typisk for alle afslutninger fra
NF til Sydeuropa, at en destination aldrig er
nzevnt, men dog indenfor rammerne Portu-
gal/Spanien/ltalien, som kun fragtaftalen
viser i form af 3 forskellige rater. Desvaerre
har jeg ikke alle de ngdvendige oplysninger,

MAAGEN i Oporto 1927.



dog et lille foto af MAAGEN, som losser i
Oporto i 1927. Vor naeste ekspedition gar i
ovrigt til Portugal for at fuldende seraen om-
kring NF-farten.

MAAGENs sidste rejse under dansk flag
blev sluttet den 14. november 1927 med en
ladning salt fra Setubal til Porthleren. Frag-
ten var 13/6 plus 2 guinness gratuity, og pa
denne sidste rejse blev befragtningen slut-
tet med maeglerfirmaet J. C. Peacock i Glas-
gow.

Iris — en lille jagtbygget forenagterskon-
nert pa 82 bruttotons — bygget 1913/ 14 af
C. L. Johansens veerft i Marstal. Hun var ejet
af Hans Petersen, min farfar Kr. Albertsen og
Anton Stegmann. Iris som var én af de
mindste pa Nordatlanten, udferte i alt 6 rej-
serinden hun i 1923 blev solgt til Hveen. Iris
kom igen til Danmark kebt af familien An-
dersen, Vindeby og blev drevet under nav-
net MONSUNEN. | gvrigt et skibsnavn som
stadig kan findes i den danske skibsliste.

Iris har for mig en speciel tilknytning —
skipper Stegmann har boet i min bolig, hvor
ogsa jeg har skibets originale navnebrast
samt en fin tegning af H. A. Hansen (Spil-
lemanden) haengende.

Iris forste og sidste rejse pa NF var:

31/7 1919 - rejse med Klipfisk fra St. Jo-
hn’s til Portugal - fragt 10/12/-.

4/10 1922 - klipfisk fra Little Bay Island til
Malaga - fragt 7/-.

Sluttelig 3 m. slettopskonnert START.

START jagtbygget i 1917 af N. Hansen &
Co., Marstal til Valdemar Petersen, der se-
nere solgte til kristian Albertsen og foreren
Eli Olsen som én af de sidste skonnerter
bygget til NF-farten. Den var pa 135 brutto-
tons og fartes af medejer skipper Olsen eller
som han i daglig tale blev kaldt »Start-Olsen«.
Jeg har den forngjelse fortsat at have kon-
takt og besgg af et barnebarn.

Forste rejse i NF-farten er dateret 31/7
1922, hvor hun udferte en rejse med salt fra
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Iris som ny i Marstal Havn.



Setubal til St. John’s. Sidste rejser var i
1939, begge afslutninger dateret 20/5 1939.
Forst en ladning salt fra Hamburg til Black
Tickle — fragt 20/-, returrejse fra Labrador til
Exeter fragt 4/6. — | alt 21 rejser udforte
START pa Nordatlanten.

START blev tidligt nedrigget og fik installe-
ret motor og blev drevet i den lokale fart ind-
til hun i 1955 blev solgt til Egernsund. Inden

salget fra Marstal ndede hun dog at udfare
et par arlige rejser med spreengstoffer fra
Themsen til Carribean.

Vores museumsrejse eller ekspedition, om
man vil, har gjort et meget stort indtryk pa os
alle tre og mé& da ogsé indremme at vi har haft
nogle dejlige »eftermader« og gennemgaet
turen, hvor vi besgagte 9 havne/fjorde Bay
Bulls, Bay Roberts, Harbour Grace, Harbour




Grace Shipyard, Pier Carbonear, Conception
Harbour, Bonavista, Catalina og endelig Eng-
lish Harbour og ikke at forglemme St. John’s
som var vor base og udgangspunkt pa NF.
Disse pladser er kun et fatal af de pladser
skonnerterne anlgb. For mange af arbogens
laesere kan visse udtryk vaere fremmede, sa
som sterrelsen pa en fragt som altid blev slut-
teti pund. NF er engelsk talende, men fransk-
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maendene har gjort alt for at fa indflydelse
som ogsa til dels er lykkedes. Alle informati-
oner i offentlige rum er skrevet pa bade en-
gelsk og fransk. Dette er et krav fra regerin-
gen. Det er dog mit indtryk at lokalbefolknin-
gen er meget engelskorienterede.

Vi havde kun 12 dage til turen og kunne
godt have brugt meget leengere tid pa NF,
men da vi rejste via Boston for at besogte
familie samt Mystic Seaport, et museum
hvor man kan tilbringe dage, matte vi ngjes
med 4 degn pa NF.

