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Forord

I oktober 1980 fik jeg et stipendium ved Studieafdelingen, Dansk Central-
bibliotek for Sydslesvig, med den opgave at ggre studier i Flensborgs
handel og sgfart i den florissante tid. Den oprindelige plan var et
studieforlgb pa omkring tre ar, men uforudseelige omstendigheder gjorde
det ngdvendigt at afbryde arbejdet i begyndelsen af 1982 efter godt et &rs
ophold i Flensborg.

Det egentlige projekt blev siledes ikke gennemfgrt efter planen, og jeg
har hidtil mattet ngjes med at udmente mine forelgbige resultater i
kortere artikler og foredrag.

Under arbejdet i Flensborg stgdte jeg i byens arkiv pé et par unikke gamle
regnskabsbgger, stammende fra et par af byens mange partrederier i
perioden, der viste sig at rumme et sddant veld af oplysninger, at jeg fandt
dem en neermere analyse verd.

Resultatet heraf fremlegges i nervaerende bog i det hdb, at leseren vil
finde samme forngjelse i at fglge tre flensborgske 1700-tals skibe pa deres
rejser, som jeg har haft.

Jeg har al mulig grund til at takke Studieafdelingen, der gennem stipen-
diet gav mig de bedst tenkelige muligheder for studiet - og den oplevelse
det var for en inkarneret kgbenhavner at leve og bo i grenselandet. Der
skal ogsa lyde en tak til bibliotekets mange ansatte, der alle viste mig den
stgrste venlighed og hjelpsomhed. Endvidere en tak til de mange kolleger
og venner i Flensborg og i Kongeriget, der har ydet mig verdifuld hj=lp
bade i selve tolkningen af materialet og i forsgget pa at fremstille det i
overskuelig form.

Trods alle anstrengelser for at undgé det rummer bogen uden stgrre tvivl
fejl i bade transkription, udregninger og fortolkning. Ansvaret herfor er
naturligvis alene mit.

Kgbenhavn, marts 1989 Ole Ventegodt
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Indledning

I den gamle danske handels- og sgfartsby Flensborg findes to originale
regnskaber fra et par partrederier i byen, der kaster et spendende lys over
rederivirksomhed i det gamle dansk-norsk-slesvig-holstenske monarki!.

Det ene er fra perioden 1783-1801, hvor det pagzldende partrederi fgrst
ejede galeoten Der Junge Hinrich, siden galeasen Die Einigkeit?, det
andet er for et partrederi, der i 1794 byggede fregatten Die Harmonie, som
det sejlede til 1812, hvor skibet pa grund af tidernes ugunst blev afhendet®.

De foreliggende regnskaber, der er enestdende for denne periode, ggr det
muligt for os at fglge vore tre skibe rundt i europziske farvande gennem
sammenlagt 36 &r, men desvaerre med den begrensning, at det kun er
regnskabsbggerne vi har. Heraf fglger, at det i det store og hele kun er
begivenheder, der har regnskabsmassige konsekvenser, vi bliver indviet i.
Det havde varet lykkeligt, om ogsé skibenes journaler havde veret be-
varet, for de ville selvsagt have givet os et langt mere precist og detailleret
indblik i rejsernes forlgb, ruter, vind og vejr, tildragelser ombord og meget
andet, der ville have levendegjort skibets lille verden pé en helt anderledes
nzrverende mdde end tgrre tal og posteringer i en regnskabsprotokol,

Alligevel kan der fas meget ud af tallene. Vifar et rimeligt indblik i skibenes
hverdag og det sociale hierarki ombord gennem oplysninger om hyrer,
proviantindkgb, udgifter til leger og enkelte gange begravelser. Og gen-
nem udrustnings- og havneregnskaber, fragtregnskaber og havariopggrel-
ser far vi overblik over, hvordan rejserne forlgb, og hvordan rederiernes
gkonomi formede sig.

Det ma dog understreges, at det er regnskaber, dvs. talkolonne p# talko-
lonne, hvor de enkelte poster ofte er yderst sparsomt beskrevet. Det her
fremlagte forsgg pd at né ind til virkeligheden bag tallene har vel nogen-
lunde samme udsigt til at lykkes, som hvis en optimist om et par hundrede
ar satte sig for at ville beskrive en dansk families tilvaerelse i 1980’erne
udelukkende pa grundlag af familiens Ignsedler, opggrelser fra skattevase-
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net, regninger, kassebon’er fra supermarkedet og lignende talmateriale.
Han kunne nok danne sig et billede af familiens gkonomiske omstendig-
heder og ville vel ogsa kunne registrere stgrre begivenheder, men han ville
naturligvis aldrig na til en rimelig forstaelse af de enkelte familiemed-
lemmer, deres opfattelse af verden og deres forhabninger, gleder og sor-
ger.

Nar forspget gores her trods erkendelsen af de begrensede muligheder, s&
er det ganske enkelt, fordi det foreliggende materiale med sine mangler nok
er det bedste vi har om partrederidrift i 1700-tallets sidste del og i be-
gyndelsen af 1800-tallet, og som helt ned i detaillen belyser den daglige drift
af ganske ordinzre handelsskibe i udenrigsfart. Og sgfartserhvervet var en
af de gkonomiske grundpiller i det gamle monarki, pa sin hgjde med godt
halvtredie tusinde skibe under Dannebrog. Denne samlede virksomhed og
dens gkonomiske og politiske betydning er naturligvis belyst i mange andre
sammenhzange, det enkelte rederis lille verden er det derimod nzsten ikke.
Og da den store handelsflade for stgrstedelens vedkommende jo netop
bestod af et tusindtal sméa partrederier, ma driftsform og vilkér for disse
ogsa have et vist krav pa vor interesse.
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Baggrunden

Den tid vi her beskeftiger os med, &rene fra 1783 til 1812, rummer i sig alle
de trak, der var karakteristiske for dansk handel og sgfart gennem hele det
18. drhundrede. Der var en fredsperiode med deraf fglgende afmattede
konjunkturer, og der var — til overmal — omvaltninger og krige. Men
perioden betgd ogsé afslutningen pé den glimrende handel, vi efterhanden
var vant til, og som tilsyneladende steg til stedse stgrre hgjder under hver ny
krig. Da verden ved Wienerkongressen i 1814-15 igen faldt i et nogenlunde
stabilt leje, var de gyldne tider definitivt forbi for os.

11783 sluttede Den amerikanske Frihedskrig, og derpa fulgte en halv snes
relativt fredelige &r, om man ser bort fra Den svensk-russiske Krig 1788-90,
hvis indflydelse pa den omliggende verden var ret begrenset.

Den franske Revolution i 1789, der vel var den uundgielige fglge af
kollisionen mellem oplysningstidens nye tanker og forestillinger og et for-
zldet styre, fgrte ikke bare til en midlertidig omvaltning af det franske
samfund, men blev ogsd tzndsatsen til en verdenskrig, der med enkelte
korte afbrydelser skulle komme til at rase gennem mere end tyve Ar.

De varige falger af krigene blev en dybtgidende omstrukturering af Europa,
men den &ndring, der i det lange 1gb skulle f4 st@rst betydning, blev nok
mindst bemarket, nemlig at De forenede Stater var tradt ind pa scenen, et
land, der med sine ressourcer meget snart skulle blive en betydende faktor i
verdenspolitikken.

For vort eget dansk-norsk-tyske monarkis vedkommende kvalte Napo-
leonskrigene for stedse alle forestillinger om en stat, der kunne havde sig
blandt andre stater gennem magt og gkonomisk indflydelse, og reducerede
Danmark til en smastat, hvor kimen oven i kgbet var lagt til yderligere
decimeringer.

Gennem denne urolige menneskealder syntes det ellers ikke bare, som
tidligere europziske krige havde vennet os til, at ga godt for det danske
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monarkis handel og sgfart. Det gik, t¢r man hevde, mere end godt, for
aldrig nogensinde, hverken fgr eller siden, har dansk handel og spfart
oplevet en periode med en sadan fremgang og velstand. P4 sin hgjde talte
handelsfliden under Dannebrog mere end 2500 skibe pa over ti lester!,
hvoraf et meget stort antal, og langt den stgrste del af tonnagen, var
beskaftiget i udenrigsfart?.

Ikke bare var konkurrenternes skibe i lange perioder sat ud af spillet, men
deres havne var blokeret, sa den gamle urealistiske drgm om Kgbenhavn
som Nordeuropas stabelplads blev faktisk for en tid til virkelighed.

Men rollen som neutral mellem kampende stormagter var og blev en
#ggedans, og den danske optreden blev ofte af de krigsfgrende, iser
England, opfattet som provokerende. Saledes s@gte vi at opretholde fore-
stillingen om, at frit flag giver fri ladning, hvad der bade gav anledning til
adskillige episoder, hvor danske orlogsmznd med konvojer under hen-
visning til deres instruks sggte at afvise engelsk visitation, og til vedvarende
diplomatiske trakasserier>.

Set med engelske gjne var det dog veerre, at vi udgjorde en latent trussel ved
at optrede i forbund med andre stater, forst og fremmest Sverige og
Rusland, for at havde vore principper for den neutrale handels udgvelse.
Resultatet af at ligge pa kollisionskurs med verdens starkeste spmagt var
uundgieligt, og det erfarede vi den 2. april 1801 med Slaget pd Reden, hvor
de tvivlsomme principper méitte bgje sig for magtens realitet, hvorved
Danmark blev tvunget ud af Det vabnede Neutralitetsforbund®.

Men tordenvejret drev tilsyneladende. over, og snart var monarkiets skibe
sa travlt beskftiget som nogensinde, og de gyldne tider fortsatte i endnu en
arrekke.

Situationen spidsede imidlertid til igen med den af Napoleon etablerede
fastlandssparring, og i 1807 havde den udviklet sig sddan, at Danmark blev
tvunget til at tage parti i konflikten. Det ulykkelige resultat blev, ikke
mindst pa grund af kluntet engelsk diplomati, at Danmark valgte forkert og
sluttede sig til Frankrig.

Den krig, der fulgte, blev en katastrofe. Kgbenhavn blev gdelagt ved
historiens fgrste stgrre missilangreb, fliden — monarkiets stolthed — blev

taget, og danske skibe var med ét slag fredlgse pa verdenshavene. Alene i
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krigens fgrste méned opbragte engelske krigsskibe og kapere nzsten 400
skibe under dansk flag, og snart 13 resten ubeskftiget, hvor de nu befandt

sig.

Da krigen sluttede syv ar senere, var Norge tabt, Danmark géet fallit,
pakhusene tomme og resterne af den forhen sé praegtige handelsflade 14 for
stgrstedelen som frgnnede vrag i pzlene i vore havne. Og den dag skulle
aldrigkomme igen, hvor man pé én og samme tid kunne tzlle 42 danske flag
pé Livornos red’.

Da handelsfladen var pa sit hgjeste i arene omkring arhundredeskiftet,
bestod den, som nzvnt, af mere end 2500 sggaende skibe. Cirka halvdelen
af denne flade, malt i tonnage, var hjemmehgrende i Norge, cirka en
fjerdedel i Kongeriget, og den sidste fjerdedel i Hertugdgmmerne.

Den norske del af fladen var vasentligst beskzftiget med monarkiets ho-
vedeksport, trz og fisk fra Norge til Vest- og Sydeuropa, og i anden
fragtfart pa Vesteuropa.

Den kongerigske del af handelsfliden, der hovedsagligst havde hjemme i
Kgbenhavn, hvor de oktroyerede kompagnier og en rekke meget store
handelshuse disponerede over de store skibe, var is@r beskaftiget i trans-
oceanisk fart, dvs. i fart pa Kina og pa vore oversgiske besiddelser i Indien,
Afrika og Vestindien. Det var kolonifartens gyldne &r, for efter at handelen
var givet fri, fgrst pd Vestindien i 1755 og siden pa Asien med undtagelse af
Kina i 1772, engagerede de private handelshuse sig i stigende grad pa disse
rige markeder®.

I Hertugdgmmerne havde kgbmendene, iser i Flensborg, ogsé blik for
kolonihandelens muligheder, iser pd Vestindien, men den solide grund-
pille i deres foretagsomhed var og forblev farten mellem @stersgen og
Sydeuropa’.

De dominerende sgfartsbyer i Hertugdgmmerne var Altona og Flensborg,
hver med omkring to femtedele af den dér hjemmehgrende flade, hvoraf
resten var fordelt pa en rzkke mindre betydende stzder. Forholdene i
Altona var imidlertid i meget hgj grad underkastet ikke bare de handels-
messige, men ogsa de politiske konjunkturer. Vi kan konstatere, at han-
delsfliden med hjemsted i denne by blev drastisk reduceret i de perioder,
hvor f.eks. Elben var under blokade®, man fristes til at tro til »normal«
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stgrrelse, for det er et spgrgsmal, om de meget hgje tonnagetal, der til tider
kunne konstateres registreret i Altona, ikke for en stor dels vedkommende
blot skyldtes, at fremmede skibe, iszr hollandske, i perioder brugte netop
denne by, der jo 13 bekvemt for deres s®dvanlige aktiviteter, som neutralt
dxkke for deres fortsatte virksomhed. Det havde man i hvert fald gjort
under tidligere krige®, og Nathanson konstaterer pa grundlag af afgiften pa
indkgbte udenlandske skibe, at Altona fra 1796 til 1801 havde kgbt skibe pa
i alt 11357 lester — alts langt mere end byens egne fastboende kgbmand
kan have anskaffet til egen brug'.

I Flensborg var forholdene anderledes stabile. Fldden voksede st@t gennem
arene!!, og den var, for alt hvad vi kan se, i det store og hele financieret af
lokale redere og kgbmend. Der er siledes ikke, mig bekendt, fremdraget
eksempler pa, at fremmede skibe er blevet »pro forma« indregistrerede
her.
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Byen Flensborg

Den gamle kgbstad Flensborg, der altid havde varet en vigtig handels- og
spfartsby, oplevede gennem sidste del af det 18. arhundrede og de f@rste ar
af det 19. drhundrede en blomstringsperiode, der stadig setter sit preeg pa
byen.

Handelsfladen, der altid havde veret betydelig, voksede gennem disse ar
frem til at blive monarkiets naststgrste, vasentligt stgrre end fliden fra

¥

. SRS . \ - ]
S 0 Tage et e A iy

(Schiffahrtmuseum Flensburg).

Kranen pd Flensborg hava. Enhver havn, hvor man byggede og hdndterede
sogdende skibe, mdtte have en mastekran, for i storre skibe var undermasterne sd
tunge, at det var ngdvendigt at bruge en kran til at seette dem i og tage dem ud af
skibene. Var undermasterne forst i, kunne bescetningen sely klare at fi steengerne og
resten af rigningen op.

Tegningen er af N. H. Lorck, en son af korr. reder N. H. Lorck, partrederiet Der
Junge Hinrich.
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Flensborgs travle havn med et mylder af skibe fremtreder tydeligt pd dette prospekt
afbyen i 1770’erne.

nogen enkelt norsk by, og betydeligt stgrre end den samlede flade fra alle
de kongerigske provinsbyer tilsammen®.

Fladens vakst var selvsagt ikke uden sammenhang med konjunkturerne

for spfart, men alligevel tgr man her tale om en stabil vakst, der vel kun var
mulig, fordi byen, foruden at vare stabelplads for en betydelig handel, ogs&
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(Pontoppidans Danske Atlas bd. 7-1781.)

selv ogisit opland havde en stor produktion af efterspurgte eksportartikler.
Der var med andre ord ogsd i tider, hvor fragtfarten var darlig, fortsat
grundlag for handel, sejlads og eksport.

Ved siden af landbrugsvarer var nogle af byens vigtiste eksportvarer bran-
devin og teglsten. Alene af brendevinsbranderier skal der ifglge en samti-
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dig kilde have varet 200 i 1797, »die kleinern ungerechnet«?. Hovedparten
af den stadigt stigende produktion blev eksporteret, iser til Norge®. Som et
biprodukt til br@nderiet kunne man ifglge samme kilde opfodre 4000
stykker hornkvaeg og lige s4 mange svin p4 masken, hvilket for hornkvagets
vedkommende gav en landvarts eksport sydpa.

Et stort antal teglvaerker langs Flensborg Fjord producerede arligt sten i
milliontal, hvoraf en meget vasentlig del gik til Kgbenhavn og en mindre
del ind i Pstersgen®.

I og omkring selve byen var der andre betydelige manufakturer, som
oliemgller, kobbermglle, papirmglle, tobaksfabrikker m.m.

En af de stgrste industrier, og nok s vasentlig for vort emne, var byens
skibsbyggeri og de deraf afledte hdndvark og produktioner. Skibsbyggeriet
var af meget betydeligt omfang, for ikke alene blev stgrstedelen af byens
egne skibe bygget i byen og pa fjorden, men der var endda et betydeligt
byggeri for fremmed regning’.

Den flensborgske fldde var altsé ikke bare ejet i byen, men for stgrstedelens
vedkommende ogsa bygget i byen eller pa pladser i byens nzre opland. I
gennemsnit blev der bygget en halv snes skibe om &ret, kulminerende i aret
1797 med 33 skibe pé tilsammen mere end 2400 laster, heraf alene de 21 for
flensborgsk regning. Denne betydelige industri gav arbejde til mange han-
der, men efter flensborgernes mening bestemt ikke til for mange®.

Men det var ikke bare med selve bygningen, at mange var beskftiget, men
ogsd med forferdigelse af skibstilbehgr som ankre, master, tovvark og
sejldug, hvoraf byen ogsa i en periode havde en betydelig produktion’.

Tager man i betragtning, at ved ar 1800 havde Flensborg kun en befolkning
pé omkring 10.000 sjzle, sa bliver det klart, at med en flide i sgen pa sma
300 skibe, der ikke bare for stgrstedelen var bygget i byen, men for en stor
del ogsé bemandet med folk fra byen og dens opland, si var skibsfart ikke
bare et hovederhverv, men hovederhvervet.

Med den betydning sgfarten havde for Flensborg, matte krigen i 1807
naturligvis ramme szrlig hardt. Ikke mindre end 137 flensborgske skibe
blev opbragt under krigen, de fleste naturligvis i dens fgrste maneder®, og
byen noterede sig uoprettelige tab i millionklassen’. Men man matte jo
klare sig, som man kunne, og det lykkedes da ogs, som vi siden skal se, fori
hvert fald nogle flensborgske redere at holde nogle af deres skibe be-
skftiget i udenrigsfart under krigen.
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Partrederierne

Nar vi bortser fra de oktroyerede kompagnier, der jo var semistatslige
handelsforetagender, og de store handelshuse i Kgbenhavn, sa var datidens
overvejende rederiform partrederiet.

Der fandtes naturligvis ogsd udenfor den ovennavnte kreds eneredere, dvs.
personer, der alene ejede et eller flere skibe, og dem traffer vi som oftest i
yderenderne af rederierhvervets sociale skala: I den ene ende de helt store
kgbmend, der havde rad til selv at have et eller flere skibe i sgen, og som
var villige til at bzere den dermed forbundne risiko alene — og i den anden
ende skipperen, der selv ejede sit lille skib og hovedsagligt fandt sin fragt i
narfarten.

Men det var kun relativt fa skibe, der var eneejede, og den almindelige
form var partrederiet. Et sddant blev etableret ved, at en personkreds —
parthaverne — hver is@r indskgd brgkdele af den kapital, der skulle til for at
erhverve et skib. Brgkdelenes stgrrelser blev normalt fastsat ved simpel
deling, dvs. at de enkelte parter kunne vare en halvdel, en fjerdedel, en
ottendedel, en sekstendedel eller endda mindre, men altsd som oftest
beregnet efter halveringsprincippet. Med skibet i drift blev over- og under-
skud derefter delt i samme forhold.

Parthaverne i det gengse partrederi bgr dogikke over en bank opfattes som
folk, hvis gkonomiske formden var indskranket til en lille part i et enkelt
skib. Sadanne fandtes naturligvis, méske iszr i danske provinsbyer, hvor
familie, slegt og venner fandt sammen i bestrabelserne pé at fa en sgn eller
svigersgn etableret med eget skib, men ser vi pad de her foreliggende
eksempler, er det professionelle redere og kgbmand, vi har med at ggre.
Det vil sige folk, der handlede og disponerede med stor faglig dygtighed og
ud fra en ngje vurdering af handelens og fragtmarkedets konjunkturer og
fremtidsudsigter.

Den gkonomiske forméaen var der heller ikke noget i vejen med, det er
tvaertimod Flensborgs store hartkorn, vi her mgder. En personkreds, der pa

partbasis var engageret i en betragtelig del af byens store handelsflade, og
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som talte navne blandt byens ridmand og stgrste skatteydere'. Betegnel-
sen kgbmand har pa dansk skiftet karakter, s& det er méaske ogsa pé sin
plads at papege, at en kgbmand i datidens forstand ikke bare var en mand,
der stod bag en disk og handlede en detail?, men vel narmere var, hvad vi i
dag ville kalde grosserer’.