Vi fik dog en appelsin i turbanen da vort
fly fra Boston via New York til St. John’s blev
forsinket Vi méatte overnatte et dggns tid i
New York og fik derfor lejlighed til at besage
det maritime museum »South Street Sea-
port« i New York, hvor den legendariske 4/
m. bark PEKING er museumsskib og et abso-
lut besog veerd.

Ja, hvad kan en tur til NF ikke udvikle sig
til?

Typisk situation, men useedvanligt frem-
ragende situationsfoto:

Tremastskonnert START under lastning pa
newfoundlandsk plads. Det er abenbart
godt tarrevejr: Oppe pa land gar folk og
spreder klipfisk ud, dory’erne torrer sejl og
besaetningens vasketaj er sldaet under. Pa
fotoet kan man faktisk skelne klipfisk i stab-
ler nede i rummet.



Bygninger, lokaler og fartgjer

Museets mandskab, herunder den frivil-
lige part, har ydet en kempeindsats for at
gore ejendommen Havnegade 5, Toldbo-
den, klar til indvielse den 22. februar.
Mange benyttede lejligheden til at kigge
ind, og det noteredes med tilfredshed, at
Kulturarvsstyrelsen var reprasenteret,
idet Christian Hede var tilrejst i anlednin-
gen, Det er altid rart at kunne vise tingene
direkte til de samarbejdspartnere, vi har
bergring med. Lokalerne er straks ibrug-
taget, idet magasi- nerne er under over-
flytning. Denne for offentligheden mere
usynlige proces foregér ved at registrering
og degitalfotos tjekkes eller nyfotografe-
res. En del fryses ned, sa det er en stgrre
proces, der krever mange mandetimer og
hander. I forlengelse af overflytningen fra
magasinloft i administrationsbygningen er
dette ypperlige loftslokale ved at blive
ombygget/istandsat og indrettet til konto-
rer, idet vi efterhanden er i bekneb for ar-

bejdsstationer takket vaere den positive si-
tuation, at der er kommet flere frivillige
pé museet.

Toldkammerets dgre er blevet malet i
den oprindelig toldgrgnne kulgr. Baghus-
ene i toldgarden er senere pa aret blevet
restaureret af handvarkere og eget mand-
skab, og de gennemradne sydvendte vin-
duer i den indelukkede gard er muret til. I
forbindelse med restaureringen af bygnin-
gen er der i baghusene dukket de originale
toldgrgnne kulgrer frem, som vi naturlig-
vis har benyttet. Per Maler, der har ydet al
maling med tilhgrende fiberdug m.m. til
hele Toldbodsrestaureringsprojektet uden
beregning, omrgrte den rigtige farveblan-
ding til endnu en gratislevering. Farven
bruger vi sé for gvrigt generelt som rederi-
farve pé alle museets dgre efterhanden,
som de skal overhales. Den toldgrgnne
farve star godt til de gvrige farver pa byg-
ningerne, og ydermere ligger smuglertog-
ter nu til dags agterude i kglvandet — af den

BONAVISTA under restaurering.



Skibstpmrerne Morten Miiller og Spren Nissen.

simple grund, at det ikke kan betale sig at
smugle mere, sd bes@tningen ser ingen pro-
blemer i at benytte farven.

Toldboden er ikke den eneste storop-
gave, som besatningen (igen) har mattet
yde en ekstraindsats pa i 2008. I forbin-
delse med realiseringen af Nationalmuse-
ets formidlingsrestaureringsprojekt BONA-
VISTA havde vi pa Sgfartsmuseet pdtaget
os at opfgre skure og trappearrangemen-
ter med formidlingsplatforme m.m. i
BoNavisTA-hallen. Dette var, som bereg-
net og aftalt, en bAde mandskabsmassig
og materialemassig stgrre ombaring S
selvom vi fik gratis pzle fra Erg Elforsy-
ning og genbrugte de gamle tagplader fra
Toldboden, sé kravede projektet ekstern
tilfgrsel af midler, hvilket vi da ogsa opti-
mistisk havde hébet pd pa mistanken.
Under alle omstandigheder skulle vi jo i
gang for at overholde kontrakten med Na-
tionalmuseet, som vi naturligvis gerne
ville. Nationalmuseet ma for gvrigt i hele
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forlgbet roses for fleksibel og hurtig reak-
tion og handlemade. Det er en storinstitu-
tion, der her har vist sig at agere pa den
sunde fornufts vilkar, hvilket er ret bet-
ryggende 1 dagens Danmark. Vores for-
hébninger slog heller ikke fejl, Frilufts-
radet havde givet tilsagn om midler, og fra
FioniaFonden og Argbrandfonden, Au-
gustinusfonden og SFDSs Fond er der li-
geledes tildelt midler. Sgfartsmuseet har
hele tiden veret indstillet pa at gi hel-
hjertet ind for opgaven, der klart ligger
helt inden for museets kerneomrde. Pro-
jektet tiltrekker rigtig mange interesse-
rede og i samspillet hermed kommer
mange i sagens natur ind pé selve museet.
Projektet gger ikke bare Marstal Havns
men hele omradets sevaerdigheds- og op-
levelsesgrad pa et autentisk grundlag med
Se¢fartsmuseet som en naturlig ansvarlig
medspiller. Projektet har da ogséd givet
genlyd og bglgeskvalp langt ud over @ha-
vets horisont.



Formidling

(D-havs-fallesprojektet, E-museumspro-
jektet Saltvand i blodet, blev sgsat i 2008.
Projektet har fokus pé bgrn og unge i
sgfarten. Formalet med projektet var at
skabe et nyt digitalt skolemateriale, der
fokuserer pd bgrn og unges opvakst og
rolle i sgfartssamfundet samt livet til s@s.
Samtidig har formadlet varet at tegne et
mere generelt billede af sgfartens udvik-
ling frem til i dag.

En ny bog eller snarere verk »Skibsfart,
fiskeri og feergefart fra Bregninge og Sgby
sogne pd Are 1536-2007« med Palle
Abramsson, Skovby, som redaktgr, byg-
gende pa arelange grundige og ihardige
forskningstimer, er udgivet samtidigt med
aflevering af nybygning nr. 100 fra Sgby
Vearft, med signering af bogens forfattere
pé Sgby Havn p4a udgivelsesdagen. Ud
over Palle er Jgrgen Christensen, Chri-
stian Nissen og Hans Pedersen — alle Sgby
— medforfattere. Bogen, der er pa 445
sider kommer hele vejen rundt om alle

emnerne. Sidst pa dret udgav museet end-
nu en bog »Landsbylivi Ommel - hver-
dagsglimt fra 1950’erne« af Rita M. Ja-
kobsen pé 69 sider. En stor del af bogens
indhold bygger péa interviews og er meget
velillustreret.

Byen, havnen og museet har haft besgg
af tysk radio og tysk TV i forbindelse med
at Carsten Jensens roman »Vi de druk-
nede« er udkommet pé tysk. Bogen har
faet god anmeldermedvind dernede, sével
som i Sverige og Norge. Den er desuden
udkommet pa finsk, hollandsk, polsk og
italiensk. Dansk TV har ogsa kigget for-
bi museet og ugebladet »Hjemmet« har
bragt tosiders indleg om museet med
fokus pa de frivillige, ligesom landsdak-
kende aviser har bragt artikler om museet
og Bonavistaprojektet. Traskibsejernes
Sammenslutnings blad TS-Bladet bringer
jevnligt en af museets reproduktioner af
skibsportratter med tekst af EBK. Museet
er ligeledes blevet markedsfgrt over
Fargernes radio 1 forbindelse med Mar-

Efterarsferiearrangementet » Byg-selv-skib« blev et tillpbsstykke.



stal Smaborgerlige Sang- forenings ekspe-
dition til gerne, hvor sangforeningsmed-
lem og skibsfgrer Heine Hestoy blev in-
terviewet. EBK har varet interviewet af
Radio Newfoundland — og den newfound-
landske avis »The Packet« har bragt en
stgrre redeggrelse om den marstalske
newfoundlandsfart og specielt Bonavista-
projektet i forbindelse med, at en delega-
tion fra Museet var pa ekspedition til
gerne.— Sa en del af Nordatlanten er dek-
ket ind.

Efter idé af Tommy Christensen blev
der i efterdrsferien afholdt »Byg-selv
skibe«, hvor bgrn med forzldre kunne
komme og bygge og male skibe, samt sejle
i bassin med resultatet. Idéen slog an, godt
80 bgrn samt pargrende mgdte op til ar-
rangementet, der vil indga i museets efte-
rarsprogram fremover.

Seerudstillinger
J.E. C. Rasmussen udstilling blev aflgst af
»Life Aquatic« af Christian Elovara Di-

nesen. Denne udstilling vistes sommeren
over og blev aflgst af efterarsudstillingen
PAPIRKLIP FRA S@® & LAND af Kar-
sten Hermansen, Sonia Brandes, Torben
Jarlstrgm Clausen og Kirsten Berg. Arets
sidste s@rudstilling, der krydser arsskiftet
er TIRSDAGSMALERNE med akvarel-
ler af Tom Christensen, Ole Finnerup, Sus-
anna Greve, Karsten Hermansen, Karla
Krull og Aase Kalmer Steensen. Sar-
udstillinger er for gvrigt ved at vere fuld-
tegnet for de naste par ar.