I handels- og sgfartsbyen Flensborg var de stgrre kgbmeand, dvs. kgbmeend
med en formue pé over 9.000 mark, ikke alene indplaceret i den officielle
rangforordnings fgrste klasse, men de havde ogsé det politiske monopol,
idet det ved kgl. reskript af 10. februar 1730 var bestemt, at byens depu-
terede (hvor iblandt byens borgmester og rad valgtes) skulle valges »aus
den verstindigsten ... verniinftigsten ... geschicktesten Kaufleuten«’,

Men hvorfor s ngjes med sma parter i et eller flere rederier? Var det sé
ikke bedre at have sit eget eller sine egne skibe, som man kunne disponere
over, som man nu fandt for godt uden at skulle tage hensyn til andre? Nogle
—ogsa i Flensborg — havde den opfattelse og havde egne skibe i sgen (hvad
der ikke betgd, at de ikke samtidig kunne vare engageret i partrederidrift),
men de har ogsa varet fuldt vidende om, at de dermed Igb en betydelig
risiko. Der var en betragtelig mulighed for totalt eller partielt havari, vind
og vejr kunne vere éns skib imod og sinke det gennem lange tider og
forventningerne til lgnnende fragt kunne skuffes. Nogle af disse risici
kunne man naturligvis forsikre sig imod, men pr&mien var dyr og selv-
folgelig dyrere end den blotte risikodekning, da den naturligvis ogsa skulle
give assurandgrerne en passende fortjeneste. Der var derfor god mening i
at legge sine &g i flere kurve. Den reder, der investerede i mindre parter i
en rzkke forskellige skibe, métte naturligvis regne med, at en eller flere af
investeringerne viste sig mindre heldige, men det burde rigeligt kunne
opvejes af de forehavender, der gik godt. Med kapitalen spredt over et
passende antal parter kunne man jo ogsa begynde at reflektere over, om det
overhovedet var pengene vard at forsikre, eller om man turde spare pra-
mien og tage risikoen selv? Det ses i hvert fald af de her foreliggende
regnskaber, at det var en afggrelse, den enkelte selv métte treffe, for
rederiet havde ingen samlet forsikring tegnet for skibet — ville den enkelte
parthaver dzkke sin risiko, blev det hans egen sag og var rederiet uved-
kommende.

En anden fordel ved partrederiet var, at de »passive« deltagere, dvs. dem,
der blot sked penge i foretagendet uden at legge sig i rederiets praktiske
drift, og dem var der selvfglgelig flest af, var fri for alle de praktiske

20



goremal, der fglger med at drive et skib. De havde ingen problemer med
myndigheder, med vedligeholdelse og udrustning af skib, med at skaffe
folk, med at finde fragt, med korrespondance og med regnskaber. Hvad de
i bedste fald havde at ggre, var at vente pé afkastet — og i varste fald at
bidrage med yderligere tilskud.

Alle de praktiske problemer faldt pé en eller to af parthaverne, der stod
som hovedredere eller korresponderende redere, dvs. personer, der teg-
nede rederiet i forretningsanliggender og over for offentlige myndigheder.
Oftest var det de aktive storkgbmand, der havde egne kontorer og bank- og
handelsforbindelser ude i den store verden, og som i deres ungdom havde
faet en grundig og alsidig handelsuddannelse, der tit omfattede lzrear hos
handelsforbindelser i udlandet’. Man kunne have ventet, at disse bereg-
nede sig et passende honorar for alt det merarbejde, der blev lesset over pa
dem, men det er faktisk ikke tilfxeldet i vore to rederier. Der blev nok
debiteret lidt porto og lignende, men der beregnedes ikke egentlige om-
kostninger. Ofte stod hovedrederne endda gennem lange tider med ret
betragtelige udleg for de gvrige parthavere, men kun i fa tilfelde be-
regnede de sig rente af udleggene.

Man kan sa spdrge sig, om de virkelig pitog sig alt det besver for intet — og
det gjorde de nu nok heller ikke. De fik sikkert rigeligt daekket deres
udgifter gennem den fordel, der 13 i at kunne bestemme, hvem der skulle
have leverancerne af stores og proviant — og som de naturligvis i muligt
omfang selv tog. Den tillid og kreditverdighed, som et veldrevet rederi ngd
ude omkring, og de forbindelser hovedrederne gennem rederivirksom-
heden fik med handelshuse og banker i det store udland, var sikkert ogsa af
betydelig, omend vanskeligt malelig verdi.

De gvrige parthavere kunne vare kgbmand efter en mere beskeden ma-
lestok, men kébmaend var de nasten alle, og det ser efter det foreliggende
og andet materiale ikke ud til, at skibsparter i stgrre omfang har varet brugt
som investeringsobjekter uden for handelens kreds, i hvert fald i Flensborg.
Betegnelsen »passive« skal ogsa tages med et gran salt, for nok var den
stgrste del af arbejdet og ansvaret lesset over pa den korresponderende
reder, men det er ogsa helt klart, at de gvrige bade fulgte med i, hvad der
skete, og at de fik deres del af kagen gennem leverancer til skibet. De
foreliggende udrustningsregnskaber giver tydeligt indtryk af, at de enkelte
parthavere leverede, hvad de havde pa lager eller kunne skaffe, fgr man
accepterede leverancer og tjenesteydelser fra anden side.
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En undtagelse fra de egentlige kgbmand var dog kaptajnerne, der ofte,
men langtfra altid, havde part i skibet, de forte. Saledes vor kaptajn Asmus
Petersen med en ottendepart i galeoten Der Junge Hinrich. Men fordelen
ved, at kaptajnen havde personlig interesse i skibet og dets drift er jo ogsa
abenbar. Var kaptajnerne ikke kgbmand, sa var det pa den anden side ikke
uszdvanligt, at de blev det, for adskillige af dem lgste borgerbrev som
kgbmaend pa deres ®ldre dage — hvad der ofte affgdte nogen misforngjelse
blandt de »rigtige« kgbmend.

Personkredsen og dens indbyrdes andele varierede, som naturligt er, i l@bet
af rederiets levetid. Andelene kunne handles eller arves, de kunne lzgges
sammen eller yderligere deles. Stort set var der dog — i hvert fald i de her
foreliggende to regnskaber, der begge dakker en periode pa atten ar —
forblgffende god kontinuitet i partnerskabet, og det er bemarkelsesvar-
digt, at da galeoten Der Junge Hinrich, bygget i Rostock i 1756 eller -58, i
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1791 befandtes i sé slet tilstand, at man ikke ville reparere yderligere pé
den, si oplgste man ikke partrederiet, men afhzndede skibet som delvis
betaling pa en nybygning, galeasen Die Einigkeit, som partrederiet der-
efter fortsatte virksomheden med.

Det var med andre ord i dette tilfzlde ikke skibet i sig selv, der var basis for
partrederiet, men dbenbart parthavernes indbyrdes gode forhold og gen-
sidige tillid, der da ogsa afspejles i det nye skibs navn.

Men det var ikke bare gensidig tillid og gammel vane, der bandt partre-
deriet sammen, men ogsé, som vi skal se, steerke familieband. I partrederiet
Der Junge Hinrich/Die Einigkeit var der fglgende parthavere fra 1783 til
1801:

Der Junge Hinrich 83 84 85 8 87 8 8 90 91 92 93
Knud Andersen 1/4 14 14 14 1/4 14 14 1/4 1/4 1/4 1/4
Paul Paulsen /8 18 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8
J.P.C. Rodebertz 1/8
Rodebertz’s enke 1/8 18 1/8 1/8
Asmus Andersen /8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8
Peter Rivesell 174 14 1/4 1/4 14 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8
Peter Jensen jr. 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8
Nicolay H. Lorck /8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8
Andreas Andersen 1/8
Asmus Petersen /8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8
Die Einigkeit 93 93 95 96 97 98 99 00 01
Knud Andersen 1/4
K.A.s arvinger 1/4
P.B. Matthiesen 1716 1/16 1716 1/16
P.B. Moller 1716 1/16 1716 1/16
Paul Paulsen 1/8 1/8
Chr.Deth. Paulsen 1/8 1/8 1/8 1/8?
Asmus Andersen 1/8 1/8 18 1/8 1/8 1/8
Peter Rivesell 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8?
Peter Jensen jr. /8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8
Andreas Andersen /4 1/4 14 1/4 3/8 3/8?
samme 1/8? 1/8?

(Spgrgsmalstegnene antyder ikke stgrre tvivl om ejerforholdet, blot at det
ikke har kunnet dokumenteres for det pagzldende ar.)
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Ejerforholdene i rederiet Die Harmonie er ganske tilsvarende og viser det
samme stabile billede:

Die Harmonie 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03
Andreas Andersen 1/4 1/4 1/4 1/4
H.C. Feldstedt 1/8 1/8 1/8 1/8
Volq. Volquardsen 1/8

H.C. Feldstedt jr. 1/8 1/8 1/8
P.B. Matthiesen 1/8 1/8 1/8 1/8
Asmus Andersen 1/16 1/16 1/16 1/16
P.B. Méller 1/8 1/8 1/8 1/8
Nicolai Braack 116 1/16 1/16 1/16
Lor. Dethleffsen 1/16 1/16 1/16 1/16
Chr. Jensen 1/16 1/16 1/16 1/16
Die Harmonie 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13
Andreas Andersen 1/4 1/4 174 1/4 1/4 1/4
H.C. Feldstedt 1/8

J.C. Feldstedt 1/16 1716 1/16 1/16 1/16

Volq. Volquardsen 1/16

V.V.s arvinger 1716 1/16 1/16 116

H.C. Feldstedt jr. 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8
P.B. Matth.s enke 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8? 1/8
Asmus Andersen 1/16 1/16 1/16 1/16 1/16 1/16
P.B. Moller 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8 1/8
Nicolai Braack 1/16 116 1/16 1/16 1/16 1/16
Lor. Dethleffsen 1/16 1/16 1/16 1716 1/16 1/16
Chr. Jensen 1/16 1/16 1716 1/16 1/16?1/16

Disse to partrederier var begge i virksomhed gennem det meste af en snes
ar, og det er umiddelbart bemarkelsesvardigt, at personkredsene var sd
stabile, og at omsztningen af skibsparter var sa ubetydelig. Man beholdt sin
part gennem gode og darlige tider (hvor det vel heller ikke var let at slippe
af med posten), og i alt vasentligt skiftede parterne kun ejer ved dgdsfald.

En nzrmere betragtning af parthaverne kan nok vere pa sin plads og kaster
i hvert fald yderligere lys over rederiernes stabilitet og indbyrdes sammen-
hold. Fglgende personer var gennem perioden 1783-1813 parthavere i vore
to rederier (parter i de to rederier er markeret med (*) for Der Junge
Hinrich/Die Einigkeit og (#) for Die Harmonie):
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*# Andreas Andersen (1749-1814), kgbmand. Deputeret 1792, Vaisenhusforstander 1795,
hospitalsforstander 1799. Sgn af Knud Andersen, gift 1783 med sin halvkusine Anna Mar-
garetha, datter af N.H. Lorck. Overtog svigerfaderens forretning i 1793. Korresponderende
reder for Die Einigkeit og for Die Harmonie gennem hele rederiets levetid. Andreas Ander-
sen var byens stgrste reder, og han disponerede i 1798 over 17 skibe pa tilsammen 901
kommercelster, i 1804 over 16 skibe p& 1077.5 lesterS,

*# Asmus Andersen (1747-1826), kgbmand. Deputeret 1796. R&dmand 1802. Gift 1788 med
J.P.C. Rodebertzs enke.

* Knud Andersen (1712-1794), kgbmand. Deputeret 1749. Hospitalsforstander 1762. Rad-
mand 1772. Gift 1) 1744 med N.H. Lorcks kusine Catharina Lorck, 2) 1760 med dennes s@ster
Anna Margretha Lorck. Korresponderende reder for Der Junge Hinrich fra 1793,

# Nicolai Braack (1760-1844), kgbmand. Valgt til deputeret 1793, men frikgbt sig. Gift med
N.H. Lorcks halvkusine Brigitte Lorck.

# Lorentz Dethleffsen (1752-1825), kgbmand. Deputeret 1802.

# Hinrich Carstensen Feldstedt (1726-1804), ksbmand. Deputeret 1763. Hospitalsforstander
1785. Rddmand 1797, Hans datter Helene 1784 gift med N.H. Lorcks sgn Nicolay.

# Jiirgen Carstensen Feldstedt (1762- ? ), kgbmand. Sgn af H.C. Feldstedt.

# Hinrich Carstensen Feldstedt jr. (1768-1811), kgbmand. Valgt til deputeret 1802, men
frikgbt sig. Sgn af H.C. Feldstedt.

# Christian Jensen (1759-1831), kgbmand. Valgt til deputeret 1799, men frikgbt sig.
* Peter Jensen jr. (1748-1807), kgbmand, Deputeret 1784.

* Nicolay Hansen Lorck (1710-1797), kgbmand. Deputeret 1742. Korresponderende reder for
Der Junge Hinrich til 1793.

*# Peter Bennick Matthiesen (1743-1800), kgbmand. Deputeret 1772. Hospitalsforstander
1790. Rddmand 1799. Knud Andersens svigersgn. H.C. Feldstedts fetter, Efter P.B.Matthie-
sens dgd forblev enken parthaver rederiets tid ud.

*# Peter Bendixen Moller (1752-1829), kgbmand. Deputeret 1787. Knud Andersens sviger-
sgn.

* Paul Paulsen (1720-1794), kgbmand. Deputeret 1760.
* Christian Dethlev Paulsen (1765-1805), kgbmand. Sgn af Paul Paulsen.
* Asmus Petersen ( 7—? ), kaptajn. Fgrte Der Junge Hinrich fra 1770 og Die Einigkeit til 1797.

* Peter Rivesell (1756-1842), Kgbmand. Forfatter til »Versuch einer Beschreibung der Stadt
Flensburg«, Altona 1817.
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(Stadtarchiv Flensburg).

Andreas Andersen (1749-1814). Storkebmand og Flensborgs stgrste reder, der ved
begyndelsen af 1800-tallet selv disponerede en lille snes skibe og havde interesser i
yderligere flere. Fra 1793 var han korresponderende reder for begge vore partrede-

rier.
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* J.P.C. Rodebertz ( ? -1784), kgbmand. Deputeret 1763. Gift 1) 1756 med N.H. Lorcks sgster
Anna Maria Lorck, gift 2) med Nicolai Braacks sgster Botilla Braack, der efter Rodebertzs
dgd giftede sig med Asmus Andersen.

# Volquard Volquardsen (1754-1807), kgbmand. Deputeret 1787. Efter Volquardsens dgd
beholdt arvingerne parten i rederiet. Byens na@ststgrste hovedreder med i 1798 4 skibe pa
398.5 lzster, i 1804 8 skibe pi 830.5 lester.

Valg som en af byens 24 deputerede var et vigtigt trin pd den sociale stige —
eller skridt ad den cursus honorum, som samtiden talte om’. Og det var
forudsatningen for at kunne blive valgt til raidmand, af hvilke der var seks,
eller i sidste ende til borgmester. Hvervet som hospitalsforstander var et
andet trin pé stigen, der forlenede sin indehaver med social status. Men
man kunne, som det fremgar af ovenstaende liste, kgbe sig fri for disse
borgerlige ombud.

Vore parthaveres placering i byens gverste sociale lag vil fremgé af, at af
disse nitten blev ikke ferre end femten valgte som deputerede borgere
(hvad dog tre af dem takkede nej til, hvilket kostede dem mellem 1.000 og
1.500 mark®), fire blev hospitalsforstandere og fire blev raidmand.

De sterke familiemassige bindinger springer i gjnene, og det bgr endda
understreges, at de her paviste relationer ikke baserer sig pad indgdende
genealogiske studier, men i det vaesentlige er, hvad der fremgér af umiddel-
bart tilgzngeligt publiceret materiale’. Der kan nappe vere tvivl om, at
nettet kunne knyttes endnu tettere ved en tilbundsgédende undersggelse,
men her m4 det rekke med at konstatere den klare tendens.

De nare slegtsforhold afspejlede sig naturligvis ogsa i byens réd, der jo,
som vi har set, var rekrutteret fra samme kgbmandsstand. Det gav pé et
tidspunkt en bekymret amtmand, der for sig sd nepotismen florere, an-
ledning til at bede om en undersggelse af slegtskabet mellem magistratens
medlemmer. Hertil svarede radet lakonisk, »at mange familier, ise@r inden
for kgbmandsstanden, ved Guds velsignelse var blevet bevaret fra gammel
tid og var efterkommere efter de samme forfedre«™.

Man legger endelig merke til, at ikke mindre end fire personer, Andreas
Andersen, Asmus Andersen, P.B. Matthiesen og P.B. Moller optreder i
begge partrederier. Men det bgr ikke undre. Flensborg havde ved denne tid
mellem 200 og 300 skibe i sgen, den overvejende del pa partsbasis, og
st@rsteparten af kapitalen var koncentreret hos mindre end et halvt hun-
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drede storkgbmend, der ikke alene gkonomisk, men altsd ogsa politisk og
socialt var toneangivende, og som stort set alle boede i Storegades og
Holmens patricierejendomme!".

Ogsa kunst og kultur kunne paregne kgbmandenes bevagenhed. Da man i
1795 byggede teater i Flensborg, var det byens stérre kgbmend, der teg-
nede sig for de store bidrag, siledes ikke ferre end ni af vore redere med
belgb pa mellem 30 og 75 mark. Teatret kvitterede da ogsa pa det nydelig-
ste, idet teeppet var prydet med et prospekt af Flensborg havn, hvor man sa
et fuldlastet skib vende hjem!2,

I foraret 1803 sendte en tyvedrig ung mand en ansggning til en rakke af
byens honoratiores for at bede om hjzlp til at komme videre. »Flensburgs
wohlthitige Menchenfreunde haben so oft einen Jiingling der Wissenschaf-
ten unterstiitzt« skrev han optimistisk, og det gjorde Flensborgs velggrende
menneskevenner da ogsd denne gang, for tolv af dem bidrog med til-
sammen 153 mark, der satte det unge menneske i stand til at rejse til
Kgbenhavn og sdge »die Vaterlandsschule der heiligen Kunst«. Vel den
investering vi har mest grund til at veere de flensborgske kgbmand taknem-
melige for, thi kngsens navn var Christoffer Wilhelm Eckersberg'.
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Partrederiregnskaberne

De to regnskaber er meget ensartede i deres opbygning, og da vore redere
tilsammen var engageret i en betragtelig del af den flensborgske handels-
flide (Andreas Andersen var sdledes korresponderende reder for ikke
mindre end 17 skibe i 1798 og for 16 skibe i 1804, ligesom flere af de gvrige
parthavere selv stod som korresponderende redere for andre skibe) er det
vist rimeligt at opfatte dem som reprasentative for datidens private re-
deriregnskaber, i hvert fald som de blev fgrt i Flensborg. Men de er dog
ikke ganske lette at tolke, hvis man vil ned under overfladen i et forsgg pa at
fa indblik i virksomhedernes vilkar, drift og resultater. Dette henger sam-
men med flere forhold.

For det fgrste det ret banale problem, at de er skrevet af mange hender og
naturligvis under anvendelse af almindelig indforstaet faglig jargon, i
mange tilfzlde i form af forkortelser, der kan vare nok s& vanskelige at
gennemskue under helt @ndrede vilkar et par hundrede 4r efter.

De mange hander, ofte inden for samme periode og mellem hinanden, ggr
det ogsé svart at komme til umiddelbar klarhed over regnskabernes til-
blivelsesomstezndigheder. Den oprindelige antagelse var, at de var fgrt om
bord, og at skiftende maglere selv havde indfgrt deres afregninger pa deres
respektive kontorer, men karakteren af en ra&kke indfgrelser udelukker
dette —f.eks. lgbende oplysninger om rederiets berigtigelse af vaerdipapirer
over den szdvanlige bankforbindelse i Hamborg, foretaget mens skibet var
i Middelhavet.

Protokollerne mé ganske enkelt vaere fgrt pa rederiets, dvs. den korrespon-
derende reders kontor pa grundlag af rederiets egne dispositioner og ski-
bets indsendte regnskaber fra de enkelte havne. Og de mange hander, der
maske blev til »flere« end der virkelig var, fordi maglerregnskaber og andet
pé fremmede sprog oftest blev indf@grt med latinsk skrift i modsatning til
den szdvanlige gotiske, ma have tilhgrt rederne selv og deres betjente pa
kontoret.
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For det andet er regnskaberne fgrt i en form, der selvfglgelig var fuldt
tilstrekkelig for dem, der i forvejen var inde i tingene, og som kendte
skibet, forholdene og forudsztningerne ud og ind. Séledes var der naturlig-
vis ingen grund til at nedfzlde, hvad alle parthaverne udmarket enten selv
vidste i forvejen eller selv kunne regne ud, hvis de havde brug for det.
F.eks. hvem, der pé et hvilket som helst givet tidspunkt overhovedet var
parthaver, hvor stor en andel parthaverne havde hver isezr, skibets destina-
tioner og afgangs- og ankomstdatoer, grunden til anlgb af havne, hvor der
hverken skulle lastes eller losses, ladningens art, skibets verdi og tilstand,
den indskudte kapitals forrentning, afskrivninger osv.

Endelig kommer dertil, at trods ovenanfgrte mangler er det faktisk oftest
ret komplicerede regnskaber (i hvert fald for en ikke-regnskabskyndig),
der dels — og tilsyneladende uden stgrre problemer for de implicerede —
jonglerede med en lang rekke europziske valutaer, hvis indbyrdes kurser
bestemt ikke 14 fast i disse urolige ar, dels omfatter juridiske og skonomiske
spgrgsmal som assuranceforhold, havariopggrelser, fragtbetingelser, inter-
nationale pengetransaktioner og andre forhold, der ikke altid umiddelbart
lader sig interpretere ud fra kendskab til nutidige forhold.

Sammenfattende ma det siges, at regnskaberne giver indtryk af en meget
hgj grad af professionalisme, og at datidens redere, i langt hgjere grad end
man miske umiddelbart ville tro, kunne ggre brug af et tet net af bank- og
vekselererhuse, hvis hindtering af pengetransaktioner fra den ene ende af
Europa til den anden virker praeget af sikker rutine. Ligeledes at skibs-
meglervirksomheden, ikke bare i de store internationale havne, men ogsé
pa mere ydmyge steder, allerede dengang stort set var udviklet til det
niveau, vi kender i nutiden, hvor den gode magler handterer det indkomne
skibs forretninger, varetager dets interesser og lodser kaptajnen sikkert
gennem den jungle af forordninger og bestemmelser samt den skik og brug,
der nu engang er gzldende pa stedet.

Regnskabsbggerne og deres indhold.

De to regnskabsbgger er begge i folioformat og med hhv. 134 og 156 som
oftest tzt beskrevne sider samt enkelte lgse bilag. De er skrevet pa et
hyggeligt tysk, ikke bare preget af deres 1700-tals oprindelse og skrivernes
tvangfrie ortografi, is®r hvor det gzlder udenlandske stednavne og be-
greber, men ogsé farvet af isprengte danske og plattyske ord og vendinger.
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Regnskabsprotokollen for Der Junge Hinrich, indkobt som ny »Schiffbuch« i 1783
for 1 mark 7 skilling. Protokollen holdt partrederiets tid ud, nemlig til 1801, hvor
rederiet solgte Hinrichs aflpser, Die Einigkeit.