Gaver/Erhvervelser

Museer er resultater af indsamling. Mu-
seerne bugner af ting og sager. Heldigvis
er restriktiv indsamlingspolitik ikke ind-
fert i »gamle dage« for sé ville hvert mus-
eum kun indeholde fa reprasentative
eksemplarer af hver art — og det ville da
vaere frygtelig kedeligt og uinteressant for
gaster, at komme og se fx én enkelt bram-
sejlsskonnert pa en stor hvid politisk kor-
rekt udstillingsvaeg. N4, sd galt gir det

Fra abningen af en af arets scerudstillinger » Life Aquatic«.



heller ikke. Museumsfolk er ikke ansat til
at t¢gmme institutionerne for gester og er
pr. definition af samlernatur, der er opsat
pé at supplere museumssamlingerne, séle-
des at de bliver righoldige — og righoldige
samlinger er med til at ggre vor kulturelle
erindring/museerne interessante.

Ud fra den betragtning og fordi der bli-
ver tilbudt vort museum en rekke rele-
vante sager inden for vores linie, ja sé er
gavebogsnotaterne for 2008 igen omfat-
tende. I gavebogen figurerer en del skibs-
modeller, hvoraf skal nevnes: To modeller
af jagter, begge udfgrt af Johannes Han-
sen, Egehoved, molestreret model af mo-
torstalgalease udfgrt i tynde plader af en
Marstalsgpmand Eriksen, modtaget fra
Lars Kristensen, Nasby, model af deksbad
med hjzlpemotor samt jagt med hjzlpe-
motor ESTHER modtaget fra boet efter
skibsfgrer H. J. Hansen, Tebstrup, model
af tremastet topsejlsskonnert ASTREA,
model af galease JORGEN, foraret af Jgr-
gen Kromann, Svendborg og model af
skipperskolegvelsesskibet LARS A. KRUSE
bygget og forzret af Ole Steen Hansen.
De fleste af disse modeller har krevet en
stgrre eller mindre overhaling, s den fri-
villige modelbygger Ejner Sillemann har
rigeligt at se til pA modelvarftet, der lig-
ger publikumsnart. Af andet fra arets hgst
kan navnes en samling store avismapper
indeholdende » £rg Venstreblad« modta-
get fra Marstal Bibliotek, en trestamme-
kano fra Amazonas, hjembragt og skan-
ket af telegrafist Annie Holmegaard, Tro-
ense, en rekke skibsportratter bl.a. af H.
A. Hansen og Otto Stoltenberg og skibs-
malerier, fotosamlinger, maritime bog-
samlinger, skibsklokke, sgmandsfajance,
blokke og fiskegrej samt indbunden ar-
gang 1914 af avisen »/&Er¢g Tidende« fra
fiskerne Clausen, hjembragte sager, sg-
fartsbgger, en stor samling skibstgmrer-
vaerktgj, hvoraf en del er udstillet i Bo-
navistaprojektet. P4 Bruun-Rasmussen
auktion er i november erhvervet et helt
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specielt Carl Rasmussen-maleri til vores
Rasmussen-Grgnlands-udstillingsrum.

Okonomi

@Pkonomisk slap museet betragtelig bedre
ud af 2008 end budgetteret. Vi havde be-
regnet et temmelig stort drsunderskud,
idet der skulle bruges nogle af de i banken
henstdende opsparede midler beregnet til
ferdigggrelse af Toldboden til magasin-
brug. Men grundet sparede udgifter og
indkomne stgrre indtegter slap vi ud af
aret med et noget bedre resultat. Med-
lemsbidraget steg i forhold til foregdende
ar sdledes med 11.510 kr. til 1 alt 190.000
kr. og entreindtazgten steg med 21.000
til 589.000, hvortil kommer kompensa-
tion for bgrnebilletter pa 78.500, saledes
at den samlede entréindtegt belgber sig til
667.500 kr.. Til udgivelse af Sgbybogen
blev modtaget 50.000 kr. fra Sgby Verft,
15.000 kr. fra Velux Fonden, 5.000 kr. fra
Danmarks Rederiforening og 5.000 kr. fra
Arg Brand Fonden. Til ny Museumsfolder
er modtaget (reklame)tilskud pa 3.500
fra Argfergerne og 5.000 kr. fra Super-
Brugsen Marstal. 25.000 kr. er modtaget
fra Albani Fonden til Carl Rasmussen-
maleri. 25.000 kr. er modtaget efter Hans
Henningsen, Vestergade.