Protokollen er den ene af vore to hovedkilder og rummer den helt overvejende
hovedpart af de faktiske oplysninger, der her preesenteres om skibene Der Junge
Hinrich og Die Eingikeit.

Den anden hovedkilde, protokollen for partrederiet Die Harmonie, er af nogen-
lunde samme format og med tilsvarende indhold.

Posteringerne dakker i princippet rederiets og skibets samtlige udgifter,
samtlige indtagter og de enkelte parthaveres indskud og udbetalinger. Det
er dog helt klart, at vi mangler alle Igse regnskabsbilag, dvs. specificerede
regninger fra de enkelte handvarkere og leverandgrer, og som oftest ma vi
ngje os med et »L.r.«, dvs. »laut Rechnungx.

Udgifterne falder fgrst og fremmest pa selve skibet, med klarggrings- og
udrustningsomkostninger ved rejsens begyndelse (rejse her normalt for-
stiet som skibets sejlads fra det forlod Flensborg, til det igen var tilbage i
Flensborg), med udgifter i den enkelte havn sdsom omkostninger ved
havneanlgbet, udgifter til ladningens og ballastens lastning og losning,
udgifter til offentlige myndigheder, reparations- og vedligeholdelsesom-
kostninger og udgifter til forbrugsgods og proviant.
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Endvidere mandskabsudgifter som hyre til bes@tningen, beregnet for den
enkelte mand om bord for ngjagtigt det antal dage, han var pAmgnstret,
kostpenge, udgifter til lege, medicin og i verste fald begravelser i det
fremmede.

Og endelig udgifter i forbindelse med indgaede fragtaftaler og pengetrans-
aktioner mellem afskibere, modtagere, skib, maglere, rederi og bankfor-
bindelser, det meste som oftest indeholdt i maglernes ret klart opstillede
regnskaber, der sedvanligvis er anfgrt i deres helhed og pa regnskabernes
originale sprog.

Pengetransaktionerne mellem rederiet i Flensborg og dets forretningsfor-
bindelser pa fremmede steder fortjener et par ord her. For det fgrste skal
det siges, at enhver forestilling om »primitiv« handel — at f.eks. skipperen
sejlede hjemmefra med en pose penge til atholdelse af udgifter pé frem-
mede steder — mé opgives som et lengst overstaet stadium i europzisk
varehandel og fragtfart. Den handel og befragtning, vi mgder her i 1700-
tallets sidste del, sker efter et fuldt udviklet system, der fglger ganske faste
og alment accepterede regler, og det er helt »nutidigt«i den forstand, at det
ikke er rede penge, der cirkulerer, men veardipapirer, som regel i form af
veksler.

Vi mgder idet fglgende isar to typer, nemlig tratten og rimessen. Tratten er
en veksel, der er trukket eller trasseret pa en anden, i vort tilfelde normalt
udstedt af kaptajnen og trukket péd rederiet til dekning af skibets geld.
Systemet har naturligvis nogle forudsztninger for at virke. For det fgrste, at
kaptajnen havde fuldmagt til at trassere pa rederiet, og for det andet, at
kreditor ville modtage tratten, hvad der synes at vere giet gnidningslgst
selv pa de mest afsides steder, hvor man nzppe kan have kendt firmaet i
Flensborg. I enkelte tilfzlde, iszr hvor kaptajnen var velkendt, kunne han
ngjes med at udstede en assignation, dvs. en pengeanvisning, pa hoved-
rederen.

Enrimesse (eller remisse) var en pengeanvisning, normalt ogsé i form af en
veksel, enten trukket pd debitor selv eller pa et anerkendt pengehus,
sedvanligvis i Amsterdam eller Hamborg. Her blev den almindeligvis
udstedt af det lokale maglerfirma til dekning af fragtoverskuddet, dvs.
fragten minus omkostninger, og s sendt enten direkte til rederiet eller til
dettes bankforbindelse, hvor den blev krediteret parthavernes konti'.
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Indtzgterne hidrgrer naturligvis i det store og hele fra fragterne, og de
optreder normalt ogsa i maglerregnskaberne, desvarre ofte nok sa lapi-
darisk anfdrt, dvs. blot med angivelse af s og s mange laster a s& og sa
meget + 5 eller 10% tilleg til dekning eller delvis daekning af »ordinzrt
havari«, hvorved man forstdr omkostninger ved havneanlgb sasom lods-
penge, havneafgifter, laste- og losseomkostninger m.m. (det kunne dog
ogsa vare aftalt, at de faktiske omkostninger blev delt mellem befragter og
bortfragter, dvs. ladningsejer og rederi). De anfgrte oplysninger var natur-
ligvis tilstrekkelige for regnskabet, mens de nermere betingelser, som iszr
kaptajn, afskiber og modtager havde brug for, fremgik af fragtaftalen eller
certepartiet. Certepartierne for vore rejser har imidlertid ingen fundet pa at
gemme eller skrive af, hvad der gor f.eks. de anfgrte groshavariopggrelser
meget svaere at treenge til bunds i.

Afregningerne med parthaverne skete i princippet hver gang, de skulle
indbetale eller have udbetalt belgb. Tit kvitterede de selv bade ved ind- og
udbetalinger (og det er her, vi har lejlighed til at konstatere, hvem der
stadig er med), men lige s& ofte anfdrte hovedrederen blot, at der var
kommet det og det belgb ind, der sa var blevet »reparteret«, dvs. fordelt.

Principperne for regnskabernes fgrelse er saledes ret klare, men desvarre
star udfgrelsen ikke altid mél med de gode intentioner. Posteringerne
kommer langtfra altid kronologisk, men findes tit klemt ind, hvor der nu
har varet plads. Rene regnefejl forekommer ogsa ret hyppigt, ikke bare,
hvad mar udmarket forstar, ved regnskabsfgrernes hoppen rundt mellem
syv-otte forskellige valutaer, procenttilleg og -fradrag samt kurant og
banko, men ogsd i simple sammentzallinger, s& revisionen kan ikke have
veret szrlig effektiv og indskrznkede sig vel ogsa til de gvrige parthaveres
kiggen i protokollen, nar de skrev under pé deres afregning,

Hovedmgnten, som vore regnskaber er fgrt i, er mark lybsk, som den
brugtes i Hertugdgmmerne, og 3 mark kurant a 16 skilling svarede til en
dansk rigsdaler. Mgnten var normalt i pari med Hamborg, og fra 1788 var
forholdet mellem banko og kurant 100:125, hvor det tidligere havde varet
100:122,5. I bifgjede regnskabsoversigter er belgb i banko regnet om til
kurant for at lette sammenligneligheden mellem de forskellige poster.
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Rederiernes gkonomi

Det er selvsagt vesentligt at prgve at danne sig et billede af rederiernes
gkonomi gennem &rene. Hvad kostede det at have skib i sgen, og hvad var
afkastet? Vi kan pa grundlag af det her foreliggende materiale, de to
regnskabsbgger, fa et rimeligt indtryk heraf for perioden 1783 til 1806,
hvorimod Die Harmonies sejladser fra 1807 unddrager sig analyse, dels
fordi vi ikke bliver oplyst om fragtindtagterne for sejladserne under krigen
(der utvivisomt var hgje), dels fordi vi her var inde i en periode med en
sterk og tiltagende inflation, der ville ggre sammenligninger ar for ar
meningslgse.

Det er nok ogsé rigtigt at understrege, at de regnskaber, vi har her, er
enkeltstiende tilfelde, der nok meget langt afspejler tidens almindelige
tendens, men trods alt ikke tillader almengyldige slutninger for den flens-
borgske skibsfart som helhed i perioden.

Et forsgg pé en regnskabsmassig analyse stgder pa flere vanskeligheder.
For det fgrste kender vi kun anskaffelses- og salgspris pa to af vore tre
skibe, Die Einigkeit og Die Harmonie. Salgsprisen pa Die Harmonie i 1812
er endda s inflationsoppustet — om laseren tillader denne pleonasme — at
den ikke giver et realistisk udgangspunkt for en beregning.

For det andet kan man ikke se, hvordan rederne forholdt sig til spargs-
maélene forrentning af den kapital, der var anbragt i skibet, og afskrivning af
skibet, der jo, alt andet lige, matte blive mindre og mindre veard ar for ar.

For det tredie er det abenbart, at regnskaberne er rejseregnskaber, dvs.
uanset om rejsen var lang eller kort, sa omfattede regnskabsperioden typisk
udrustningen af skibet, selve rejsen og slutafregningen ved skibets hjem-
komst. Arsregnskaber, som vi er vant til dem, lader sig ikke opstille, og de
ville, om man alligevel prgvede, give sa store udsving, at der neppe kunne
sluttes noget fra dem.

I bilag 4a-c presenteres sammendrag af de enkelte rejseregnskaber om-
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fattende redernes ind- og udbetalinger i forbindelse med den enkelte rejse,
rejsens bruttofragtindtagter og pa grundlag heraf rejsens direkte omkost-
ninger og resultat, men uden at tage hensyn til forrentning og afskrivning.
Nedenfor gives et sammendrag af resultaterne under disse forudsztninger:

Der Junge Hinrichs syv rejser 1783-1791:

1.rejse  +  1.042 mark
2.rejse + 398 mark
3.rejse  +  2.482 mark
4. mark + 243 mark
S.rejse  +  1.158 mark
6.rejse  —  1.513 mark
7.rejse —  7.904 mark
ialt —  4.094 mark
Die Einigkeits fire rejser 1793-1800:
l.rejse  +  5.941 mark
2.rejse  +  1.556 mark
3.rejse  +  5.665 mark
4.rejse  + 20.568 mark
ialt + 33.730 mark
Die Harmonies tre rejser 1794-1806:
1.rejse  + 17.928 mark
2.rejse + 21.949 mark
3.rejse  + 36.085 mark
ialt + 75.962 mark

Det her givne billede er det, der umiddelbart viser sig i regnskaberne, men
det er imidlertid ikke realistisk, for i bedgmmelsen af en forretning ma der
ngdvendigvis ogsd tages hensyn til de investerede midler. Som vi har
kunnet konstatere, var det ikke en sag, rederiet skgttede om, for det blev
ganske overladt til den enkelte parthaver, hvordan han financierede sin
andel og hvilke overvejelser, han kan have gjort sig i den anledning.

Hvordan parthaverne nu kan have set pa det, sa er det dog et faktum, at
penge har deres pris og ogsd havde det i 1700-tallet, si vore parthavere, der
jo var drevne forretningsfolk, ma ganske enkelt have nzret visse fore-
stillinger om et afkast af deres investerede kapital. F.eks. kunne de jo, i
stedet for at anskaffe og sejle egne skibe, have kgbt aktier i Asiatisk
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Kompagni eller et andet tillidvaeekkende foretagende i forhabning om, at
aktierne i det mindste ville holde deres vardi og lgbende give et rimeligt
udbytte.

Nedenfor ggres derfor et forsgg pa at na til et mere realistisk billede af
gkonomien i vore rederier end gennem en blot og bar konstatering af, hvad
parthaverne Igbende skgd ind og fik igen. Forsgget ngdvendigggr imid-
lertid, at vi, i mangel af faktiske oplysninger, selv opstiller nogle forud-
s&tninger:

1. Vi kender hverken anskaffelses- eller salgspris pa Der Junge
Hinrich. Her er derfor ansliet, at skibet i 1783 havde en vardi
af 10.000 mark, og at det i 1791 blev afhandet til den ned-
skrevne verdi, dvs. uden hverken gevinst eller tab, jf. pkt. 2.

2. Forrentning og afskrivning er begge ansat til 5% p.a. Til
stgtte for denne ret arbitrzre ansattelse er den faktiske an-
skaffelses- og salgspris pa Die Einigkeit, nemlig hhv. 22.000
mark i 1793 og 14.000 mark i 1801. En 5% afskrivning ville have
givet en nedskrevet vardi i 1800 (sidste fulde ér rederiet ejede
skibet) p& 14.595 mark, hvilket giver god overensstemmelse
med salgsprisen i fordret 1801.

3. Et par steder sejlede rederiet for egen regning, hvorfor der
ikke gives oplysninger om fragten. Den umiddelbare tanke var i
disse tilfelde i stedet at kreditere rederiet for salgsprovenuet af
ladningen, men det ville nzppe vere en rigtig fremgangsmade i
et forsgg pd at analysere udelukkende rederivirksomheden.
Man ma jo huske, at vore folk var bdde redere og kebmand, og
kgb og salg af en saltladning mé sa afgjort skulle rubriceres
under sidstnevnte funktion, Der er derfor i disse tilfzlde brugt
en ansldet fragt baseret pd sammenlignelige fragter.

Endelig er, som tidligere nzvnt, at bemarke, at i disse op-
stillinger er alle belgb regnet om til mark kurant, uanset at
fragterne som oftest, men ikke altid, blev aftalt og afregnet
banko.

Nu er forudsetningerne kendt, og det vil vaere forholdsvis let for leseren at
&ndre dem efter eget skgn, hvis han maétte finde, at de her givne er
urealistiske.
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Der Junge Hinrich:

Die Einigkeit:

Die Harmonie:

5% afskrivning + 5% forrentning 1783-1791 - 7.395 mark
Driftsresultat 1.-7. rejse - 4.094 mark
Samlet resultat - 11.489 mark
5% afskrivning + 5% forrentning 1793-1800 - 14.809 mark
Skibet solgt i 1801 for 14.000 mark,

her nedskrevet til 14.595 mark - 595 mark
Driftsresultat 1.-4. rejse +  33.730 mark
Samlet resultat + 18.326 mark
5% afskrivning + 5% forrentning 1794-1806 - 28.226 mark
Driftsresultat 1.-3. rejse + 75.962 mark
Samlet resultat + 47.736 mark

Dette korrigerede billede kommer vel sandheden nzrmere, men viser trods
alt kun, hvordan det samlede resultat blev, da ldbet var kdrt. Vore skibe
sejlede jo imidlertid allesammen gennem en lengere arrekke, og det er
derfor fristende at forsgge at né til en eller anden form for lgbende status
gennem driftsperioden. Arsregnskaber lader sig, som nzvnt, nzppe op-
stille, sd vi ma prgve at ggre det pa redernes eget grundlag, nemlig rej-

seregnskabet.

I efterfglgende opstillinger er de samme forudsztninger som nzvnt ovenfor
lagt til grund, men afskrivning og forrentning er beregnet ud fra den enkelte
rejses faktiske varighed tillagt den tid, skibet 1a ubeskeftiget siden af-

slutningen af den foregaende rejse.

Der Junge Hinrich:

Rejse Drift  afskr.+f.rntn. ialt
jan 1783 -aug 1784 1.042 - 1.602 - 560
sep 1784 -jan 1785 398 - 380 18
feb 1785 -jul 1786 2.482 - 1.305 1.177
aug 1786 -dec 1786 243 - 345 - 102
jan 1787 -feb 1788 1.158 - 929 229
mar 1788 -dec 1788 - 1513 - 631 - 2.144
jan 1789 -sep 1791 7.9042 - 1.906 - 9.810
Total - 4.094 - 7.098 - 11,192

37



Die Einigkeit:

Rejse Drift  afskr.+f.ratn. ialt
jan 1793 -sep 1794 5.941 - 3.847 2.094
okt 1794 -okt 1795 1.556 - 2211 - 655
nov 1795 -maj 1797 5.665 - 3.015 2.650
jun 1797 -dec 1800 20.568 - 6.427 14.141
Total 33,730 -15.500 18.230

Die Harmonie:

Rejse Drift  afskr.+f.rntn. ialt
jan 1794 - jul 1797 17.928 - 9.910 8.018
aug 1797 -dec 1800 21.949 - 7.868 14.081
jan 1801 -sep 1806 36.085 -10.444 25.641
Total 75.962 -28.222 47.740

Dette er naturligvis en hgjst usikker méde at regne pa, forudsztningerne er
i sig selv usikre, og der er hverken taget hensyn til omkostninger i bygge-
perioderne eller til forrentning af l¢gbende ind- og udbetalinger og meget
andet. Sp@gen skal da heller ikke drives for vidt, men blot tjene til at
illustrere, hvordan parthaverne lgbende kan have vurderet forehavendet.

Det er abenbart, uanset hvilke kriterier man leegger til grund, at sejladsen
med gamle Hinrich ikke var nogen gkonomisk succes, hvilket naturligvis
skyldtes bade det forhold, at det var et gammelt, udslidt skib og de i
fredsperioden 1783-1792 fremherskende lavkonjunkturer. Man ma vel
nazrmest undre sig over, at rederne overhovedet holdt skibet sejlende efter
1788 (hvor de jo faktisk ogsd prgvede at szlge det), for nogen realistisk
udsigt til gevinst kan der ikke have varet med de da gzldende fragtrater.

Det er méske en overvejelse verd, om man, da man altsa ikke kunne slippe
af med skibet til en acceptabel pris, pa dette tidspunkt faktisk lod det sejle
med en velkalkuleret udsigt til gkonomisk tab (som man dog naturligvis
sggte at begrense mest muligt), blot for overhovedet at holde sig pa
markedet, til tiderne bedrede sig? Var man fgrst ude, var det svart at
komme ind igen. Det var en erfaring, de udenlandske konkurrenter havde
mattet ggre efter hver krigsperiode, hvor de havde varet sat ud af spillet i
kortere eller l&ngere tidsrum, og det havde man nappe forsgmt at notere
sig i Flensborg.
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Skibene Die Einigkeit og Die Harmonie ma have mere end indfriet reder-
nes forventninger. Det var tidssvarende skibe, der yderligere fik forry-
gende medvind i de gode tider, der radede for dansk fragtfart i arene
1793-1807. Tider, der var sé gode, at resultaterne end ikke kunne spoleres
af de uheld, som vore skibe ogsa fik deres rundelige del af.

Die Einigkeit og Die Harmonie sejlede begge i perioden 1794-1800, og der
er egentlig rigtig god overensstemmelse i deres nettoresultater for denne
periode, hvor Die Einigkeit i gennemsnit sejlede godt 2.000 mark ind om
aret og Die Harmonie, der jo var vasentligt stgrre, godt 3.000 mark. Men
set i bagklogskabens skarpe lys var det jo nok lidt forhastet, at man skilte sig
af med Die Einigkeit i foraret 1801, for i de fglgende seks ar sejlede Die
Harmonie arligt godt 4.000 mark netto hjem. Det var virkelig florissante
tider.
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Skibene

De tre skibe, vi her beskaftiger os med, er typiske bide for byen og for
tiden, og de afspejler ngje den karakteristiske udvikling, der skete med
Flensborgs handelsflade gennem sidste halvdel af det attende arhundrede.

Det ®ldste skib er galeoten Der Junge Hinrich, bygget i Rostock i 1756 eller
-58. Oplysningerne i byens skibslister varierer pa dette punkt!, og det ggr de
ogsa, ndr det drejer sig om st@rrelsen af skibet, der, hvis vi holder os til den
mest vedholdende péstand, har varet 34 kommercelster.

Det oplyses pé regnskabets titelblad, at partrederiet anskaffede Der Junge
Hinrichi 1769, men det figurerer allerede i byens skibslister fra 1760, under
hvilket &r vi oplyses om den davarende skippers navn, Engelbrecht Lorent-
zen, men ikke om skibets ejerforhold.

En galeot var et rundgattet, tomastet fartgj i »mellemstgrrelse« af umis-
kendelig hollandsk oprindelse, dvs. et fyldigt, fladbundet skib med stzrkt
indfaldende sider, der lastede godt i forhold til sine ydre dimensioner, men
som bestemt ikke var nogen hurtigsejler. Typen havde vaeret kendt og brugt
i mere end hundrede ar, tilsyneladende uden stgrre ®ndringer, og pa
anskaffelsestidspunktet var det stadig en af de almindeligste skibstyper i
Flensborgs handelsflide. Det var imidlertid allerede pa dette tidspunkt en
forzldet type, og gennem sidste halvdel af 1700-tallet forsvandt galeoten
efterhinden helt og aldeles —til fordel for galeasen, et spejlgattet fartgj med
nasten samme rig og af nogenlunde samme stgrrelse?.

Den successive udskiftning af galeoterne med galeaser kan nzppe tolkes
anderledes, end at galeasen var vasentligt mere velsejlende og krevede
mindre besztning. Den fgrste pastand er selvsagt sver at dokumentere
uden materiale, der direkte sammenligner skibenes sejlegenskaber, og
sadant findes ikke, men ma begrundes i de to typers skrogformer. Den
anden péstand underbygges af det her foreliggende materiale, der, som vi
senere skal se, gennem bemandingslisterne viser et klart forbedret forhold
mellem lasteevne og mandskabsbehov.
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Galeot. Som det ses, er skroget bredt og fyldigt. Typen var rummelig, men besad
afgjort ogsd kun mddelige sejlegenskaber. Da kravene til gget fart og sedygtighed
voksede, blev den efterhdnden aflgst af den nogenlunde tilsvarende riggede galease.

(M. Lescallier: Vocabulaire des termes de marine anglois et francois. London 1783. Fig.
115.)

Da rederiet i 1793 skiftede galeoten Der Junge Hinrich ud med galeasen
Die Einigkeit, handlede det i bedste overensstemmelse med tendensen i
tiden. I 1750 var der 60 galeoter og ingen galeaser hjemmehgrende i
Flensborg, i 1800 var forholdet det omvendte; der var ikke flere galeoter
tilbage, men nu ikke feerre end 78 galeaser, der havde Flensborg som
hjemsted.

Galeasen viste sig at vere en livskraftig type, s@rdeles egnet til fart i vore

farvande og pa vore havne. Typen holdt sig nzsten helt op til vor egen tid,
og endnu i arene efter Den anden Verdenskrig bestod en vasentlig del af
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vor smaskibsfladde af galeaser, nu ganske vist med ilagt hjelpemotor og
noget reduceret sejlfgring. Men tendensen, at henfgre galeasen til de
mindre skibe og henvise den til den mere indskrankede fart, kan vi konsta-
tere allerede i 1700-tallets sidste del.

Antallet til trods ma det nemlig ogséd konstateres, at galeasen ved &r-
hundredeskiftet ikke havde den dominerende placering i byens handels-
flide, som galeoten havde haft halvtreds ér tidligere. I midten af 1700-tallet
var galeoten si at sige rygraden i fliden med 47% af den totale tonnage, i
1800 reprzsenterede byens 78 galeaser »kun« 22% af tonnagen.

Tyngdepunktet i tonnagesammensatningen la nu pa omkring et hundrede
rasejlere — fregatter, barkskibe, snauer og brigger — i dret 1800 101 skibe,
der tilsammen dekkede ikke mindre end 53% af den samlede tonnage.

Fregatten Die Harmonie, som vort andet partrederi lod bygge i1794, varen
typisk eksponent for byens store skibsfart her i slutningen af 1700-tallet.
Det var et fuldrigget skib, dvs. et skib med tre master, der alle var rigget
med merse- og bramstenger og rasejl. Det havde endvidere et ekstra dek,
dvs. at lastrummet var delt, hvilket gav mulighed for en bedre stuvning af
lasten end i de gamle skibe, hvor lastrummet var €t stort rum, som man
ngdvendigvis matte fylde fra bunden. Kort sagt, en type, der var bygget til
»world-wide-trade«, og som kunne bruges, hvorsomhelst rederiet kunne
skaffe fragt.

Die Harmonie forblev imidlertid ikke fregatrigget, for allerede i 1801 blev
den agterste mast, krydsmasten, skiftet ud med en mesanmast, en skon-
nertrigget mast med bomsejl og gaffelsejl, hvorved skibet nu var blevet et
barkskib. Ogsa dette helt i trAd med den almindelige udvikling, for barkski-
bets let reducerede rig og sejlfgring er billigere at vedligeholde og kraver
knapt s mange h&nder. Halvtreds ar senere var det da ogsa barkskibet, der
var dominerende, og det fuldriggede skib var fortrinsvis henvist til orlogs-
fladerne, hvor kravene til fart og mangvreevne vejede tungere end gkono-
mien.

Men hvordan var datidens skibe egentlig, hvis man her tznker pa sgdygtig-
hed og driftssikkerhed? Skibe er jo rederierhvervets verktgj, og vi er i dag
sd nogenlunde vant til, at skibe, som andet professionelt anvendt verktgj,
er i orden og fungerer forholdsvis problemfrit mellem de normale eftersyn.
En umiddelbar formodning ud fra nutidige forhold om, at sddan har det nok
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Den gamle galeot og dens aflpser galeasen ses her sammen gverst pd plade 8 i
soofficeren G. A. Koefoeds manuskript til en dansk marinebog. En sammenligning
med illustrationen for viser tydeligt, hvor Koefoed havde forlegget til sin galeot, men
han var nu ikke den eneste, der »stjal« fra Lescallier — det havde Roding ogsd gjort til
sin »Worterbuch der Marine«, der kom i 1790’erne. Den danske galease (og jagten
under den) kan Koefoed til gengeeld selv tage ceren for.

(Manuskript i Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg.)

altid varet, lader sig dog ikke opretholde péd grundlag af det her fore-
liggende materiale, hvis vi tgr holde det for reprasentativt.

At den gamle galeot Der Junge Hinrich, der i 1793 blev skiftet ud p& grund
af slid og lde, havde givet problemer, kan naturligvis ikke undre. Skibet
var pa dette tidspunkt 35 eller 37 r gammelt og havde givet kendt sin bedste
tid, selvom det forblev i fart i endnu en arrzkke pé andre hander.
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Det er derimod forbavsende, at Die Einigkeit og Die Harmonie, der ikke
bare var nybygninger, men for den fgrstes vedkommende blev bygget af en
af tidens mest anerkendte skibsbygmestre overhovedet, Johannes Sgren-
sen Halkjer?, og for den andens vedkommende blev bygget af partrederiet
selv, under dettes tilsyn og for en stor del af materialer, som parthaverne
selv leverede, viste sig at vere si lidet driftsikre, som tilfeldet var.

Af regnskaberne fremgér nemlig med al gnskelig tydelighed, at det snarere
varreglen end undtagelsen, at man matte have assistance fra hdndvarkere i
land, sa snart man niede i havn. Selv nar man ser bort fra egentlige stgrre
havarier forarsaget ved storm, stranding, kollision og lignende, og dem var
der nok af, er det bemarkelsesvardigt si meget, der hele tiden skulle
udbedres. Det kan for de to sidste skibes vedkommende ikke have drejet
sig om &lde og normalt slid, og almindelig vanrggt kan man vist heller ikke
skylde rederierne for, ndr man ser de store udgifter, der blev afholdt under
forarets normale klarggring og udrustning hjemme i Flensborg.

Faktum er imidlertid, at der hele tiden var udgifter til udbedring af smaha-
varier og andre opstdede defekter. Der var jevnt og konstant noget at
ordne, der kraevede assistance udefra, og her ma man jo huske, at sgfolkene
om bord, der jo i vid udstrekning var vant til at matte klare sig selv, nok
ogsa har varet i stand til selv at klare de mere banale ting. Alligevel métte
man have kvalificeret arbejdskraft fra land. Opstéede lekager skulle tat-
nes, sprengte rundholter udskiftes, nye blokke og beslag leveres, sejl
repareres eller fornyes, knuste vinduesglas erstattes — var der ikke det ene,
sa var der det andet. Og vi tgr vist roligt g ud fra, at skibets besztning ikke
fik lov til at st med handerne i lommen og kigge pa, mens dyr arbejdskraft
fra land ordnede tingene, sa der har abenbart veret nok at rive i.

Nu kunne man jo lave fortraffeligt handvaerk i 1700-tallet, sd det ma jo
umiddelbart undre, at der hele tiden var sd meget at udbedre. En del af
forklaringen skal maske findes i forholdet mellem materialepriser og ar-
bejdslgn, der pa den tid var et ganske andet end nu. F.eks. hamp var meget
dyrt, og af specificerede regninger i regnskaberne fremgar, at prisen pé
slaet tovverk fordelte sig med ca. 90% eller endda mere pa hampen og kun
ca. 10% pa arbejdslgnnen, hvor vi i dag vist er mere vant til den modsatte
fordeling mellem materialepriser og arbejdslgn. Dette forhold kan have
betydet, at man knappede p& materialedimensionerne ud fra en betragt-
ning om, at det i givet fald trods alt ville veere vasentligt billigere at
reparere.
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(Handels- og Sgfartsmuseet pd Kronborg.)

Galeasen Die Lerche af Flensborg. Et samntidigt skib af samme storrelse og type som
Die Einigkeit.

Hvormed naturligvis ikke er sagt, at den tids skibe var usselt byggede, blot
at man ikke drgmte om at dimensionere med de tre eller fire gange sikker-
hed, som vi i dag finder naturligt.

Medvirkende til de mange havarier var naturligvis ogsa, at malt med en
nutidig alen var de flensborgske skibe, som de fleste andre handelsskibe
dengang, sma skibe. Byens »store« skibe var pa mellem 100 og 150 kom-
mercelaster, hvilket vil sige, at de var omkring 30 meter lange og 7-8 meter
brede og kunne medf@re ca. 250-350 tons gods. Men mange skibe var langt
mindre, hvilket ikke forhindrede, at man sendte dem pa langfart. Selv
jagter pd 20-30 kommercelaster kunne man finde i Vestindienfarten — dog
ikke fra Flensborg.

Indretningen af skibene, der for hovedpartens vedkommende var bygget af

45



eg, var enkel. Ude i skarpen af forskibet var der kabelrum til ankertovene,
sejlkgje og rum til stores, og lige agten herfor var der lukaf til folkene, i de
mindre skibe endda ofte ikke engang adskilt fra kabelrum og sejlkgje. I
stgrre skibe kunne folkene bo i et dekshus, der sa normalt var anbragt lige
agten for fokkemasten eller med masten gdende ned igennem. Udstyret var
mere end primitivt. En simpel trekgje pr. mand, et bord og maske en bank,
og det var det. Folkenes personlige ejendele — om de havde nogen — havde
de i skibskister, der var deres egne, og som ogsa tjente til at sidde pa.

Den store og regulere del af skroget indeholdt lastrummet, der i mindre
skibe var ét stort rum. I stgrre skibe kunne det vaere delt ved et mellemdak,
der gjorde det muligt at fordele ladningen pa to »etager«, hvorved man dels
havde mere styr pa vagtfordelingen, dels bedre kunne adskille forskellige
ladningspartier. Adgangen til lastrummet skete gennem to-tre luger i dek-
ket, der af hensyn til skrogkonstruktionens stivhed og styrke var ret sma,
hvilket selvsagt gjorde ind og udtagning af ladningen vanskeligere.

I den agterste del af skibet var rummet oftest gjort hgjere ved, at daekket,
det sakaldte halvdzk, var havet omkring en fod over det gvrige dzk.
Herunder havde styrmanden sit lukaf og kaptajnen sin kahyt. Sidstnavnte
rum, der si absolut var skibets bedste, kunne have firkantede vinduer i
agterspejlet, og det var normalt indrettet og udstyret med en vis luksus, der
dels understregede kaptajnens status, dels gjorde det egnet til at vekke
tillid til rederiets soliditet hos de forretningsforbindelser og offentlige per-
soner, der havde &rinde om bord.

Proviantkzlderen med beholdningerne af mel, gryn, sukker osv. 14 ogsé
agterude, hvor man kunne holde et vist gje med den, mens fadene med
saltet ked og fisk var forude eller pd dakket ligesom vandfadene. De
lugtede bestemt ikke godt, og der var ingen stgrre risiko for, at nogen skulle
forgribe sig pa dem, da kgdet var absolut uspiseligt uden forudgiende
udvanding og kogning. Kabyssen, der blot var et muret ildsted, var placeret
i et mindre dekshus, og vejret skulle ikke vare ret darligt, fgr det var
umuligt at koge dér.

Rigningen var en kompliceret og til det yderste raffineret konstruktion.
Masterne, der var sammensat af en undermast og en eller to stenger, var
fast forstgttet med stag i det langskibs plan og tverskibs med vanter, der var
sat an med »jomfruer«, runde treblokke med huller, hvorigennem der var
skéret et taljereb, s& systemet virkede som en talje. Forude fandt man
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Rdsejl med forsteerkninger til rebning. Forneden ses en sejlmager, der er i feerd med
at sy et tovveerkslig pa et sejl, samt sejlmagerhiandske og -ndl.
(M. Romme: L'art de la voilure. Paris 1781. PI. 3.)
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Overst ses en reekke mindre sejl — gaffelsejl, stagsejl og lesejl. Nederst en reekke
forskellige blokke o.a., der antyder, hvor specialiseret og raffineret rigningens
enkelte dele var udfort.
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bovsprydet, der pa tilsvarende vis var forlenget med en sékaldt jagerbom til
en konstruktion, der kunne have en lengde p4 mellem halvdelen og to
trediedel af selve skibsskrogets lengde. Dette var den stiende rig, hvortil
kom de lgse rundholter som reer og bomme samt sejlene, der var befastet
hertil. Det hele kunne stilles og regeres med et sindrigt system af taljer,
blokke og tove, sa sejlfgringen kunne varieres efter behov og omstendig-
heder, og sa vinden kunne udnyttes maksimalt. Var det, som antydet
ovenfor, forholdsvis spinkelt dimensioneret, sa var det alligevel szrdeles
tunge grejer at bakse med, og alt arbejde skete naturligvis med héndkraft.

Sa besztningerne, der af gkonomiske grunde bestemt ikke har varet stgrre
end absolut ngdvendigt, har haft henderne fulde, ikke bare med sejlenes
regering, men maske nok s meget med den ngdvendige lgbende vedlige-
holdelse af rigning og sejl, som skibets og mandskabets egen sikkerhed jo i
den sidste ende afhang af.

Skibenes navne fortjener ogsa et ord med pa vejen, for vore tre skibe er
ogsé i denne henseende typiske for Flensborg. Gennem i hvert fald sidste
halvdel af 1700-tallet var navnene Die Hoffnung og Die Einigkeit absolut
ferende med ikke mindre end 48 Hoffnung’er og 31 Einigkeit’er. Ikke sarlig
originalt, men utvivlsomt afspejlende redernes forhabninger og partrede-
riets vigtigste forudsztning. Pigenavne var ogsa dengang yndede, og de
afspejler smukt tidens skiftende smag pa dette omrade. Ved arhundredets
midte var det Anna, Maria, Catharina og Elsabe, der var pa mode — ved
arhundredets slutning blev pigebgrnene, og dermed skibene, kaldt Agatha,
Lauretha og Dorothea.

Hvor vi omkring 1750 har byens gamle helgener, St. Nicolaj, Frau Maria,
Johannis og den ikke let gennemskuelige Der Ringende Jacob, er det hen
mod slutningen af arhundredet den klassiske mytologi, der ma holde for
med Jupiter, Apollo, Hercules, Neptunus, Protheus og Venus, for blot at
nzvne nogle af dem. Endelig far dyderne et opsving fra tidligere tiders
beskedne Demuth til Laboureux, Valeur, Affectatio, Amicitia, Caritas og
Fortitudo. Men dyderne fés stadig pa tysk: Aufrichtigkeit, Vertrauen og
Wohltatigkeit. Og fliden udtrykt i Ameise, Bienenstock og det lidt mere
aggressive Bienenschwarm! Og dyd og flid giver som bekendt Vergniiglich-
keit, som vi da ogsa finder.

Denne voksende brug af navne fra den klassiske mytologi og den stadige
fremhaven af gode dyder pa bade fransk, latin og tysk afspejler vel op-
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Barkskibet Die Harmonie af Flensborg, nybygget og taget i brug i 1794. Skibet var
oprindelig fuldrigget, men fremtreeder her med den barkrigning, der blev isat i 1801.
Man md iovrigt sporge sig, om billedet virkelig, som skrevet stir under det, kan veere
malet i Genova i 1804, for Die Harmonie kom overhovedet ikke til Genova gennem
de 8 dr, vi kan folge skibet, og kaptajn Abraham Jepsen var allerede ved nytdr 1800
gdet i land for godt.

Da kombinationen Harmoniellepsen udelukker enhver tvivl om, at det faktisk er
vort skib, ma der veere en forklaring. Har svigerspnnen kaptajn Jiirgen Jiirgensen
fiet malet det et eller andet sted med Genovas af enhver sofarende kendte fyrtdrn
som staffage — mdske for at gleede den gamnle? I s fald kom han for sent, for Jepsen
dode i oktober 1803.

lysningstiden, men ogsa — og méske nok sa meget — et selvbevidst borger-
skab, der har arbejdet sig ud af provinsmilieuet og nu fgler sig som verdens-
borgere — med understregning af, at deres succes hviler netop pa de anfgrte
dyder. Eller for at bruge Axel Linvalds ord om tidens store handelsmznd:
»— deres Kraft og Selvtillid traadte frem paa Baggrund af den forknytte
Jevnhed, som gennem Stgrstedelen af det 18de Aarhundrede havde preget
Borgerskabet —«*.
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Rejserne

Rejserne — ikke bare for vore tre skibe, men for byens handelsflide som
helhed — udgik traditionelt fra Flensborg, hvor de selvsagt ogsid normalt
afsluttedes. De kunne vare meget forskellige i lengde, bide med hensyn til
medgéet tid og med hensyn til udsejlet distance, men der er dog nogle
fellestrek, der er karakteristiske for flertallet af dem.

Det var siledes typisk for de stgrre skibe — her forstiet som skibe pa
omkring 30 lester eller mere — at de som oftest forlod Flensborg i ballast
eller i hvert fald kun med en mindre ladning, som regel mursten, der i
realiteten gjorde det ud for ballast pa rejsen til den fgrste egentlige la-
stehavn.

Dette kan umiddelbart undre, for Flensborg var en betydelig stabelplads
ikke alene for byens og oplandets egne produkter, fgrst og fremmest
landbrugsprodukter, brendevin og mursten, men byen havde ogsé et be-
tydeligt oplag ikke bare af »de fire species«, fransk vin, fransk brandevin,
tobak og salt, men ogsa af svedsker og sirup'. Udskibningen af disse varer,
der fortrinsvis var bestemt til Kongeriget, Norge eller videre ind i @Dster-
sgen, skete dog, hvad der klart fremgar af byens bevarede toldregnskaber?,
hovedsagligt p&4 mindre skibe, der &benbart i stgrrelse — jagter pa 10-20
lester —har varet vel tilpassede til oms®tningsmgnstret for disse varer, dvs.
afs®tningstakt og sedvanlig stgrrelse pé varepartier.

De stgrre skibe fandt hovedsagligt beskaftigelse i udenrigsfarten. Helt
karakteristisk tog de deres fgrste ladning om bord i en gstersghavn, som
oftest trz, hgr, hamp eller korn, hvormed de sé gik til en sydeuropzisk havn
i eller udenfor Middelhavet. Kommet si langt tog man, hvad der viste sig,
hvilket kunne medfgre en eller flere rejser mellem syd- og vesteuropziske
havne, til det p4 et eller andet tidspunkt lykkedes at fa sluttet skibet til en
nord- eller gstersghavn, hvorfra man sa bekvemt kunne vende hjem til
Flensborg igen.

Den overvejende beskaftigelse var fragtfart, dvs. transport af andres varer,
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(Efter E. Keyser: Die Baugeschichte der Stadt Danzig. Koln 1972.)

men en ikke helt ubetydelig del var dog for flensborgsk regning. Som det vil
vare fremgéet, var byens redere ikke bare redere, men fgrst og fremmest
kgbmend, og de hjemtog naturligvis i muligt omfang deres varer pa egen
kgl. Hertil kom, at byen gennem sit oplag af »de fire species« for disse
varers vedkommende havde, hvad man kunne betegne som en slags fri-
havnsstatus, dvs. at de flensborgske kgbmand kunne hjemtage disse varer,
lzgge dem pé pakhus og reeksportere dem igen uden at skulle svare told
heraf.

Gennem den periode vi kan fglge vore tre skibe — fra 1783 til 1812 —blev det
ovenfor skitserede sejladsmgnster brudt. Man bemerker sig siledes, at
rejserne efterhinden blev af lengere og lengere varighed, selvsagt ikke
uden sammenh&ng med vore tre skibes tiltagende stgrrelse, men vist nok sa
meget et udtryk for, at rejserne ved denne tid skiftede karakter.

Tidligere havde rejserne sydpa karakter af, hvad man kunne kalde eks-
peditioner. Man klargjorde og udrustede skibet hjemme i Flensborg sidst
pa vinteren og i det tidlige forar, hvorefter skibet afgik, s& snart issituatio-
nen i @stersgen tillod det, og sa gjaldt det om hurtigt at fa last pa kglen og
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komme sydpé. Et par mindre rejser dernede kunne pynte pé regnskabet,
men hovedsagen var at fa last hjemover s betids, at man kunne nd hjem og
vinteroplagge skibet, fgr isen méske igen lukkede farvandet. Kort og godt,
rejsen eller ekspeditionen udgik fra Flensborg i det tidlige forar og burde
ende i Flensborg igen i det sene efterar eller fgrst pa vinteren.

Intentionen bag dette skema passer helt tydeligt pd Der Junge Hinrichs
rejser, blot lykkedes det faktisk aldrig at overholde planen. Konsekven-
serne af, at skibet fgrst ndede hjem engang ind i det pafglgende ar, blev
flere: For det fgrste pavirkede det naturligvis regnskabet for den afsluttede
rejse i negativ retning, at man havde méttet udrede de faste daglige udgifter
gennem de ekstra pilgbne maneder, for det andet kom skibet sa at sige »ud
af takt« med det normale sejlmgnster, ja var det gaet helt galt, er der endda
eksempler pa, at det har varet for sent at fa skibet afsted til Sydeuropa
overhovedet, og man har méttet lade sig ngje med et par mindre rejser i
hjemlige farvande.

Gennem de syv ar, vi kan fglge rederiets naste skib, Die Einigkeit, blev
denne praksis @ndret. De fgrste tre rejser ligner i deres struktur, hvad vi var
vant til fra Der Junge Hinrich, men i juni 1797 forlod Die Einigkeit
Flensborg for ikke at gense byen de naste tre et halvt ar. Hvilket vel at
marke ikke var en fglge af havarier eller andre uforudseelige hzndelser,
men fordi skibet blev disponeret anderledes end tidligere. Her er ikke mere
tale om en udrejse og en derpé fglgende hjemrejse, men derimod om, at
skibet nu blev beskaftiget i, hvad en senere tid kender som trampfart.
Hvilket vil sige, at man nu tog ladning, hvor man kunne fa den og accep-
terede destinationen, og efter udlosning sa sig om efter ny ladning — stadig
uden skaven til arstid og om den nye rejse ville bringe en i nzrheden af
Flensborg®. Gennem disse tre og et halvt ir havde Die Einigkeit last pa
kglen i alt ni gange, hvad der ikke lyder af meget, men som, hvad der
fremgar af de senere refererede regnskaber, var tilstreekkeligt til at sikre
rederiet et smukt afkast af de investerede midler.

Med Die Harmonie blev den gamle praksis definitivt forladt. Efter at skibet
engang i maj 1794 var sejlet fra Flensborg pa sin jomfrurejse, kom det kun
to gange senere tilbage til hjemby —i 1797 og i 1800 — skgnt det sejlede for
det samme partrederi helt frem til 1812,

Det er helt dbenbart, at partrederiet Die Harmonie sggte at holde skibet i
konstant fart uden hensyn til arstiden, og om regelmassige vinteroplag-
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ninger med pafglgende udrustning om foraret var der ikke mere tale. Skibet
blev faktisk kun tre gange vinteroplagt gennem disse atten ar, en gang i
Bremen vinteren 1799-1800, en gang i Flensborg vinteren 1800-01, hvor der
efter seks ars forholdsvis uafbrudt drift ogs var behov for et gennem-
gribende eftersyn, og hvor skibet blev omrigget, og endelig en gang i
Hamborg vinteren 1806-07. En vinteroplagning med last p4 kglen i Kgben-
havn i januar 1799 var pé tale, men da vinteren abenbart ikke blev sa slem
som fgrst antaget, kom Die Harmonie alligevel afsted omkring den 1.
februar.