Til Bonavistaprojektet er modtaget
65.000 fra Friluftsrddet. Desuden har mu-
seet modtaget 50.000 kr. fra Augustinus
Fonden, 5.000 fra Ar¢ Brand Fonden,
5.000 fra SuperBrugsen Marstal ligesom
100.000 kr. er overrakt fra Sydfyenske
Dampskibsselskabs Fond under sammen-
komst i Troense. Fra Sgfarendes og Sgfar-
tens vel er modtaget 5.000 kr. og til Rita
M. Jakobsens bog om Ommel er modtaget
6.700 kr. fra Veluxfonden.

Personalia

Dgdsfald: Laerer Inge-Lise Kromann, der
siden 1980 har deltaget frivilligt i mu-
seumsarbejdet ved flere lejligheder, bade
pé museet og ikke mindst pa hjemme-



fronten. Ketty Madsen, der har deltaget
i arkivarbejdet pad museet. Skibsbygger
Jens Christensen, der bl.a. har hjulpet med
istandsattelsen af museumsjollerne. Krigs-
sejler Knud Erik Kromann Madsen, der
sammen med konen Kirsten bakkede
sterkt op om museet. De skenkede séle-
des en halv mio. kr.,da Havnegade 14 blev
erhvervet 1 1999. Skibsfgrer Ole Pii, der
havde fungeret som museets hovmester
siden 1984 og satte sit gemytlige prag i
museets messe gennem de mange ar.
Nytiltradte: Else Larsen er ansat som
fleksjobber med butikken som fokusom-
rdde. Sgkokken »Rafi« (Niels Jgrgen
Hansen), der var gaet i land, tiltradte i be-
gyndelsen af aret som ny frivillig hovme-
ster, desvearre havde vi ikke glede af den
ellers forngjelige kok, der bakkede op og
hyggede om os i messen, den 7.12. dgde
han pludselig. Ejner Sillemann er tiltradt
som frivillig modelbygger, og Ulla Steen
og Else Larsen er tiltrddt som frivillige i
butikken. Henning Kyster Pedersen og Bo
Raahauge er fratrddt og aflgst af Niels
Erik Kjgller Pedersen, der fratradte ved
arets udgang. Til gengald er Karin Jonge
og Poul Sonne tgrnet til. Gert O. Petersen,
der har figureret p4 mandskabslisten —
béde som frivillig og som ansat — var vi

desvaerre ngdt til at tage afsked med ved
udlgbet af aret for at tilpasse driften efter
de gkonomiske midler, der stéar til muse-
ets radighed, sa der bliver vi en ansat kor-
tere, hvilket naturligvis nok kan markes.
Hyren til Gert har veret hentet hjem via
forskellige projektmidler.

Andet
EBK har varet i Operaen, Kgbenhavn til
reception i anledning af direktgrskifte i A.
P. Mgllerfonden. Hr. Mgller var selv til-
stede og spurgte til museet. Museet har
fiet overrakt »Arets Nagle« af Skipper-
foreningen. »Arets Nagle« gives til en
virksomhed, der virker positivt for at sette
Marstal og AErg pa sgkortet. Marstal Ma-
rineforening har varet pa besgg med 47
medlemmer for rundtur pad museet og
med efterfglgende foredrag i Marinefore-
ningens Hus om Bonavistaprojektet. Mu-
seets generalforsamling, der ud over selve
mgdet bgd pa lysbilledforedrag af Leif
Rosendahl om GalatheaDanmarks ekpe-
dition med M/S SAMKA, havde samlet 59
medlemmer. Henning og EBK har delta-
get i m@de 1 Skibsbevaringsfonden i Kg-
benhavn.

Krydstogtskibet OCEAN NOVA var pa
besgg med 82 passagerer for besigtigelse af

Antarktiskrydstogtskibet OCEAN NOVA, der var pa sgfartsmuseums- og sgfartsbybesgg,

fyldte godt op ved Dampskibsbroen i Marstal Havn.



museum, BONAVISTA og kirke med 3
guider fra museet (Karsten Hermansen,
Henning og EBK). Der har veret afholdt
»Sommerkoncert« den 14. juni med Kron-
borg Brass’s 23 mands orkester i mu-
seumsgarden og samtidigt overrekkelse af
check pa 25.000 kr. fra Albani Fonden til
det aret i forvejen indkgbte Carl Rasmus-
sen sgstykke. Der har veret festligholdelse
af kglstreekning (ny kgl) til BONAVISTA pé
Eriksens Plads den 16. juni. Bonavista-byg-
gemgder med Ebbes Badebyggeri og Nati-
onalmuseet afholdes Igbende p&d museet.
100-ars fgdselsdag er blevet festligholdt
i Marstal o. b. pa sk. CONSTANTIA af Solna
(ved Stockholm). Forenagterskonnerten
blev bygget som MINDE af skibsbygmester
Niels Hansen, Marstal til lokal skipper
Rasmussen i 1908. Skibet blev i 1916 solgt
til norsk kystfart og kom senere til svensk
flag. Skibet gik ud af fragtfart 1968 til fri-
tidssejlads. 1988 overtog den nuvaerende
skipper Hakon Malmborg skibet, der se-
nere er indgéet i en stiftelse og fortsat med