Om tidligere tiders »pendulfart« mellem Nord- og Sydeuropa var der heller
ikke mere tale. Die Harmonie sejlede nu ganske enkelt, hvor der var
Ignnende fragt. Et par gange sejlede skibet dog for rederiets egen regning,
idet man begge gange kgbte en ladning salt, der blev afsat i hhv. Riga og
Kgbenhavn. Og endelig benyttede rederiet lejligheden, da skibet i efteraret
1800 var sluttet til Flensborg, til at hjemtage et parti citroner og rosiner, der
ser ud til at vere blevet solgt med god fortjeneste.

Det kan vare stedet her at ggre op med myten om Vestindienfarten som
den fart, der i 1700-tallet var basis for Flensborgs storhedsperiode som
handels- og sgfartsby. Ganske vist var det nogle af byens stgrste skibe, der
gik pé Vestindien, og ganske vist fgrte de for en stor del last for flensborgsk
regning, men malt med byens gvrige spfartsaktiviteter var og blev Vestindi-
enfarten marginal, ganske som hvalfangsten var det?, Fra 1755, hvor hande-
len pa de danske ger blev givet fri, og indtil krigen i 1807 satte en forelgbig
stopper for den oversgiske fragtfart og handel, foretog flensborgske skibe i
alt 135 rejser pa de danske ger i Vestindien — eller i gennemsnit godt to om
aret’. I samme periode havde byen 100-200 skibe beskaftiget i europzisk
fragtfart, hvert skib med et par fragtrejser om aret og som vore tre skibe
fortrinsvis i fart pa @Jstersgen, Vesteuropa og Middelhavet. Endelig var der
ogsa, ved siden af skibene i egentlig udenrigsfart, et stort antal mindre
skibe, der var beskzftiget i den ikke spor romantiske, men ngdvendige
nerfart®, og som sikkert gennem deres daglige, men mere upéagtede slid
skaffede flere penge og arbejde til flere hender end den illustre sukker- og
romfart, der fgrst blev af stgrre betydning efter 1814,

I de efterfglgende afsnit fglger vi vore tre skibe pa deres rejser rundt i
europziske farvande fra 1783 til 1812. Rejserne er beskrevet én for én
hovedsagligt pa grundlag af de oplysninger, der kan udledes af de to
regnskabsbgger. Der vil vere oplysninger om skibenes bevegelser, ophold
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i de forskellige havne, lastninger og losninger, relationer til myndigheder
og maglere, havarier og uheld og i det hele taget om de forhold, som ganske
almindelige handelsskibe under dansk flag mgdte ude i verden i disse ér.

Hvor oplysningerne ggr det naturligt, er enkelte emner taget op til nermere
belysning, dog kun i begrznset omfang under inddragelse af andet materi-
ale.

Det kan nzppe vzre andet, end at leseren vil finde en vis monotoni i
beskrivelserne. Det ene havneanlgb ligner det andet, og om selve rejserne,
tiden i sgen, hgrer vi meget lidt. Dertil er blot at sige, at det nok var en
monoton tilverelse. Den lange tid i sgen var, nar tingene gik, som de skulle,
lagt i faste rammer med toskiftet vagt, méske med yderligere et par timers
dagligt arbejde pa frivagten, ensformig kost og f& adspredelser.

I havn har vi indtryk af, at kaptajnerne hyggede sig, men for besztningerne
har tilverelsen ogsé dér varet ret triviel. Som oftest 1a skibet til ankers pa
reden, og mulighederne for at komme en tur i land i den sparsomt afmaélte
fritid har varet begrensede. Pengene var heller ikke store, og det var
ganske overladt til kaptajnens forgodtbefindende, om folkene overhovedet
kunne fi et »forskud«, for afregningen havde de fgrst krav pa ved hjem-
komsten.

De afbrak, der opstod i den daglige rutine, havde de fleste nok ogsa helst
vzret foruden, for de skyldtes som oftest darligt vejr, havarier og andre
ubehagelige foreteelser, der i bedste fald var ubehagelige med yderligere
hardt arbejde under vanskelige vilkar, og som i verste fald kunne vare
livstruende.

Men tilverelsen havde da ogsa sine lysere sider. Sommersejlads pa Middel-
havet md ind imellem have vazret en forngjelse, der kunne f en til at
glemme mangen hard tgrn, og de fremmede steder og folk, man mgdte, en
oplevelse, der nok kunne give stof til at spinde en ende, ndr man engang var
vel hjemme hos sine egne igen. Vin, og lad den s have varet nok sa
ordinzr, ma ogsa sammen med frugter, grontsager og nye, ukendte spiser
have vazret en oplevelse oven pé de foregdende maneders halvradne fersk-
vand, dovent skibsgl, mugne beskgjter og slimet saltkgd.

1 bilag 2a-d findes regnskaberne for Der Junge Hinrichs fire fgrste rejser i
sammentrangt og kommenteret form, s& det er muligt bade at se systemet i
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regnskabsfgrelsen, at fa et indtryk af udgifter og indtagter og se, hvordan
omkostningerne fordelte sig. Disse fire regnskaber dekker en sammen-
hzngende periode pa tre et halvt ar, og de er typiske for samtlige rejseregn-
skaber, der ville sprenge alle rammer, hvis de skulle legges frem pd samme
vis.

I bilag 4a-c er givet resumeer af regnskaberne for samtlige rejser, der er
omfattet af dette materiale. Her gives en oversigt over skibets havneanlgb
under rejsen, ligesom man, s vidt det er oplyst, kan se, hvad ladningerne
bestod af, hvad de enkelte fragter indbragte brutto, hvad de samlede
omkostninger i forbindelse med rejsen var, og hvad rederne l@bende indbe-
talte og fik udbetalt.
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Der Junge Hinrich’s rejser

@stersgen-Middelhavet i 1783
(Der Junge Hinrich’s 1. rejse)

Iforaret 1783 blev galeoten Der Junge Hinrich gjort klar til sin forestdende
rejse til Riga og derfra videre til Livorno.

Rejsen er den fgrste af de syv rejser, som skibet udfgrte mellem 1783 og
1791 og som vi gennem regnskabsprotokollen har nermere kendskab til,
men for partrederiet, der jo anskaffede skibet allerede i 1769, ma det vel
have veret den tiende rejse eller sa'. Arbejdet med at fa skibet klargjort,
udrustet og ekspederet afsted var altsé en tilbagevendende rutine for Nico-
lay Hansen Lorck, der som korresponderende reder fgrte regnskabet, og
for kaptajn Asmus Petersen, der havde fgrt skibet siden 1770.

Da Lorck afsluttede udrustningsregnskabet, var udgifterne i alt pa 2998
mark, der straks blev indbetalt af parthaverne med 374.12 mark pr. otten-
dedel, idet Lorck dog lagde ud for kaptajnen.

Hvad havde parthaverne sé féet for dette belgb?

For det fgrste ses det, at skibet — sikkert tiltreengt — havde féet en ordentlig
overhaling. Det var blevet kglhalet, der var foretaget omfattende ud-
skiftninger og reparationer og der var leveret nye sejl og presenninger.
Endelig var skibet blevet malet og tjeret og der var leveret sejldug, maler-
varer og anden ngdvendig udrustning til den forestdende rejse.

Dernast var der forhyret besztning fra den 3. maj 1783, og alle havde i
overensstemmelse med sedvanlig praksis fiet to maneders hyre pa hdnden,
dvs. pa forskud, sa de havde mulighed for at afvikle eventuelle gzldsfor-
pligtelser og skaffe sig det ngdvendige udstyr til rejsen. Om det lykkedes for
dem alle, eller om nogle blot slog pengene pa pelsen fgr afrejsen, far sta
hen, og det har sikkert heller ikke interesseret rederne. Var der problemer
med folkene, sd var det kaptajn Petersens hovedpine — og under alle
omstendigheder ville problemerne snart veere langt borte fra Flensborg.
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Besztningen bestod af fglgende:

kaptajn Asmus Petersen ménedlig hyre 60 mark
styrmand J. Vogt manedlig hyre 42 mark
matros H.P. Falk ménedlig hyre 27 mark
matros Johannes Sonneksen ménedlig hyre 27 mark
ungmand H.H. Jiirgensen manedlig hyre 24 mark
kokkedreng Ludvig Petersen ménedlig hyre 15 mark

Videre var der ydet et forskud til kaptajnen pa kostpengene, som han fgrte
szrskilt regnskab over i en sakaldt »Proviantbuch«, der kedeligt nok ikke
findes mere. Kostpengene var fastsat til 3 mark pr. mand pr. uge, altsa i alt
18 mark pr. uge, hvortil kom ekstra 29 mark pr. kvartal til kahytten, hvor
kaptajnen og styrmanden spiste for sig selv, og hvor der i havn kunne vare
en vis reprasentation.

Der var ogsa bragt en fragtaftale i stand for rejsen. Det fremgér, at skibet
denne gang var sluttet gennem firmaet Burchard i Hamborg for en ladning
hgr fra Riga til Livorno, og skibet var dermed sikret den udgdende rejse fra
Dstersgen til Middelhavet, eller sagt p4 en anden made, halvdelen af rejsen
var nu sikret, hvis ellers tingene flaskede sig, hvad der bestemt ikke var
garanti for. Det var naturligvis vaesentligt at have fragtaftalen i orden
allerede inden afgangen hjemmefra, og det var da ogsa det normale. Disse
aftaler kom som regel i stand gennem maglerfirmaer og bankforbindelser i
Hamborg, men ogsa lokale maglere skaffede nu og da en fragt.

Den senere hjemrejse fra Middelhavet var i hgjere grad et chancespil. Det
kunne lykkes at fa truffet en aftale gennem rederiets sedvanlige nordeuro-
pxiske forbindelser, og sé gjaldt det naturligvis om at fi adviseret kaptaj-
nen, enten ved at skrive til hans udgéende destination eller poste restante til
en havn, som man i forvejen vidsts, at han ville anlgbe. Lykkedes det ikke,
var initiativet kaptajnens, og sa gjaldt det for ham om at udnytte sine
maglerforbindelser i det sydlige. Men ofte métte skibet sejle fra havn til
havnisggen efter fragt, og en si dbenbar sult var naturligvis ikke det bedste
udgangspunkt for en forhandling om fragtens stgrrelse.

Endvidere havde rederen brugt 44.12 mark pa et latinsk sgpas og 163.8
mark pé et »tyrkisk« ditto. Det latinske sgpas, kaldet sadan fordi det faktisk
var affattet pé latin, var den officielle danske garanti for, at skibets ejere var
den danske konges undersatter, at skibsfgreren og mindst halvdelen af
besztningen var danske, og at ladning og destination var i faktisk over-
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Latinsk sopas. Sidanne blev udstedt i k'rigsn'd og borgede for, at skibet tilhorte den
danske konges undersdtier, at skibsforeren var dansk, og at ladningen ikke var
kontrabande. Passet var skrevet pd latin (heraf navnet), datidens dannede inter-
nationale sprog, som man altsd formodede, at de krigsforende magters inspektions-
officerer magtede. Det gjorde de nappe, men de kendie sikkert passet og var nok i
stand til at uddrage de nodvendige informationer af de udfvidte felter.

(Handels- og Sefartsmuseet pd Kronborg.)
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ensstemmelse med, hvad der fremgik af skibets papirer. Som vi siden skal
se, blev denne garanti brugt til det yderste og ind imellem ogsa misbrugt.

Det »tyrkiske« eller algierske pas var en bekraftelse af, at skib, besztning
og ladning var omfattet af det frie lejde, som den danske konge ved en
pudsig blanding af kanonbédsdiplomati og arlige gaver forskaffede sine
undersatter i forholdet til sgrgverne fra »Barbaresk-staterne«, dvs. de
muslimske lande langs den nordafrikanske kyst?,

Som hel eller delvis ballast var der indtaget 21.000 mursten for rederiets
egen regning. Disse mursten blev siden solgt i Riga med en lille fortjeneste,
hvad der naturligvis var bedre end blot og bar udgift til vaerdilgs ballast.

Foruden murstenene havde skibet i sidste gjeblik ogsé féet fire fustager
gsters med — oven i kgbet sa sent, at de ikke var kommet med i udrustnings-
regnskabet, men fgrst blev debiteret ved regnskabets afslutning. Disse
gsters, der kom fra vestkysten, var szrdeles verdsat i de bedre huse i de
baltiske steeder og indbragte et ret betydeligt belgb, hvis det lykkedes at fa
dem friske frem. Men det var selvsagt chancespil at laste gsters i et sejlskib,
for selv om man naturligvis gjorde, hvad man kunne for at holde de smé dyr
i live, m& man vel regne med, at anstrengelserne i mange tilfzlde havde
varet forgeves, hvis rejsen trak ud.

Og endelig var der sa en rekke sméaudgifter, fortrinsvis sportler og gebyrer
til en rekke officielle og halvofficielle embedsmand og skrivere, der atte-
sterede og berigtigede hyreaftaler, toldklarering m.m. Altsammen smipo-
ster, der alligevel Igb op.

Sa da Der Junge Hinrich en dagi begyndelsen af maj 1783 - formentlig den
3., da hyrerne lgb fra denne dag — forlod Flensborg, var skibet, tgr vi
formode, rimelig sgdygtigt og i orden, hyre og kostpenge var betalt for et
par mineder, og kaptajn Petersen havde en fragtaftale og de ngdvendige
papirer til den forestdende rejse.

Den 18. maj ankom Der Junge Hinrich til Bolderaa ved Dynaflodens
munding, hvorfra der er en halv snes kilometer op til selve Riga. Her tog

man lods, der fgrte skibet op til selve byen.

Skibets magler i Riga var rederiets szdvanlige forbindelse gennem en
arrekke, firmaet Sosat & Rodde, der tog sig af skibets forhold til myndig-
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Algiersk (eller »tyrkisk«) sppas. Som folge af den i 1746 sluttede fred med deyen af
Algier blev danske skibe, der sejlede svd for Finisterre, udstyret med et sikaldt
algiersk sopas, der skulle sikre skibene mod at blive overfaldet og plyndret af deyens
undersatter. Passet var, som det ses, skrevet pd dansk, hvad der ikke spillede nogen
rolle, da soreverne alligevel neeppe kunne lese. A£gtheden af passet konirolleredes
ved, at overste halvdel af passet blev klippet af efter den bolgede linie og sendt til
Algier, mens nederste del blev medgivet skibet. Ved mode med devens folk kunne
man sd konstatere, omn de to dele passede sammen.

(Handels- og Sofartsmuseet pa Kronborg.)



heder, afregning med lodsen, folk til forhaling, ladningspapirer, forbindel-
sen med afskiberen og hvad der ellers kan have vaeret at ordne for kaptajn
Petersen. Kaptajnen métte ogsa en tur op til den danske konsul, Carl Fr.
Nissen, for at f4 udstedt sundhedspas for skibet.

Til losningen af de medbragte mursten og lastningen af hgrladningen
skaffede kaptajnen dog selv arbejdskraft, vel folk, der har holdt sig til pa
havnen i hab om en tjans. I forbindelse med indtagelsen af hgrladningen
kgbte kaptajnen en del stuvetre, der dog siden kunne szlges igen.

Der var ret betydelige omkostninger forbundet med at fa hgrladningen om
bord. Ikke alene skulle der bruges en del stuvetre under lastningen, men
der blev ogsa ansat en serlig stuver, foruden de almindelige »sjovere«, dvs.
havnearbejdere. Stuveren skulle sikre, at hgrladningen kom til at ligge
rigtigt i lastrummet, og det var meget vigtigt, fordi hgr, som en rakke andre
vegetabilske ladninger, kan udvikle sd megen varme ved garing, at der kan
vere risiko for selvantzndelse. Den skulle derfor stuves pa en sddan made,
at der var ventilation, og det var i gvrigt her, det dyre stuvetre kom ind i
billedet.

Allerede her i Riga var der lidt smareparationer, skgnt skibet kom lige
hjemmefra. Udgiftssiden blev endelig belastet ved, at bes@tningen hevede
lidt penge, nemlig en albertusdaler hver, kokkedrengen dog kun en halv.
Den sidste post antyder nok, at kaptajn Petersen var tilfreds med sine folk,
for med to maneders udbetalt forskud i Flensborg kan besztningen endnu
intet have haft til gode pa dette tidspunkt! De havde i gvrigt overhovedet
ikke krav pa udbetalinger under rejsen, men i praksis fik de det som oftest.

De totale omkostninger under opholdet blev delvis dekket ved salget af de
21.000 mursten og salget af fire fustager gsters.

Differencen mellem indtaegter og udgifter métte kaptajnen dakke pa sed-
vanlig made, nemlig ved at acceptere en tratte pd hr. Nicolai H. Lorck
hjemme i Flensborg.

Dette system fungerede, som vi skal se, uden problemer i nzsten alle de
havne, skibet kom til. Men det havde naturligvis som forudsetning, at den
lokale megler enten kendte huset Lorck eller gennem sine forbindelser
blev overbevist om, at Lorck var et firma, man kunne regne med ville svare
til sine forpligtelser. At det fungerede i Riga, hvor de flensborgske huse var
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kendt, kan naturligvis ikke undre, men mere imponerende er det, at
systemet tilsyneladende ogsa fungerede friktionsfrit i de mindste afkroge af
Middelhavet. Pa den anden side — et firma, der svigtede sine forpligtelser,
ville vel hurtigt have veret »out of business«. Vi ser da ogsa kun systemet
svigte ganske f& gange, f.eks. da skibet senere i havareret tilstand métte
sgge ngdhavn i England.

Der Junge Hinrich méa vare gaet fra Riga omkring den 1. juli, for den 12.
juli lod kaptajnen ankeret ga pa Helsinggr red. Her var kaptajn Petersen i
land, hvor han udklarerede og erlagde fyrpenge for skib og ladning®, sendte
brev hjem og betalte porto for det »tyrkiske« sgpas, der abenbart 14 klar til
ham hos maglerfirmaet Arent van Deur’s Enke. Til dekning af omkost-
ningerne udstedte han en assignation til van Deur eller Ordre, trukket pa
hr. Lorck.

Og s gik rejsen videre. Ti dage senere anlgb Der Junge Hinrich Lynggr i
Norge, hvorfra kaptajnen igen sendte brev hjem og indkgbte trz, forment-
lig komfurbrznde til kabyssen.

Der Junge Hinrich naede destinationen Livorno den 24. september, altsa
efter en rejse pé godt to maneder fra Lynggr. Vi ved ikke, hvordan rejsen
var gdet, men skibet kan have mgdt hardt vejr, for ved ankomsten indgav
kaptajn Petersen sgprotest. P4 den anden side skal vi maske heller ikke
lzgge for meget i det, for indgivelse af sgprotest, dvs. officielt forbehold
med hensyn til, hvad der métte vaere overgiet ladningen af skibet pa grund
af utilregnelige arsager, f.eks. darligt vejr, var et meget almindeligt skridt,
hvormed rederi og kaptajn i videst muligt omfang fralagde sig ansvaret for
mulige skader.

Her var igen en del reparationsarbejder, hvor den dominerende post var en
tgmrerregning pa godt 43 zecchiner og den mest beskedne post var for-
tinning af en kedgryde.

Hgrladningen fra Riga, i alt 477 skippund, blev losset, og til dette arbejde
antog kaptajnen i fire dage arbejdskraft fra land. Det synes dog at have
varet en billig forngjelse, for ganske vist kan vi ikke se, hvor mange mand,
der blev antaget, men den samlede regning var kun pa 16 paoli, hvilket
svarede til 6 mark.

Maglerfirmaet Wienholt & Tiedeman tog sig af de offentlige myndigheder
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og indgav saledes sgprotesten og skaffede skibet fri praktika. Det forstrakte
kaptajnen med de ngdvendige kontanter og indkasserede fragten for hgr-
ladningen hos ladningsmodtagerne. For det overskud, der blev, nér skibets
og firmaets omkostninger var dzekket, udstedte firmaet rimesser, her pa et
hus i Amsterdam, og de blev sendt hjem til rederiet i Flensborg, der
indlgste dem gennem sin bankforbindelse i Hamborg og fordelte dem til
parthaverne.

Wienholt & Tiedemans regnskab blev ikke aflagt i den lokale mgntsort,
zecchiner, men i den i Middelhavsomradet meget brugte regnement realer,
ogsa kendt som pieces-of-eight eller Stiick-von-achten og alts&d her som
pezze — en valuta, der stod i fast omsztningsforhold til sglv og dermed ikke
var underkastet normale korttidsfluktuationer, og som let lod sig omregne
til tidens hovedhandelsmgnt, hollandske gylden eller hamborgske mark.
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I Livorno havde kaptajn Petersen det held at fa fragt hjemover, idet skibet
blev sluttet for en last marmorblokke til Ostende og Briigge. Sa hvis tingene
magede sig, skulle der vaere udsigt til en relativt hurtig og lukrativ rundrejse
med forventet hjemkomst omkring nytar eller sa.

Men kaptajnen har n@ppe varet overdrevent begejstret for de tunge mar-
morblokke, der i dette gamle skib uden mellemdzk ngdvendigvis méatte
stuves i bunden af skibet, hvilket ville give et meget lavt tyngdepunkt og
dermed et stift skib, der ville arbejde voldsomt og ubehageligt i sgen. Hvis
han nzrede sddanne bet®nkeligheder, s var de, som vi skal se, velbe-
grundede.

Af naste indfgrsel i protokollen, fgrt under datoen den 26. februar 1784,
fremgar, at Der Junge Hinrich og kaptajn Asmus Petersen nu var i Dover,
hvor der blev k@bt kabysbrende og proviant og sendt brev.

Dernast fglger en regning fra den lokale magler Hector & Minet, dels pa
omkostninger for indbjergning af Der Junge Hinrich, dels pa ret betydelige
reparationsudgifter. Regningen blev trasseret pd van Ravestyn & Co.,
Ostende.

De fglgende par sider i regnskabsbogen er en groshavariopggrelse, der er
beregnet af H. de Wael Veydt van Ravestyn. Indledningen lader os forsta,
hvad der var sket:

»Avarie Grosse des Schifs de jonge Hendrick Cap. A. Petersen
von Livorno nach Ostende & Brughen gezwungen wegen erlit-
tene Schade Leck und verlohre Boot nebst Wasserfasser durch
Lootz Hiilfe zu Dover einzulauffen d. 24. feb. zufolge Protest v.
2 Marty und nach hochnétigst reparatur und Taxirung ist solche
davon abgesegelt d. 2 zu Ostend arrivt. d. 6 Apr«

Vort skib var kort og godt blevet bjerget ind til Dover i serdeles medtaget
tilstand. Bad og vandfade, dvs. de treefade man havde ferskvand i, var slaet
over bord og skibet var lak og havde andre betydelige skader.

Der blev —sikkert hgjst tiltrengt — kgbt proviant og brende, og skibet blev
gennem den nzste manedstid underkastet en n@dtgrftig reparation, hvor-
efter det omsider i begyndelsen af april kunne fortsette til sin fgrste
lossehavn, Ostende.
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Dover.  (Efter Essai géographique sur les isles Britanniques. Paris 1757.)

Her blev skib og ladning besigtiget, og der blev foretaget en groshavariop-
gorelse over de omkostninger, der nu skulle fordeles pa skib, fragt og
ladning.

Ved groshavari forstdr man et havari (egentlig en forsztlig opofrelse af
vardier), hvor skaden, uanset om den har ramt skib eller ladning eller
begge dele, dekkes gennem bidrag fra bade skib, ladning og fragt, og i
forhold til disse posters vaerdier. Betragtningen er, at hvad der opofres til
felles frelse, m& man ogsd bare fzlles, og sa er det i princippet ligegyldigt,
om det er ladningen, der kastes overbord for at frelse skibet, eller det er
skibet, det gar ud over, mens ladningen er uskadt.

Det er dbenbart, at man ogsd den gang kendte reglerne om »nyt for
gammelt«, for skgnt skaderne pé skibet og omkostningerne ved den fore-
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lpbige udbedring belgb sig til 455 Pund Sterling, medregnedes kun 149 af
disse i opggrelsen — resten métte skibet selv bare. Men det 25 ar gamle skib
har vel ogsé baret umiskendelige spor af »tear and wear«.

Efter udlosning af en del af ladningen i Ostende fortsatte skibet de tyve
kilometer ad kanalen op til Brugge, hvor resten af ladningen skulle losses.
Pa bade op- og nedturen i gvrigt assisteret af et par heste som trazkdyr.

Her blev regnskabet gjort endeligt op af maglerfirmaet F. Serweyten, der
ogsé skaffede skibet en mindre ladning til neste egentlige lastehavn, Bor-
deaux. Vi vediikke, hvad den bestod af, kun at det drejede sig om 8360 pund
plus »Kleinigkeit Fracht«, sd det var ngdvendigt yderligere at ballaste
skibet fgr turen til Bordeaux.

I juni-juli 1784 14 Der Junge Hinrich sa i Bordeaux og lastede til Flensborg®.
Ladningen var for stgrstedelen vin og fransk brzndevin, resten eddike,
terpentin, olie m.m., alt i fade, og fragten var da ogsé aftalt pr. fad. De
tunge fade skulle naturligvis sikres forsvarligt, hvortil der blev indkgbt et
betragteligt parti stuvetrz.

Efter en hjemrejse, der synes bade hurtig og begivenhedslgs (hvad ingen
om bord sikkert havde noget imod pa dette tidspunkt), ankrede Der Junge
Hinrich pa Helsinggr red den 1. august 1784, og den 14. august ankom
skibet til Flensborg.

Her forestod nu et betydeligt arbejde bdde om bord og pd hr. Lorcks
kontor.

Skibet skulle naturligvis losses og dernast ggres klart til endnu en rejse i
efteréret 1784, da det var sluttet for en rejse fra Memel til Flensborg med
hgr, korn og frg.

Endvidere skulle hele regnskabet for den afsluttede rejse ggres op. Be-
sztningen skulle afregnes, kostregnskabet afstemmes, de mindre differen-
cer i de enkelte havne — lgbende anfgrt som et mellemvarende mellem
kaptajnen og skibet — afregnes med kaptajnen, og endvidere skulle hr.
Lorck g@re de tratter og assignationer op, der var trukket pé rederiet, og de
rimesser op, der var tilgdet rederiet (og som normalt blev indlgst i Ham-
borg). Hvorefter rejsens resultat kunne ggres endeligt op, og overskuddet,
her godt tusind mark, fordeles pa parthaverne, der slutteligt signerede
protokollen.
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En afstikker til Memel
(Der Junge Hinrich’s 2. rejse)

Pa grund af det halve ars forsinkelse, Der Junge Hinrich kom hjem med,
var det naturligvis udelukket at nd en lengere rejse endnu i aret 1784, men
pa den anden side ogsa vel tidligt at vinteroplagge skibet.

Det blev da heldigvis heller ikke ngdvendigt, for det lykkedes, som allerede
navnt, at slutte skibet for en ladning korn m.m. fra Memel til Flensborg, og
denne rejse, der burde kunne nas f@r isen eventuelt lukkede farvandene,
kunne sa tjene til at reparere lidt pa den foregdende rejses relativt darlige
resultat. ’

Der blev ikke gjort de store anstalter til denne korte rejse. Der blev
repareret eller udskiftet nogle blokke, og der var en smule klejnsmede- og
riggerarbejde, og sa var Der Junge Hinrich klar til rejsen.

Skipperen fik et forskud pa otte ugers kostpenge a 18 mark, hvilket jo skulle
give 144 mark — et tal der da ogsd indgar i den senere afregning, men rent
faktisk fik han kun udbetalt 128 mark, hvilket formentligt mé betyde, at han
overtog overskydende proviant fra sidste rejse til en vardi af 16 mark.

DER JUNGE HINRICH r

2. rejse
oktober 1784 - januar 1785
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Styrmanden logger farten ombord i galeasen Die Lerche. Hindloggen bestod af en
lang linie med en trekantet treeskive i enden. Nir der skulle logges, blev trekanten
kastet ud agter, og linen fik lov til at lobe ud i 28 sekunder, der blev milt ved hjeelp af
et lille sandglas. Ndr sandet var lpbet ud, blev der holdt igen pd linen og man
konstaterede, hvor meget, der var lobet ud. For hver ca. 14 m var der en knude eller
»knob«, og man kunne saledes direkte afleese farten i den stadig brugte betegnelse,
knob (= sm/time).

Udrustningsomkostningerne blev i alt 295.14.6 mark, og den 19. oktober
1784 afsejlede Der Junge Hinrich.

Udgifterne i Memel var beherskede. Der var lidt sméreparationer, og der
blev indkgbt fem traeskovle, utvivlsomt til at lempe korn med. Om den
femte skovl var en reserve, eller om styrmanden ogsad métte arbejde i
lasten, kan vi naturligvis ikke se af regnskabet. Den st@rste post var stu-
vetra, der blev indkgbt i en sidan mangde, at man fér indtryk af, at der er
blevet bygget en eller anden form for kornskot eller méaske en fgdekasse, sa
man kunne vare sikker pé at undga alvorlige forskydningeri kornladningen
pa vej hjem. I grunden merkeligt, for da skibet blev lastet med bade rug og
byg foruden mindre partier hgrfrg og rter, ma man ga ud fra, atihvert fald
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nogle af sorterne har veret i sekke, da det jo ellers ikke var muligt at holde
dem adskilt i skibets udelte lastrum. Hvordan det nu forholder sig, s&
meddeltes det til beroligelse for parthaverne, at treet skulle blive om bord
og bruges pa naste rejse.

Vel tilbage i Flensborg den 8. januar 1785 kunne regnskabet ggres op.
Stgrste udgift var hyre til besztningen, der ikke havde faet forskud fgr
rejsen, og som i gvrigt matte tage til takke med vasentligt mindre hyrer end
ellers seedvanligt, vel fordi rejsen faldt pa et tidspunkt, hvor der var ledige
folk nok at fa.

Fragtindtegten dekkede rigeligt udgifterne, og tidligere rejsers problemer
og bekymringer lyser ud af Nic. H. Lorcks bemarkning til resultatet: »Ist
Gott dank iibrig M. 624.6«!

Der blev dog ikke noget at sl til sgren med for interessenterne, for belgbet
blev lagt hen til det kommende forars udrustning.
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Til Middelhavet igen i 1785
(Der Junge Hinrich’s 3. rejse)

I foraret 1785 blev Der Junge Hinrich igen udrustet til den'da forestdende
»in Gottes Nahme beschlossene Reiss nach Riga und Livorno mit Flachs 2 6
f. - 10 pC.«

Udrustningsmgnstret ligner det fra 1. rejse allerede kendte. Skibet blev
skrabet udvendigt, og der blev foretaget de ngdvendige reparationer og
fornyelser.

De store poster var som sedvanligt rigningen og sejlene, idet der blev
leveret nyt tovverk for 120 mark af rebslagermester J. Knudt, mens sejlma-
germester H. Lorentzen leverede en ny fok, en ny stormklyver, reparerede
gamle sejl og leverede St. Petersborgsejldug, altialt en post pad 131.7 mark,
og endelig krediteredes blokdrejer Schlichting 12.11 mark for diverse nye
blokke og reparationer.

Men der var naturligvis ogsa tgmrer- og smedearbejder, den fgrste post
uspecificeret pa 46.8 mark, den sidste 11.10.6 mark for diverse beslag, nye
band til vandfadene og reparation af en pumpe. Endelig leverede partha-
verne selv tjere, spm, olie, malervarer og bggebraende.

Som ballast indtog man de s&dvanlige mursten, denne gang 20.000 stykker,
der blev leveret af J. Mgller for 12.12 mark pr. 1000.

Besxtningen var, bortset fra kaptajnen, ny:

Kaptajn A. Petersen mdl. 60 mark
styrmand Klint mdl. 33 mark
matros Steffen Jiirgens mdl. 14 mark
matros Jirgen Hansen mdl. 17 mark
matros Jiirgen Christensen mdl. 16 mark
dreng Hans Hansen mdl. 8 mark

Sammenligner man hyrerne med hyrerne pé rejse 1, ses det, at hyrerne nu
var lavere. Kaptajnen fik stadig sine 60 mark om méneden, men de gvrige
matte i gennemsnit acceptere en nedgang i hyren pa 35% i forhold til, hvad
deres forgengere fik i 1783, altsé to ar tidligere.

Det er de afmattede fragtkonjunkturer, der kan aflses her. I 1783 red man
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stadig pa den af Den amerikanske Frihedskrig skabte hgjkonjunktur, hvor
skibe og folk til at sejle dem var en mangelvare, men i 1785 var der fred i
verden med deraf fglgende mindre fragtbehov og stgrre konkurrence. At
kaptajn Petersen havde kunnet holde sin hyre, ma nok i fgrste omgang
tilskrives, at han som parthaver selv havde et vist ord i sagen!

Fragten Riga-Livorno var da ogsa kun 6 gylden pr. skippund mod 7 1/2 to ar
tidligere.

Der blev ogsa knappet pé kostpengene. Pa 1. rejse var der 3 mark pr. mand
pr. uge, nu kun 2.8 mark, dog fik skipperen det samme forskud, nemlig 389
mark.

De samlede udrustningsomkostninger blev betydelige, nemlig i alt 1624
mark, men parthaverne slap denne gang lidt billigere. Dels var der jo
henlagt 624 mark fra rejse 2, dels blev der solgt et gammelt ankertov til
briggen Hercules® for 124 mark, hvilket i alt betgd, at parthaverne kun
skulle udrede 875 mark kontant, da udrustningsregnskabet blev gjort op
den 30. april 1785. Hertil kom dog yderligere en regning pé befragtnings-
omkostninger, der bragte belgbet op pa 951 mark i alt.

Regnskabet for Riga er fgrt under den 10. maj, der synes at veere ankomst-
dagen, selv om det ikke fremgar klart.

Skibet brugte samme maglerfirma som sidste gang, Sosat & Rodde, og som
sidst blev udgifterne i Riga klaret dels ved salget af de medbragte mursten,
dels ved at skipperen accepterede en tratte pa rederiet, der blev afregnet
med Lorent am Ende i Hamborg den 15. juli samme &r,

Skgnt skibet kom lige fra Flensborg og en omfattende istands®ttelse, var
der allerede lidt smareparationer, som man matte have en smed og en
blokdrejer til at ordne. Skibet fik ogsa leveret et nyt topsejl, en spilstok og
to lesejlspir, men det kan naturligvis ogsé have drejet sig om udskudte
anskaffelser.

Pa vej fra Riga gik Der Junge Hinrich op gennem Sundet og havde sam-
kvem med land bade i Kgbenhavn og Helsinggr. Vi er uden datoer for
anlgbene, men de har nappe varet af lengere varighed, for der har til-
syneladende kun skullet ordnes rene rutiner som sundhedspas, et besgg hos
waterscouten, den embedsmand i Kgbenhavn, der berigtigede mgnstrin-
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Torkompasser. Kompasset til hojre er kardansk opheengt, hvilket tillader kompasset
at heenge vandret, uanset hvordan skibet beveeger sig. Kompasset til venstre er
forsynet med et pejldiopter, s man dels kan bestemme et himmellegemes azimut,
dels pejle objekter i land.

(J. H. Rading: Allgemeines Wérterbuch der Marine, bd. 4. Hamburg 1798, Fig. 686 og 687.)

ger, afhentning af et tyrkisk pas, vandfyldning og brevbesgrgelse. Om evt.
erlagt sundtold hgrer vi intet her.

I juli anlgb Der Junge Hinrich Rannesund og Ny Hellesund i Norge.
Anledningen fremgar ikke, men kan jo have veret kontrare vindforhold.
Der indkgbtes to fade brende, to par arer, sejlgarn og lidt sejldug, men
disse sméiting kunne nappe i sig selv have berettiget anlgbene.

Derefter gik det sydpa, og 30. september 1785 néede skibet Livorno. Om
selve den lange rejse hgrer vi intet, for der havde selvsagt ikke veret
anledning til regnskabsmassige posteringer i sgen.

I Livorno lossedes hgrlasten, i hvert fald delvis ved hjelp af folk fra land, og
der varigen lidt reparationsarbejde, der krevede en glarmester, en tgmrer,
en blikkenslager og en smed.

Mazgleren, denne gang firmaet Peter Dupony & Co., skaffede ikke alene
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skibet hjemgéende ladning fra Gallipoli i Syditalien, men ogsé en ladning
braznde fra Livorno til Gallipoli.

Hurtigt gik det imidlertid ikke. Skibet kom som anfgrt til Livorno sidst i
september, men kom f@rst derfra i december, og i hvert fald januar og
februar blev tilbragt i Gallipoli, hvor den hjemgéende ladning, olie i fade til
enten Brake, Bremen, Hamborg eller Stettin blev indlastet.

I alt omkring fem maneder i italienske havne kan nappe forstas anderledes,
end at der har varet betydelig ventetid f@rst pa en fragtaftale og siden pé
ladningen.

Selve lastningen i Gallipoli har vel taget omkring en uge, for af regnskabet

fremgdr, at skibet ikke alene havde betalt »Ohltrigers« og» Stauers«, men

ogsé to mand i seks en halv dag til lastningen. Kaptajn Petersen indgav i

gvrigt protest her i Gallipoli pa grund af jernbandene pé fadene, om det s

skyldtes, at de ikke virkede solide nok eller maske var sddan udformede, at
de kunne ggre skade.

Og — man havde nar sagt selvfglgelig — ogsa her i Gallipoli lidt smaudgifter
til blokdrejer, bgdker og smed.

Omsider, vel engang i marts 1786, kom Der Junge Hinrich afsted, og sidst i
marts anlgb man Malaga. Her dede styrmand Klint den 31. marts, til-
syneladende efter forudgéende sygdom. Det vakte dbenbart noget postyr
hos myndighederne, for skibet sattes i karantzne, hvad man s& udmarket
forstar, for ankommende skibe med syge og dgde om bord kunne jo let
vare begyndelsen pa en epidemi, hvis fglger ikke kunne overskues.

Omkostningerne métte skibet bare. Der skulle betales 192 realer til sund-
hedsmyndighederne og til vagter, 12 realer til medicin og 41 realer for en
»Leich Kiste«. »In alles den Steuerman Wegen R. 245.-« hedder det n@sten
bebrejdende i regnskabet.

Skibets eneste styrmand kunne naturligvis darligt undvares, men her var
skipperen heldig, for allerede den 3. april kunne han forhyre styrmand
Jorgen Larsen Boldt fra Hobro. Hvorfor Boldt gik rundt i Malaga uden
skib, forlyder der intet om. Han fik imidlertid 15 mark mere i hyre, end
Klint havde haft, sa det ser ud til, at skibet har haft mere brug for ham, end
han havde for skibet.
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Ellers blev der sendt post og provianteret. Der blev kgbt brgd for de fleste
penge, nemlig for 236.8 realer, men dog ogsa frisk kgd og grent for 79.28
samt et anker eddike. Her er dog ikke tale om de »tunge« Stiick-von-
achten, men om lokale realer, som der gik syv af pa en mark. For skibets
samlede udgifter, 910 realer, accepterede skipperen en tratte pa 130 mark
banco pa Lorent am Ende i Hamborg, der lod den g4 videre til firmaet L.
Klentze Hope & Co., til hvem rederne betalte.

Og sa gik det omsider ud i Atlanten og nordpa. I maj 1786 ankom skibet til
Brake, der ligger midtvejs mellem Bremen og Weserflodens munding. De
nordvesttyske floder er vanskelige at anduve og besejle for ikke-sted-
kendte, sa det er forstaeligt, at skipperen gik op under Helgoland og tog
lods der. Det gjorde mange andre, der skulle til Weseren og Elben, ogsé, og
for helgolenderne var lodseriet et hovederhverv.

Brake var den fgrste af de lossehavne, der var option pa, men om kaptajn
Petersen havde fiet besked allerede i Malaga eller blot gik ind her for at
hgre, hvor han egentlig skulle losse, kan vi ikke se. Men ladningen skulle
faktisk losses i Brake, hvor skipperen dog ikke kunne ordne sine for-
retninger. Han matte fgrst en tur helt til Hannover, og en »sitz« i postvog-
nen kostede ham en daler. P4 hjemturen til Bremen tog han dog ikke
postvognen, men lejede en hest for 2.36 daler — enten har postvognen ikke
passet, eller han har maske trengt til at se lidt forarsgrgnt efter alt det vand.
Hvad han i grunden skulle helt til Hannover efter, ved vi ikke — maske har
ladningsdisponenten haft til huse dér.

Han tog yderligere to gange til Bremen, hvor han hver gang slog sig nedien
halv snes dage. Det er i det hele taget et karakteristisk trek i disse regn-
skaber, at kaptajnerne indlogerede sig i land, nar de kunne komme afsted
med det, og det var dbenbart en accepteret ret, for udgifterne hertil blev
blot debiteret skibets regnskab.

Mens den gamle slappede afi Bremen, blev skibet losset. Hertil tog man tre
mand til hjelp, dog kun i fire dage, s& hovedparten af de 660 oliefade har
besztningen selv méittet bakse med. Efter endt udlosning blev der taget
ballast ind, regnskabet med magleren i Bremen, Joh. Math. Lameyes,
afsluttet, og pa vej tilbage til skibet udklarerede kaptajn Petersen i told-
byen Elfsfleth, hvorefter skibet var klar til den sidste tur hjem til Flensborg.

Ruten lagdes gennem Lillebelt, og i Fredericia matte kaptajnen den 2. juli
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Mastekran med treedemeolier. Treedemollen var en ikke ualmindelig kraftkilde endnu
i 1700-tallet. F.eks. blev muddermaskinerne i Kpbenhavns havn drevet med
tredemoller — muskelkrafien blev leveret af livstidsfangerne pd Bremerholm.

(M. Lescallier: Vocabulaire des termes de marine anglois et frangois. London 1783. Fig.
151.)
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1786 afregne med Strgmtolden. Han métte her betale fyrpenge for Skagen
og Lindesnzs Fyr samt afgifter til toldskriver, inspektgr, kontrollgr og
toldforvalter. Og alt skulle naturligvis ordnes pa stemplet papir.

Den 9. juli 1786 eller maske et par dage fgr var Der Junge Hinrich atter
hjemme i Flensborg, hvor folkene blev afmgnstret og rejsens regnskab

gjort op.

Skgnt der denne gang kunne konstateres et rimelig peznt overskud, nemlig
nasten 2.500 mark, kan rejsen dog nzppe karakteriseres som ganske
vellykket. Dertil havde den varet aldeles for lznge, s nu matte man
opgive, hvad man eventuelt havde haft af planer om lengere rejseri 1786.
En kortere rejse i Dstersgen var, hvad man i bedste fald kunne na.
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En tur ad den nye Ejderkanal
(Der Junge Hinrich’s 4. rejse)

Var det blevet for sent at tznke pad en middelhavsrejse i aret 1786, sa
lykkedes det dog at fa en Dstersgrejse, idet skibet gennem Andreas Axen,
Flensborg, blev sluttet for en rugladning fra Danzig til Rendsborg.

Inden var der dog forskellige reparationer og fornyelser, der altsa ikke
kunne udskydes til den store forarsklarggring, men den 28. september 1786
afgik Der Junge Hinrich igen. Det er dog klart, at der blev kalkuleret med
en hurtig rejse, for der blev kun givet kostpengeforskud for otte uger, og —
maske nok s sigende — besztningen var ikke forhyret pa de szdvanlige
vilkar, dvs. med en bestemt manedshyre og et passende belgb pa hinden,
men derimod med et fast akkorderet belgb for rejsen Flensborg-Danzig-
Rendsborg.