Malmborg som primus motor. Der blev af-
holdt aftenspisning o. b. lgrdag d. 16. au-
gust for et stgrre selskab fra land bl.a.
efterkommere af skibsbygmesteren og af
den oprindelige selvejerskipper og folk fra
sgfartsmuseet. Sgndag var 30 gaster med
pé sejltur pa Bredningen, hvor hele gar-
deroben (8 sejl) var sat, og hvor medlem-
mer af Marstal Sméiborgerlige Sangfor-
ening gav opsange. Skonnertens fgrste
ejer »Minde-Rasmussen« havde senere
andre MINDEr bl.a. to, der krigsforliste
under II. krig. I alt har familien haft 13
MINDET, heraf var de senere coastere. En
af deltagerne ved festlighederne skibs-
forer Benny Weber, der er i familie med
sivel bygmesteren som skipper Rasmus-
sen, har for gvrigt netop erhvervet en ny
Lis WEBER til den marstalske flade. CON-
STANTIA kom til Marstal fra maritimt traef
i Brest og Tallships Race via Liverpool og
Miéloy og Bergen.

En méaned senere den 16. september fik
Bonavistaprojektet prominent besgg af

Pa tur med den 100-arige CONSTANTIA ex. MINDE.



vor Dronning, der betragtede, lyttede og
spurgte interesseret til projektet. Besgget
blev aflagt i forbindelse med at DANNE-
BROG anlgb ZErgskgbing for et Ergbesag.
Prinsgemalen blev ligeledes godt infor-
meret om projektet under det kongelige
besgg.

Bonavistaprojektet bliver besggt af
mange interesserede mennesker. Der er
ikke mange, der passerer byggepladsen,
uden at de er henne for at studere projekt
og plancher. Mange gér op pa den til for-
malet opbyggede udsigtsplatform i bygge-
hallen — ogsa grupper kommer pa besgg.
Den 26.8. blev der rigget et elektronisk
teelleapparat op ved besggsplatformen og
frem til 21.10 — altsa pé 55 dage blev der
registreret 9.451 besggende og ved arets
udgang var tallet kommet op pa 13.209 —
selvom det var pa tampen af sesonen. De
gode besggstal fortsetter. I lighed med
S¢fartsmuseet er der nemlig dbent pa be-
spgsplatformen ved Bonavistaprojektet
aret rundt.

Tommy C., Henning og EBK har del-
taget i @rgsk ekspedition arrangeret af
udviklingsfonden Varftet og Maritimt
Center £rg til museumsstélskibsvarftet
Bredalsholmen i Kristianssand, Norge.

Medlemmer af museumsbestyrelsen Kri-
stian Albertsen (indvalgt 1978 — altsa be-
styrelsesmedlem i 30 ar!) og Tom Chri-
stensen (indvalgt 1979!) samt underteg-
nede EBK har varet pa 10 dages tur til
USA og NF for at besgge spfartsmuseet
Mystic Seaport i Connecticut og South
Street Seaport Museum i New York for at
fa oplevelser og museal inspiration. PA NF
gjaldt besgget nogle af de mange pladser,
som Marstalskonnerterne har anlgbet i
arenes lgb, og desuden museet i Bonavista
og Maritime History Archives ved univer-
sitetet i St. John’s for at aftale neermere om
fremtidigt samarbejde vedrgrende under-
sggelser/forskning om NF-farten pa dan-
ske skonnerter. Turen var for egen reg-
ning, dog var EBK tidligere pa aret fra
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Dansk Forfatterforening pa baggrund af
tidligere udgivelser blevet tildelt 10.000 kr.
af »Kaptajn H. C. Lundgrens Legat for
danske forfattere og andre, der har gget
interessen hos ungdommen for Sglivet«.
Sé det stgttede svart pa afdriften i dennes
pengepung. Las om ekspeditionen i dette
skrift pé side 106-123.