Skibet var i Danzig fra den 16. til den 28. oktober. Bortset fra, at der kgbtes
noget nyt tovvaerk, er udgifterne minimale — en tjerekost, fire kornskovle
og to mand til at lempe korn i lastrummet.

AR R
DER JUNGE HINRICH

i 4. rejse

[4 oktober - december 1786
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For at anlgbe Rendsborg matte Der Junge Hinrich sejle ad den nye Ejder-
kanal, der var abnet aret fgr’. For indgiende synes skibet at have klaret sig
nogenlunde ved egen hjzlp, for der er kun en udgift p4 1.8 mark til to mand
med en bad, der hjalp med at forhale til slusen i selve Rendsborg. Da skibet
siden forlod Rendsborg igen, var det derimod ngdvendigt med seks heste til
at slebe det til slusen ved Kluvensiek og derpa andre seks heste for at
komme derfra og ud til Holtenau.

I Rendsborg var man s heldig at f last til Flensborg, hvad der jo n&®sten var
ren gevinst, da skibet jo under alle omstendigheder skulle hjem. S& da man
—vel engang midt i december — var lastet og sgklar, blev der igen forhyret
folk, méaske de samme, der bare havde giet og ventet. En fire-fem dage fgr
julen 1786 var Der Junge Hinrich atter hjemme i Flensborg.

Afregningen rummer et lille problem, men detkan jo vare, at det blot er en
lapsus. Skgnt folkene blev »abgedanckede« i Rendsborg, hvilket klart
fremgar af regnskabet, er der alligevel beregnet kostpenge med 18 mark pr.
uge ubrudt fra den 28. september til den 20. december. Er det ingen lapsus,
kan der neppe vare anden forklaring, end at besztningen har affundet sig
med at blive om bord i Rendsborg og at arbejde blot for kosten og udsigten
til at tjene en skilling igen pa vejen hjem.

Der var ikke denne gang ydet forskud p& de sazdvanlige ekstrapenge til
kaptajnens bordhold, men han fik dog sine s@dvanlige 29 mark med i
afregningen under »Cahytspendage fiir den Schiffer wie gew6hnlich«. Det
skulle da ogsi bare mangle, for med det rend af toldere, kontrollgrer,
skrivere og havneofficialer, der var faste gester under hvert eneste havne-
anlgb, og som sikkert alle forventede at blive trakteret, har der varet
udgifter nok pé reprasentationskontoen. Det har under ingen omstandig-
heder varet et klogt sted at spare, da de fleste af dem var folk med
indflydelse, der kunne fa tingene til at glide let og ubesvaret, men som pa
den anden side ogsa kunne skabe mange bryderier, hvis der ikke blev gjort
notits nok af dem.

Overskuddet pa denne korte rejse blev pé 243 mark, der dog ikke denne
gang blev henlagt til senere brug, men fordelt blandt parthaverne.

6 Redere, rejser og regnskaber 8 1
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Til Bilbao i 1787
(Der Junge Hinrich’s 5. rejse)

I det tidlige forar 1787 blev Der Junge Hinrich sluttet for en ladning hgr
m.m. fra Riga til Bilbao, hvad der gav anledning til den s&dvanlige travlhed
med at fa skibet gjort klart til den forestaende rejse.

Det gav arbejde til de sdvanlige handvaerksmestre — rebslagermester Joh.
Knudt, blokdrejer P. Schlichting, skibstgmrermester Chr. C. Bottger,
mastemager C. Clausen og andre — og det var det szdvanlige arbejde:
Skibet blev skrabet, gaet efter i kalfatringen og tjeret, rigningen blev
overhalet, sejl repareret og udskiftet, og der skiftedes et par planker og
nogle nagler.

Der blev mgnstret folk, men hyren var lavere end tidligere:

Kaptajn A. Petersen mdl. 54 mark
styrmand J Jiirgensen mdl. 30 mark
tgmmermand Math. Mathiesen mdl. 15 mark
matros Jens Christensen mdl. 13.8 mark
matros Peter Petersen mdl. 13.8 mark
koksdreng Jes Larsen mdl. 7.8 mark

Det métte vere blevet endnu strammere tider, nar selv kaptajn og ottende-
delsparthaver Asmus Petersen matte acceptere 10% lgnnedgang, og det far
vi da ogsd en fornemmelse af gennem en ny post i udrustningsregnskabet,
der hedder »Briefporto nach div. Platzen um Fracht — M. 22.8«. S8 det har
abenbart varet svart nok overhovedet at fi en fragtaftale i stand®.

Men det lykkedes altsd, og den 13. april 1787 kan parthaverne vinke farvel
til Der Junge Hinrich, 1484 mark fattigere. Skibet var i Riga fra be-
gyndelsen af april til omkring den 5. juni, og som s@dvanligt blev udgifterne
dér i det store og hele dekket gennem salg af de mursten, der havde tjent
som ballast, denne gang 26.000 sten, samt ikke mindre end 11 fustager
gsters, der dbenbart har varet hgjt vaerdsat i Riga. En lille difference i
meaglerens favgr blev dekket gennem en tratte pa Nic. H. Lorck.

Helsinggr blev anlgbet den 12. juni, og der var skipperen som s&dvanligt i

land for at bringe forholdene til told og vagtskib i orden. Den 17 juni anlgb
Der Junge Hinrich Hammersund (?), hvor der blev indkgbt lidt t¢gmmer,
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men det er ubetydelige og neppe uopszttelige anskaffelser, der nzppe i sig
selv berettigede anlgbet. Men man kan jo gztte pd kontrere vejrforhold.

Efter indfgrelsen under den 17. juni 1787 oplyser regnskabet n&sten intet
om datoer, fgr skibet ankommer til Flensborg den 14. februar 1788. Den
eneste dato, vi far gennem denne periode pa nzsten otte maneder, er
regningen fra maglerfirmaet Domingo de Gordea y Gallaria i Bilbao, der
er dateret den 31. august 1787, formentlig umiddelbart fgr Der Junge
Hinrich forlod Bilbao.

Hvordan det nu forholdt sig, s4 ma vi ga ud fra, at Der Junge Hinrich ndede
frem til Bilbao engang midt p4 sommeren. Rejsen ma vare gaet godt, for
der er for engangs skyld ikke noget, der skal repareres! Det eneste, der blev
anskaffet til skibet, var to pund sejlgarn og 8 3/4 alen sejldug, resten af
udgifterne i Bilbao gik til losning, havneomkostninger samt en ret rigelig
proviantering. Sidstnzvnte omfattede et anker vin (som méa have varet en
behagelig forandring fra det efterhdnden vel mere end halvradne vand i
skibets trevandfade), eddike, friske grgntsager og kal, 28 1/2 pund kgd,
ikke mindre end 350 pund »Hartbrodt« og endelig et beskedent kvantum
»Weichbrodt« — det sidste vel til bordet i kahytten. Bes®tningen fik 100
realer i forskud, s der ma ogsé vare blevet til en glad aften eller to i land.

Efter at have indtaget fire pramme ballast i det nu tomme skib gjorde
kaptajn Petersen op med magleren, og Der Junge Hinrich afgik til sin naste
lastehavn, Bordeaux, hvor der igen skulle lastes til Flensborg.

I Bordeaux skulle der lastes vin i fade, og det gjorde det ngdvendigt at
indkgbe en del stuvetrz, si de tunge vintgnder kunne sikres forsvarligt i
lastrummet. Men stuvetrz var dyrt—her kgbtes egetra for 24 livres, mens et
nyt leesejlsspir kun kostede 1 1/2 livre — hvorfor det egentlig ma undre, at
stuvetraet, som det gang pa gang fremgar af regnskaberne, efter udlosning
blev solgt for nasten ingen penge. Man skulle tro, det havde varet vaerd at
tage vare pa til senere brug.

I Bordeaux blev der ogsé provianteret til hjemrejsen: 30 pund kad, et ikke
narmere bestemt kvantum hvidkal, grgntsager, to ankre vin, et halvt anker
eddike og 75 pund »Hartbrodt« til supplement af de 350 pund, der blev
indkgbt i Bilbao. Visens ord om »beskgjterne han tzrer, de glider ned sa
smét« kan vist have veret en meget treffende beskrivelse af forplejningen
om bord i Der Junge Hinrich. Der blev dog ogsé kgbt bedre sager, tre dusin
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Havnen i Bordeaux med Place Royale i baggrunden.
(Efter M. Girouard: Cities and People. London 1985.)

&g og seks pund puddersukker, men hvem der har fiet del i dem, kan vi
ikke se. Det er maske at ggre kaptajn Petersen uret, men mon ikke
sukkeret har veret til rgdvinstoddyen i kahytten?®

Og der har nok ogsa varet behov for en varm toddy pé hjemrejsen, for vi
aner af regnskabet, at den ikke har varet rar. Vi ved som sagt ikke, hvornar
kaptajn Petersen gik fra Bordeaux, men er han, som antaget, get fra
Bilbao den 31. august, sd burde han vel have kunnet vare ferdig i det
narliggende Bordeaux i hvert fald et par maneder senere, dvs. omkring den
1. november. Skibet ndede imidlertid fgrst til Flensborg den 14. februar
1788, og pa vejen hjem havde det anlgbet ikke bare Arendal i Sydnorge,
men ogsd Christiansg og Svaneke pa Bornholm!

I Arendal havde skibet - foruden lodsbaden — haft tre bade til at bugsere det
ind, sd det har &benbart varet et bade besvarligt og dyrt anlgb. Her—en uge
eller to, fgr man kunne vente at vaere hjemme —blev der provianteret i den
helt store stil. En tgnde =rter, en tgnde gryn, 171 pund rgget flesk, 3/8
tgnde smgr, 1/4 tgnde salt kagd, 218 pund hérdt brgd, frisk ked og 50 pund
blgdt brgd. I alt en proviantregning pa 62.31 daler eller 187.15 mark,
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hvilket svarede til godt 10 uger af de stipulerede 18 mark pr. uge. Som vi
skal se, syntes rederne tilsyneladende heller ikke om dispositionen.

Efter at have indklareret i Helsinggr anlgb Der Junge Hinrich Kgbenhavn,
hvor skibet fik leveret et nyt anker. Det ligger derfor ner at antage, at
skibet havde mistet et. Andet @rinde ses skibet ikke at have haft i Keben-
havn, s& nu kunne kursen sattes mod Flensborg,.

Det er den méske ogsa blevet, men sa har vejret ude i @stersgen veret for
meget for Der Junge Hinrich, for skibets naste kontakt med land blev
Christiansg og Svaneke. Her blev der indkgbt en stump sejldug, lidt sejl-
garn og andre smatterier samt et halvt fad kabysbraende, hvad der naturlig-
vis ikke @ndrer ved opfattelsen af Christiansg og Svaneke som ngdhavne.

Omsider ndede Der Junge Hinrich dog hjem, ladningen blev losset, be-
sztningen afmgnstret og regnskabet gjort op. I afregningen er der en post,
»{ibrig behaltene Proviant so der Sr. zu sich nimt — —«, nemlig 100 pund
rgget flesk, 100 pund hérdt brgd, 26 pund smer, 4 skippund zrter, 4
skippund gryn og 1/4 tgnde salt kgd. Han blev debiteret herfor med de
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Skibstomvrer, stiende pd en stilling, i feerd med at kalfatre, dvs. drive veerk ind i
ndadderne mellem skibets planker.

(J. H. Roding: Allgemeines Worterbuch der Marine, bd. 4. Hamburg 1798. Fig. 128.)
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samme priser, som han havde givet for varerne i Arendal, s& det har nzppe
varet nogen god forretning for ham, men vel snarere en meget kontant
pamindelse om at k@be fornuftigere ind! Man har helt ondt af den stakkels
mand, der i endnu et par maneder har mattet spise Hartbrodt og saltkgd.

Antagelsen om darligt vejr pd hjemrejsen bekraftes ved, at der i Flensborg
blev indgivet sgprotest og afholdt syn pa »luger og tovvaerk«, hvorefter der
blev indgaet akkord med befragterne om yderligere 150 mark i ekstraordi-
nar groshavarigodtggrelse.

Resultatet af rejsen blev i gvrigt godt 1100 mark, som parthaverne maske
burde have sat stgrre pris pa, end de tilsyneladende gjorde, for det var
sidste gang, Der Junge Hinrich overhovedet gav et overskud til vore partha-
vere.

Forsgg pa salg af Der Junge Hinrich.

I februar 1788 14 Der Junge Hinrich altsé igen i Flensborg, sa vidt vi kan
skgnne i ret ramponeret tilstand efter den sidste og anstrengende rejse, og
det er et spgrgsmal, om parthaverne ikke var ved at tabe modet. Gennem
de forudgdende fem ar havde de haft et samlet udbytte pa godt fem tusinde
mark —elleri gennemsnit godt tusind mark om éret, der imidlertid ikke bare
var fortjenesten pé deres egne arlige indbetalinger, men som ogsa skulle
dzkke afskrivning og forrentning af den kapital, de havde staende i skibet.

Tiderne var ogsé blevet darligere. Fragterne var stgt faldet, i 1783 havde de
faet 5.400 mark for en hgrladning, i 1785 4.500 mark og i 1787 kun 2.400
mark, og der var ingen udsigt til bedring af fragtmarkedet. Skibet blev ogsa
zldre og @ldre, si det var méske et spgrgsmal, om man ikke burde stoppe
med gamle Hinrich, mens legen endnu var god?

Af regnskabsprotokollens side 40 fremgar i hvert fald, at skibet i april
maned blev udbudt pa auktion, og at auktionen faktisk blev afholdt. Der er
sdledes konteret udgifter til bekendtggrelse af auktionen, der er debiteret
fortering under auktionen, og der er endelig et saler pa 3 mark til auktio-
narius, hr. Carstensen.

Skibet blev imidlertid ikke solgt, vel fordi der ikke fremkom et antageligt
bud. Hvordan det nu forholdt sig, s& kan vi konstatere, at der dette forar
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ikke var den szdvanlige klarggringstravlhed. Efter udlosningen i februar
var skibet blevet lagt ud i pzlene, og farst engang i april blev det forhalet
hen under kranen, hvor det indtil videre fik lov til at ligge. Den eneste
aktivitet, vi kan spore, er et par mand til at pumpe l&ns engang i maj.

Men skibet blev som sagt ikke solgt, og férst pd sommeren besluttede
parthaverne abenbart i stedet at lade det udbedre til fortsat egen brug.

Der var ret omfattende tgmrerarbejder, der dog i regnskabet er sammen-
fattet under »Verzimmerung, sa vi kan ikke se, hvad der er foretaget, kun
at skibstgmrermester Chr.C. Bottgers regning omfattede materialer for 74
mark og arbejdslgn for seks uger med 157 mark.

Sejlmager H. Lorentzen leverede ny mesan og fok og foretog forngdne
reparationer, og en rzkke af byens gvrige mestre var beskzftiget med
stgrre og mindre arbejder.

En af de stgrste leverancer gik til N. H. Lorck jun., en sgn af vor hoved-
reder, der havde etableret sig som selvstendig kgbmand i 1784, Det var
ikke fgrste gang, sgnnen fik en ordre, for det havde han ogsa faet ved
udrustningerne til 3. og 4. rejse. Under udrustningsregnskabet for 2. rejse
finder vi som t¢gmmerleverandgr endvidere Lorenz Lorck, en halvfztter til
Nic. H. Lorck, der var gift med dennes svigerinde!!. Ingen tvivl om, at
forretningerne i muligt omfang blev i familien!

Den 18. juli 1788 afsluttedes dette ekstraordinzre reparationsregnskab
med, at parthaverne métte indbetale 850 mark, et belgb, der dog indeholdt
en post pa 135 mark, som Nic. H. Lorck havde glemt at f3 med i regnskabet
for 5. rejse.
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Med hg til Norge
(Der Junge Hinrich’s 6. rejse)

Skent frdig i juli 1788 blev skibet forst sluttet for en rejse i oktober. Rejse
er endda si meget sagt, for det drejede sig »kun« om en ladning hg fra
Rendsborg til Frederiksstad i Norge, og Lorck betegnede det da ogsa kun
som en »Tour«.

Skibet burde jo nu have vzret i orden, men det blev alligevel en dyr
udrustningsregning, parthaverne fik, nemlig 1440 mark, her kun et par
maneder efter, at de havde méttet punge ud med 850 mark til reparationen.

DER JUNGE HINRICH
6. rejse
oktober - december 1788



Grunden var hovedsageligt, at skibet skulle have et nyt ankertov, sa det
gamle var maske gdet tabt med det anker, der blev fornyet i Kgbenhavn,
eller méske kunne det bare ikke mere (man havde abenbart lige tidligt nok
faet solgt det gamle kabeltov til Hercules). Et sddant tov var sa langt det
dyreste stykke enkeltinventar, der fandtes om bord, men det var ogsi et tov
af imponerende dimensioner. Dette nye hampetov vejede 8 skippund 2
lispund og 10 pund, eller i nutidig vagt ca. 1300 kg, og her m& man jo huske,
at Der Junge Hinrich kun var et skib af beskeden stgrrelse. Sammen med
tre trosser pa godt ét skippund kostede det 957 mark — et belgb, der svarede
til godt syv maneders hyre til hele besztningen!

Rebslagermester Knudts regning er i gvrigt interessant, fordi den oplyser os
om, hvor dyr hamp i grunden var. Prisen pa hampen var nemlig 881.14
mark, mens arbejdslgnnen for at forarbejde hampen og sla tovet kun var pa
75.4 mark.

En anden stor post var 126 mark for 21.000 mursten, der skulle tjene som
ballast. Ballasten var ngdvendig i hvert fald til Frederiksstad, for hget, der
uden tvivl ogsa har veret stuvet hgjt pd dekket, vejede kun 14 tons og var
ganske ude af stand til at skaffe Der Junge Hinrich den forngdne stabilitet.

Noget tyder pa, at man havde habet at fa last i Norge, for der var lgst
»tyrkisk« sgpas til skibet, sa kaptajnen i givet fald havde varet klar til at
tage en brazddelast til Vesteuropa, eller hvad der nu kunne have vist sig.
Det lykkedes imidlertid ikke, og ved hjemkomsten i december blev sgpas-
set returneret, og Lorck konstaterede i regnskabet, at de 21.000 mursten
»sind unverkauft im Schif«.

De 14 tons hg kostede alene i fragt sma 100 mark pr. ton, hvorfor vi vist
trygt kan ga ud fra, at det ikke var norske bgnder, der p4 denne méide
supplerede beholdningerne.

Forklaringen pé transporten skal sikkert findes i de politiske forhold, idet
Danmark som bekendt i sommeren 1788 af omstendighederne blev presset
til at stgtte sin forbundsfzlle Rusland med et militert indfald i Sverige fra
Norge!?. Den norske har, ledet af Kronprinsen og prins Carl af Hessen, var
ret stor, men slet udrustet, og den har haft et betydeligt behov for for-
syninger. Sa der er vist neppe tvivl om, at der her var tale om en militer
leverance fra fastningsbyen Rendsborg til fastningsbyen Frederiksstad.
Kaptajn Petersen matte da ogsa op og melde sin ankomst hos kommandan-
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ten, og han blev her geleitet af en soldat af hovedvagten, hvilket kostede
ham 2 sk.

Vel tilbage i Flensborg blev skibet lagt op for vinteren og regnskabet
afsluttet. Og her viste det sig naturligvis, at et les hg til Norge ikke var
tilstreekkeligt til at dekke reparations- og udrustningsomkostninger pa
mere end to tusinde mark. Rederne métte notere et tab pa godt 1.500 mark.
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DER JUNGE HINRICH
7. rejse
april 1790 - september 1791

Gibraltar >



Havari og gkonomisk katastrofe
(Der Junge Hinrich’s 7. rejse)

Der Junge Hinrich kom slet ikke ud at sejle i 1789, men forblev liggende i
pzlene i Flensborg havn det meste af aret. Pa et tidspunkt blev skibet halet
hen under kranen, hvor stormasten blev taget ud, dog uden at man umid-
delbart isatte en ny.

Da der dbenbart heller ikke var udsigt til en snarlig tur ind i @stersgen, blev
de ombordvaerende 21.000 mursten losset og solgt med en beskeden for-
tjeneste. Salget af stenene og den gamle mast dekkede de smaudgifter, der
var ved det uvirksomme skib, og det hele blev fgrt pa en enkelt regnskabs-
side i protokollen, der balancerede med 169.4 mark.

Denne side er fgrt med en anden hand end de foregdende. Forklaringen
herpé er, at radmand Knud Andersen ved denne tid overtog hvervet som
korresponderende reder for partrederiet efter den da nzsten 80-érige Nico-
lai Hansen Lorck. En detaille giver os et fingerpeg om, hvorfor gamle
Lorck havde maéttet slippe t@jlerne. Da han sidste gang signerede regn-
skabet i den protokol, han hidtil havde fgrt — den 28. februar 1789 — rgbede
hans héndskrift pd ingen méade hans fremskredne alder. Skriften er fast og
regelmassig og giver indtryk af en mand, hvis &ndsevner, helbred og sanser
tjener ham fuldt og helt. Da han i april 1790 underskrev regnskabet sam-
men med de gvrige parthavere, var det en rystende gammelmandshénd, der
fgrte pennen. Man kan g®tte pé, at den gamle herre er blevet truffet af et
slagtilfzlde mellem februar 1789 og april 1790, men det far vi jo nappe
opklaret. Det faktiske er, at han levede til den 13. juli 1797, men altsa
allerede her omkring 1790 blev aflastet for det vel til tider ret brydsomme
hverv at foresta driften af partrederiet Der Junge Hinrich. Da regnskabet
for Der Junge Hinrichs sidste rejse blev endeligt afsluttet i 1793, var det
svigersgnnen Andreas Andersen, der kvitterede pa Nic. H. Lorcks vegne.

I foraret 1790 blev skibet omsider igen sluttet for en rejse, der skulle blive
dets sidste for dette partrederi. Skibet blev sluttet gennem hr. Gradau i
Lybzk for en ladning hgr fra Pernau til Portugal til en fragt af 2000
hollandske gylden kurant plus 10% havarie ordinaire.