Muligheden for anlgb af tyske og hol-
landske charterskonnerter i dansk havn
og danske skonnerters anlgb af udenland-
ske havne er reduceret pga. den danske
S¢fartsstyrelse serkrav. En gruppe, der
bl.a. teller EBK, har etableret sig og har
kontaktet Sgfartsstyrelsen for at rette op
pa sagen. Via medlem af gruppen Niels
Sindals ageren kom Sgfartsstyrelsen til
Marstal Navigationsskole for at f4 en snak
med de danske bergrte parter om sagen,
uden at dette dog har @&ndret de store ting,
iser ikke for de udenrigs skonnerter — so
far anyway!

Museets bes@tning og bestyrelse samt
Ebbes Bédebyggeris stab tog pa busud-
flugt til Nationalmuseet d. 16. november
inviteret af vore BONAVISTA-samarbejds-
partnere og guidet sardeles fyldestgg-
rende rundt af direktgr Per Kristian Mad-
sen og gkonomidirektgr Ebbe Holmboe.

M/S CAROLINE S har igen veret pa
mange museumsbesggsture i ar med ge-
ster fragtet fra Svendborg. Sgfartsmuseet
havde grej med o. b.isamme skib sammen
med de andre museer rundt @havet til ud-
stilling i Brest, Frankrig, hvor Henning,
der var primusmotor for museernes delta-
gelse, og Jens rejste ned for at passe stan-
den ved det store skibstreaf der.

Se¢fartsmuseet har, bl.a. sammen med
/Erg Museum, varet reprasenteret i Ny-
havn, hvor sgsterskibet Carolineren SAM-
KA juleanduvede, lastet med Argproduk-
ter og Arp-PR.

EBK har holdt decemberforelasning i
»Hjortespring Sgndagsskole« med oplys-
ning om dansk sgfart for en udsggt for-
samling.
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Museumsudflugt 2008 sammen med Ebbes Badebyggeri gik til Nationalmuseet.
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Fra »Brest-2008« med CAROLINE S.

Henning og Anders Rehde Nielsen, Faaborg under Brest-ekspeditionen.
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Artikler fra arbggerne
1990-2007:

1990
Topsejlsskonnert SATURN af EBK

1991

Marstal 1906. Befolkning i Marstal Sogn med angi-
velse af erhverv. Skibe forlist, solgt, kgbt og bygget
til Marstal 1906. Af EBK.

1992

Et skib og dets skabne, Skonnertbrig ApoLLO. Af
EBK.

Registrering af skipperskeer. Af Kaj Johansen.

1993

Museum pa historisk grund. Af K. K. Henriksen.

M/S SINE BoYE. Af EBK.

Fremtiden er begyndt. Vedr. digital registrering. Af
Henning Terkelsen.

St. Petersborg. Udstilling i Rusland. Af EBK.

Udvandring fra ZArg til Amerika 1868 til 1914. Af
Peter Henningsen.

Registrering af skipperskeer fortsetter. Af Kaj Jo-
hansen.

1994

M/S PATRIA. Af EBK.

Lidt om skolerne i Marstal gennem 200 ar (1686-
1886). Af K. K. Henriksen.

1995

Krigssejlere — ude og hjemme. Af EBK.

Sejlads inden for spaerringen i krigsarene. Af Elvard
Jgrgensen.

The Merchant Mariner. Af Kjeld Rasmussen.

Pa Newfoundlandsfart med N. E. ScumIDT. Af Erik
Budtz.

1996
Sejlads under II. Verdenskrig. Af Niels A. Overmark.
Stormfloden, 13. november 1872. af Leif Rosendahl.

1997

Pa togt med gamle franskmand. Af J. P. Olsen.

Et af de sidste sejlskibe under dansk flag. Af Alfred
C. Nielsen.

Sgassuranceforeningen for Ommel og Kragnzes — i
arene 1858-99. Af Karsten Hermansen.

1998

Erindringer fra sglivet. Af Hans Bager Dreymann.

Sejlads med sejlskib med hjelpemotor BONAVISTA.
Af Niels Christian Nielsen.

S¢farende fra Marstal i 1990’erne. Af Henrik L. Han-
sen.
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Sg@assurance i Marstal i drene 1825-1925. Af Karsten
Hermansen.

1999

Erindringer om min tid ombord pa 3-mast skonner-
ten NORDSTJERNEN og forliset ved gen Foula den
13. november 1948. Af Henry L. Kromann.

Gensyn med Kim — (med M/S JuTLANDIA). Af Edith
Kgrner.

Lidt om arbejdet bag »Marstal Sgfart 1925-2000«. Af
Karsten Hermansen.

Uforklarlige haendelser. Af Knud Rasmussen.

Memorandum fra sejlskibstiden. Af Torben Peder-
sen.

Krigsforsikringen for danske skibe 1914-18. Af
Karsten Hermansen.

2000

En marstallerdrengs erindringer. Af Chr. Raahauge

Newfoundland 1975. Af Hans Kiersgaard.

Nathalia Mortensens rejse 1920. Ved Karsten Her-
mansen.

Til Brest med SAMKA. Af Sven Leerskov Mathiesen.

Praktikanten. Af Mikkel Kiihl.

Sgsprog. Af EBK.

2001

Den lengste rejse. Af Erik Albertsen.

Monkey Island. Af John Schlotfeldt.

Frivillig pa SAMKA. Af Kaj Johansen.

M/T DanisH ARrROW. Af Mikkel Kiihl.

K. K. Henriksens arkiv. Af Karsten Hermansen.

Rasmus Rasmussen-sagen — sodomi og afstraffelse i
midten af 1700-tallet. Af Karsten Hermansen.

2002

Vintertgrn med HANNE HANSEN. Af Leif Rosendahl.
Coasterbadsmand. Af Anders Trustrup.

Pé langfart med ANNE BOYE. Af EBK.

Monkey Island (2). Af John Schlotfeldt.
Bgrnemord i Kragnas. Af Ejnar Vestergaard.

2003

Arbejdsvilkar i coasterne — havari pa FENRIS i Bis-
cayen. Af Henrik L. Hansen.

Uddybning og bugsering — specialfartgjer i danske
havne. Af Karsten Hermansen.

Stgt star den danske sgmand M/K. Af Niels Nyholm

Coastersgmand pa specialopgave. Af John Schlot-
feldt.

Shortsea — Containershipping — investering i fremti-
den. Af Michael Mihaiti.

Sg¢mandens varsler og overtro i middelalderen. Af
Jeppe Ravn.

2004
ENERGI’s ménedlange Sejltur uden Skrue og Ror —
en smuk spmandsbedrift. Af Anders Georg Bodi.



Lidt om kopper, kger og marstallere — koppeepedimi
i Marstal 1833. Af Karsten Hermansen.

M/S MORELIA’s overisning péd rejse fra Seward,
Alaska til Pohan, Korea. Af Ove Pedersen.

Sejlskibstyper og Sejlskibscentre. Af Hans Boye Kro-
mann.

Den selskabelige Forening under Anden Verdens-
krig, Af Daniel Skaar.

Er @rgboer danske? Af Sine Lundby Christensen.

Dronningen og ONKAHAIA. Af EBK.

Over- og undermarssejl. Af EBK.

Den marstalske Skibsfart. Af EBK.

En guldgrube blev fundet. Af Henry Lovdall Kro-
mann.

2005

Marstal-skonnerterne under Labrador. Af Aksel
Sandemose.

Et 10-aars Minde. Af C. E. Mgller.

Erindringer fra min leretid hos Hans Christensens
Eftf. i arene 1932-36. Af Erik Boutrup.

Erindringer fra leretiden i Marstal. Af Arne Ras-
mussen.

En maskinarbejders fgrste tur pa det dybe vand. Af
Peer Borge.

De gamle kan endnu. Af Leif Rosendahl.

Dansk Sgulykke-Statistik. Af EBK.

En kort forngjelse. A/S Dampskibsselskabet Marstal
af 1932. Af Karsten Hermansen.

2006
Sejlskibsfart i krig og fred — familien Stegmann i
Marstal. Af Karsten Hermansen.
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Et anderledes sommerjob i Thule pa Grgnland. Af
Christian Hey Mortensen.

Dansk sgfart. Af EBK.

Paketterne. Af Jonas Petersen.

Marstalsejlads pa Eyrabakka. Af Erlingur Brynjolfs-
son.

Skibsnavnes betydning. Af Leif Rosendahl.

Galathea 3 ekspeditionen. Af Anette Gjervig.

Mine drengeér i Marstal og Ommel 1940-43. Af
Heine Jgrgen Kisby.

Historien om dengang Marstalskippere ikke ville
komme fadrelandet til undsatning. Af Sine
Lundby Christensen.

2007

Johan Arndt Dyssels besgg pa Arg i 1763. Af Jgrn
Drastup.

/Erg anno 1893. Af Carl Ewald.

Dansk sgmand i allieret tjeneste under 2. verdens-
krig. Af Flemming Rasmussen.

Jul i arkivet — et studieophold pa Marstal Sgfarts-
museum. Af Martin @stergaard.

Smasparere og skibsredere — parthavere i Marstal
Handelsplads 1896-1922. Af Martin @Ostergaard.

Til sgs med DORTHEA af Marstal. Af Karl Hansen.

Fra storhed til fald — Svendborgrederiet Falkens hi-
storie i afslgrende nyt lys. Af Karsten Hermansen.

Marstallerne pa nettet. Af Flemming Boye.

PS Hertil kommer diverse arsberetninger i samtlige
arbgger.