Efter godt et ars oplegning og med den gamle stormast udtaget og kasseret
forestod der selvsagt et ret betydeligt klarggringsarbejde, fgr Der Junge
Hinrich igen var sgklar. Dette omfattede kglhaling, naturligvis en ny stor-
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Gamle Nic. H. Lorcks signatur i februar 1789 og i april 1790, for han nedlagde
hvervet som korresponderende reder.

(Protokol Der Junge Hinrich/Die Einigkeit pag. 150g47.)

mast med de i den forbindelse pakravede smede- og riggerarbejder, de
sedvanlige udbedringer af skrog og andet, s alt i alt — diverse papirer,
afgifter og sportler incl. — lgb selve klarggringen op i 1023 mark, hvortil
kom de szdvanlige to maneders hyreforskud til besztningen og forskud pa
kostpengene. Efter at et ubetydeligt mellemvarende med skipperen var
modregnet, matte parthaverne op med 1688 mark eller 211 mark for en
ottendedel.

De foregaende to ar havde varet dyre for rederiet. Der havde praktisk talt
ikke varet lgnnende beskazftigelse for skibet, men derimod meget store
udgifter til reparationer og ngdvendige fornyelser. Set i lyset af de mange
omkostninger var den udgiende fragtaftale ikke noget at rabe hurra for, og

9



der skulle faktisk sejles bade heldigt og hurtigt, hvis enderne blot skulle
mgdes. Men det kom de, som vi skal se, da heller ikke til.

Der gik et par maneder i Pernau med lastningen — eller vel snarere med at
vente pa ladningen. Hvordan det nu forholdt sig, sa ndede Der Junge
Hinrich fgrst den 8. juli til Kgbenhavn, hvor skibet provianterede. Derpa
udklareredes i Helsinggr og skibet fortsatte derefter til Tvedefjord i Norge,
som blev anlgbet den 20. juli. Her indkgbte skipperen nogle planker og to
fade brznde, og han maitte dbenbart have varet utilfreds med skibets
stabilitet, for han kgbte ogsa en badfuld ballaststen til at supplere den ret
lette ladning pa 400 skippund hgr.

Langt om lznge, den 24. september, ndede Der Junge Hinrich Figueira i
Portugal. Byen ligger ved Mondegoflodens munding, og i 1790 har der
nzppe veret nogen egentlig havn. I hvert fald méitte Der Junge Hinrich
ligge til ankers ude p strgmmen og losse i pramme, og skipperen métte den
ene gang efter den anden have en bad, nar han havde zrinde i land.

Skgnt Figueira var en stor udskibningshavn for vin og olie lykkedes det ikke
at fa last her, sé efter endt udlosning fortsatte Der Junge Hinrich videre
sydpa til Malaga, der ndedes allerede den 8. oktober. Her var kaptajn
Petersen heldigere. Gennem firmaet Klintze Hoppe & Compagnie fik
skibet last til Ostende. Der blev antaget folk til at losse de fem pramme
ballast, der var taget ind i Figueira — og de norske sten er vel rgget ud ved
samme lejlighed — hvorefter de samme »Schauers« fortsatte med laste-
arbejdet.

IMalaga rgmmede matrosen Jes Lundsten. Kaptajnen brugte 40 realer »fiir
Nachfrage des entlauffenden Junge«, men Jes var og blev vak. Om det var
en lokal sortgjet skgnhed eller en bedre hyre, der havde fristet ham, finder
vi jo nzppe ud af.

40 realer synes at have varet prisen pa @rgrelser i Malaga, for det var ogsa,
hvad skipperen maétte betale »ein fremder Schiffer mit seine Leute und
Boht« for at hjzlpe med at f& Der Junge Hinrichs anker, der &benbart
havde fisket i et eller andet, op.

P4 manedsdagen for ankomsten, den 8. november, var Der Junge Hinrich
lastet og sgklar og satte ud pa hjemrejsen. Syv ar tidligere, i 1783, havde

kaptajnen, som laseren vil erindre, en meget ubehagelig rejse netop til
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Ostende pa samme arstid, og det kan vel ikke have varet andet, end at
tanken herom ma have strejfet ham. Eventuelle bange anelser skulle i hvert
fald vise sig at vare berettigede i dette tilfelde.

Der er kun et halvt hundrede sgmil fra Malaga til Gibraltar, men fgrst en
uge senere var Der Junge Hinrich kommet sa langt og matte opgive yderli-
gere forsgg pa at komme ud gennem Strzdet, fgr vejret havde bedret sig.
Hele tre uger 1a skibet indeblast i Gibraltar, fgr kaptajnen ansé det for
radeligt at fortsette rejsen. Og godt vejr var det dbenbart stadig ikke, for
afgangen fra Gibraltar synes preget af nogen panik. Her havde kaptajn
Petersen ifglge regnskabsbogen den »malheur« at métte kappe et tov (vel
en af de nye trosser, der var indkgbt i dyre domme aret fgr) samt lidt nogen
skade pa sejlene, men hvad der egentlig var sket, far vi desvarre ikke at
vide.

Det lykkedes dog at komme ud gennem Gibraltarstredet, og nu gik det
steerkt i det stormende vejr op mod Den engelske Kanal. Altfor sterkt, men
den portugisiske og spanske Atlanterhavskyst har ikke indbudt til nermere
bekendtskab, sd der har ikke varet andet at ggre end at holde pa. Kun en
uge senere bjergedes Der Junge Hinrich i miserabel forfatning ind til
Dartmouth af lokale lodser — det fgrste sted, hvor det har vaeret muligt at
komme i l& for den vestlige vinterstorm.

I Dartmouth vendte skipperen sig til den danske konsul, agent Archibal
Giesler, pa hvis foranledning skib og ladning blev besigtiget. Skibet blev
her fundet i s4 slet forfatning, at det ikke var i stand til at fortsztte rejsen,
men métte oplosses og repareres.

Dertil skulle der bruges penge — mange penge — og da partrederiet ikke
plejede at sejle pa England, havde kaptajn Petersen dbenbart ikke mulig-
hed for at trekke pa et engelsk hus, men métte i sin ngd udstede et
bodmeribrev, dvs. give sgpanteret i skib og ladning til en lingiver, i dette
tilfelde firmaet Wettoe Soltans & Co., London. Léanet blev senere be-
rigtiget gennem maglerfirmaet Johs. de Vette, Ostende, der forestod den
endelige groshaveriopggrelse. Et sddant bodmeribrev, som kaptajnen
métte udstede her i Dartmouth, var i mere end en forstand en dyr méde at
rejse penge pé, for ikke alene matte han acceptere en risikoprzmie pa 7%
af pdlydende, men det havde ogsa den kedelige effekt, at skibet matte blive
liggende i Ostende, til kreditorerne var fyldestgjorte.
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Udbedringsarbejderne i Dartmouth ma have veret omfattende, for fgrst
den 18. april 1791 niede Der Junge Hinrich sin destination Ostende. Da
regnskabet efterhanden blev gjort op her, var bade fragtindtegt og lad-
ningsejernes havaribidrag géet med, og yderligere matte rederiet hjemme i
Flensborg betale 4.584 mark banco eller 5.730 mark kurant via Lorent am
Ende i Hamborg. Humgret hos de seks parthavere har nok staet temmelig
lavt. Som et plaster pa séaret fik parthaverne dog 452 mark kurant tilbage
ved regnskabets endelige afslutning, hvilket selvfglgelig ikke var i stand til
at rokke ved den kendsgerning, at denne rejses resultat blev en greteve af
de store.

Der Junge Hinrich kom fgrst fra Ostende engang i begyndelsen af august,
og for rederiet har det naturligvis stiet klart, at muligheden for en ny rejse
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det ar for l&ngst var forpasset. For at bedre lidt pa regnskabet blev skibet
derfor dirigeret til Norge for at tage en ladning bradder med hjem for
rederiets egen regning.

Skibet anlgb derfor den 27. august Risgr, hvorfra det tog lods videre til
Tensberg, hvor skipperen indkgbte og lastede bradder i september.

Den 20. september havde Der Junge Hinrich Kronborg om styrbord, og
den 26. kunne kaptajn Asmus Petersen omsider lade ankeret gé i Flensborg
havn efter en rejse, der nzppe indbragte ham komplimenter fra de gvrige
parthavere.

Resultatet af rejsen var katastrofalt. Da alt var gjort op, matte parthaverne

konstatere et samlet underskud pa ikke mindre end 7.900 mark kurant,
hvad der nok har kunnet ryste de gkonomisk svagest funderede af dem.
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Der Junge Hinrich skiftes ud med
Die Einigkeit.

Som det vil huskes, prgvede parthaverne i april 1788 forgaves at szlge Der
Junge Hinrich. Da det ikke lykkedes, sejlede de videre med den og matte
her i efteraret 1791 konstatere, at de siden da forlgbne tre et halvt ir havde
kostet dem den nette sum af ca. 9.400 mark i direkte udgifter. Man kan
nappe fortznke dem i, at de nu tog hele situationen op til overvejelse.

Vi har desvarre ikke noget mgdereferat, men drgftelserne pa rddmand
Knud Andersens kontor — eller hvor de nu er foregaet — har utvivlsomt
drejet sig bdde om de afmattede konjunkturer, der pregede sidste del af
1780’erne og om Der Junge Hinrichs fortsatte egnethed til den fart, som
rederne gnskede at beskaftige skibet i.

De afmattede konjunkturer var d’herrer interessenter naturligvis ikke i
stand til at ggre noget ved, men som erfarne kgbmand og redere har de
selvsagt varet ganske klar over, at i stramme tider, hvor spillerummet
mellem omkostninger og indtzgter indsnzvres, bliver der ogsd mindre
plads til uforudsete udgifter forérsaget af havari og skader pa utidssvarende
og udslidt materiel. Ligeledes, at det under sddanne vilkar er vasentligt at
kunne nedbringe de faste omkostninger i forhold til indtjeningsgrundlaget
— i hovedsagen altsa her et spgrgsmal om at forbedre forholdet mellem
udgifterne til hyre og kostpenge og fragtindtagterne, der jo er et produkt af
den p& markedet opnielige fragtrate og skibets kapacitet.

Den sidste rejse havde naturligvis sldet hovedet pd semmet med et under-
skud pa omkring 8.000 mark, men det var jo ikke fgrste gang skibet var
blevet ramt af alvorlige uheld. Den tidligere rejse fra Middelhavet til
Ostende havde ogsd medfgrt omfattende havarier pa skibet, selv om re-
derne gkonomisk slap bedre fra det, og de evindelige reparationsarbejder,
vi har kunnet konstatere for hvert eller hvert andet havneanlgb, taler jo
ogsa deres tydelige sprog om et skib, der havde kendt bedre dage, men som
nu var plaget af alderdommens skrgbeligheder.

Hvordan snakken nu er giet over bordet, sa kender vi i hvert fald partha-
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vernes konklusion, der fremgér af regnskabsprotokollen: » Da die alte
Galliace gantz elend und schlecht im Boden befunden wurde und keine(r)
Reparation wiirdig —«, s blev enden pa det, at parthaverne besluttede at
afh@nde Der Junge Hinrich.

At gamle Hinrich har varet slet i bunden, behgver vi vist ikke at betvivle,
men der har trods alt veret témmer nok i skibet til, at det kunne holdes i fart
i endnu en arrzkke. Det blev nemlig fgrst solgt til et andet flensborgsk
partrederi, hvori endda deltog en af vore parthavere, nemlig den kom-
mende hovedreder Andreas Andersen, og under navnet Die Liebe sejlede
det i endnu syv ar for flensborgsk regning'. I 1798 blev skibet solgt til
Kgbenhavn, og her taber vi gamle Junge Hinrich af syne. Det er vel
sandsynligt, at de nye ejere holdt skibet i mere indskraenket fart end den
krevende fart pa Sydeuropa, og det er i hvert fald sikkert, at fragtkon-
junkturerne gav dem forrygende medvind efter 1793, hvor den nye europz-
iske krig atter skabte et boom for den neutrale skibsfart.

Den krig kunne ridmand Knud Andersen og konsorter imidlertid ikke vide
noget om i 1791. Men de md dog have haft optimismen og troen pi
fremtiden og hinanden i behold, for i stedet for at oplgse partrederiet
besluttede de tvaertimod at opretholde det og at lade et nyt skib bygge.
Deres samdragtighed lyser da ogsé ud af det nye skibs navn, Die Einigkeit.
Ganske vist, som tidligere nevnt, ikke noget serlig originalt pafund, foride
nzrmest forudgaende 40 ar havde ikke mindre end 29 flensborgske skibe
fgrt navnet, men vel trods alt en ydre manifestation af redernes indbyrdes
gode relationer.

En enkelt parthaver tradte dog tilbage, nemlig kaptajn Asmus Petersen.
Ikke at der var nogen uoverensstemmelse mellem ham og de gvrige partha-
vere, for han kom ogs4 til at fgre nybygningen, men vel sandsynligere fordi
han ikke gkonomisk magtede det. Han havde med sin ottendedel i Der
Junge Hinrich mattet bere sin del af tabet, der for hans vedkommende ikke
var blevet mindre af, at skibet havde varet ubeskzftiget i et par ar og han
selv dermed uden indtjening. Hvordan det nu forholdt sig, sa var han ikke
parthaver i det fortsatte rederi.

Det nye skib blev en galease, brendt til 54/ kommercelaster mod den
gamle galeots 34 laester?, og bade den nye type og den forggede draegtighed
er helt i overensstemmelse med udviklingen. Gennem sidste halvdel af
1700-tallet forsvandt, som tidligere nzvnt, de gamle rundgattede galeoter
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og blev erstattet med spejlgattede galeaser, der har varet lettere at hand-
tere, og som med bedre undervandslinier har varet bedre og hurtigere
sejlere. Der Junge Hinrich krevede seks mands besztning, hvilket giver en
mand pr. 5,7 kommercelester — Die Einigkeit kreevede en besztning pa syv,
men de klarede hver 7,8 lester. Eller sagt med andre ord: De faste udgifter
til hyre og kostpenge var — alt andet lige — reduceret med 37% pr. kommer-
celaest.

Die Einigkeit blev bygget af en af ikke bare Flensborgs, men Danmarks
bedste skibsbygmestre, Johannes Sgrensen Halkjer, og det blev vel det
sidste skib denne udmerkede mand kom til at bygge. Han dgde nemlig
nogenlunde samtidig med skibets aflevering i foraret 1793.

Det var ingen tilfeeldighed, at det netop blev Halkjzr, der fik arbejdet.
Halkjer, der var kgbenhavner, var i 1775 blevet gift med Nicolay Hansen
Lorcks datter Catharina, og i 1781 flyttede han med familie til Flensborg,
hvor han engagerede sig meget aktivt i skibsbygning og dermed beslegtede
erhverv som rebslageri og sejldugsmanufaktur. Iszr gennem skibsbyggeriet
havde han et nart samarbejde med svigerfaderen, idet han bestyrede
dennes varft og her bl. a. byggede skibe for svigerfaderens egen regning
efter Skibsbygningsforordningen af 18. marts 1776*. For gamle Lorck méa
det have varet en dobbelt tilfredsstillelse at se ordren ga til familieforeta-
gendet, ogsa selv om han pa dette tidspunkt ikke mere selv var aktiv
participant i rederiet.

Det er umuligt for os at finde ud af, hvad det faktisk kostede inter-
essenterne at skifte Der Junge Hinrich ud med Die Einigkeit, for vi bliver
ikke oplyst om, hvad det gamle skib indbragte. Den samlede pris pa det nye
skib kan heller ikke opgg@res uden problemer. Vi far ganske vist at vide, at
det var akkorderet til 20.000 mark at betale over fem terminer, men det er
abenbart af regnskabet, at det ikke var et udrustet og sejlklart skib, der blev
leveret.

At dgmme efter de under fgrste rejses udrustning bogfgrte udgifter er
skibet blevet leveret ferdigt pa skrog og med staende rig i, men uden
Igbende gods, blokke, sejl og anden udrustning. Ferdiggerelsen og for-
syning med sedvanligt udstyr har rederne selv mattet klare. For at né til et
realistisk billede af prisen for det sejlklare skib ma vi altsé tillegge de
udrustningsomkostninger, der ikke direkte angir den forestdende fgrste
rejse.
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Dette er imidlertid ikke ganske problemfrit, for nogle af regnskabsposterne
er uspecificerede, dog heldigvis kun mindre poster, og andre, f. eks. maler-
varer, har vi ingen mulighed for at fordele pa ferdigggrelsesarbejder og pa
forbrugsgods til normale vedligeholdelsesarbejder under den forestdende
rejse.

De udgifter, der med rimelig sikkerhed kan henfgres til »normale« ud-
rustningsomkostninger, er fglgende:

N.H. Lorck 2 fade brende 24, - mark
Peter Nicolay ballast 16. 15 mark
Asmus Andersen 2 stk. sejldug 91. 8 mark
Andr. Andersen 1 stk. do. m.m. 87. 12 mark
Johs. Grabau for fragtaftale Memel-Lisboa 80. - mark
3pd. lys m.m. 3, 10 mark

303. 15 mark

To méaneders hyre pa hinden:

kaptajn Asmus Petersen 108. - mark
styrmand J.G. Tieleman v. Ende 66. - mark
tgmmermand Jac. Thomsen 39. - mark
matros Niels Helgesen 30. - mark
matros Johs. D. Mgller 30. - mark
ungmand Johs. Schmuck 24. - mark
dreng Jiirgen Jiirgensen 18. - mark

315. - mark

Kostpenge fra 7. maj til 23. oktober
= 24 uger for 7 mand & 21 mark 504, - mark

udrustningsomkostninger i alt 1122. 15 mark

Med den oven anfgrte usikkerhed er tallet maske lidt vel lavt sat, men dog
realistisk, og reducerer vi de samlede bogfgrte udrustningsomkostninger
hermed, bliver der 1592.1 mark tilbage, der ma tillegges byggeomkost-
ningerne, hvilket giver en pris pa det ferdige skib pa ca. 21.600 mark.

Denne sammenblanding af kapitalinvesteringer og driftsomkostninger,
som vi bl.a. mgder her, er selvsagt generende for den, der prgver at
analysere disse regnskaber, men her mé vi naturligvis anerkende regn-
skabsfgrerens rimelige indvending mod vor made at analysere regnskaber:
For parthaverne, der ikke var plaget af nutidens krav til regnskaber, der
oplyser om investeringer, formue og gxld, afskrivninger samt brutto- og
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nettoudbytte, og som udover rederiets egne behov ogsa skal tilgodese
myndighedernes gnske om indsigt i virksomhedens drift — vaesentligst af
fiskale hensyn, var det forliggende regnskab helt tilstrekkeligt, idet det
oplyser det vesentlige, nemlig hvad den enkelte parthaver skulle indbetale,
og hvad han skulle have udbetalt.

For ham har det i fgrste omgang drejet sig om, hvad han i alt skulle
investere i hb om herefter at se en jeevn strgm af rimesser na Flensborg, og
intetsteds i regnskaberne finder vi det mindste tillgb til regnskabsmassige
analyser af udbytte i forhold til investeret kapital. Hvad der selviglgelig
ikke hindrer, at den enkelte parthaver har gjort det for sit eget ved-
kommende, og der er vel heller ikke grund til at betvivle, at parthaverne
indbyrdes har drgftet rederiets drift og har haft deres klare opfattelse heraf.
Men udregninger, endsige analyser af rederiets kapital og afkastet heraf
finder alts& ikke plads i rederiets regnskab, der indskranker sig til at
registrere udgifter og indtagter i stort set den orden, de forekommer.

Den 28. maj 1793 kunne Knud Andersen afslutte bygge- og udrustnings-
regnskabet for det nye skib, der var afsejlet pé sin jomfrurejse omkring tre
uger tidligere. Pa dette tidspunkt havde rederne gennem de sidste fem ar
haft udgifter p& godt 32.400 mark og ingen anden indtagt end det belgb,
som salget af Der Junge Hinrich indbragte, vel i hgjden 5-6.000 mark. Men
hvad svarede omkring 30.000 mark til i vore dages penge? Det er altid
forbundet med stor usikkerhed at prgve at omsztte fortidens penge til
nutidige, da priser pa varer og tjenesteydelser har udviklet sig hgjst uensar-
tet gennem de siden forlgbne 200 ar. Det er imidlertid ikke helt ved siden
af, hvis vi gar ud fra, at en mark i 1793 har svaret nogenlunde til 300 kroner i
dag, s& de 30.000 mark har vel svaret til et belgb i stgrrelsesordenen ni
millioner kroner — eller en god million pr. ottendedel. Med ethvert gnsket
spillerum for usikkerheden i en sddan omregning star det i hvert fald fast, at
det ikke var smakarsfolk, der kunne tillade sig at engagere sig i partrederi-
virksomhed pé de da geldende vilkar.
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Die Einigkeits rejser

Nyt skib og godt igang
(Die Einigkeits 1. rejse)

Som nzvnt afgik Die Einigkeit i begyndelsen af maj 1793 — antageligt den 7.
maj —fra Flensborg pé sin jomfrurejse. Skibet var nyt, men rejsen fulgte det
traditionelle mgnster: En ladning hgr fra en éstersghavn til Sydeuropa,
denne gang fra Memel til Lissabon.

I juni 1793 lastede skibet i Memel. Foruden de sedvanlige omkostninger til
lods, havnemyndigheder og konsulat finder vi her en post p 4.12 preussi-
ske gylden for »fiir an Land zu kochen«i22 dage. Denne udgift, der kendes
fra mange andre havne, skyldtes, at de lokale autoriteter af frygt for
brandfaren forbgd brug af dben ild om bord. I stedet henviste man be-
setningerne til et sazrligt kogehus i land, og et sddant kogehus kan man
endnu den dag i dag se i Draggr havn, hvor det nu er indrettet til museum,

Kaptajn Petersen tog folk fra land til at hjzlpe til med at fa ballasten ud og
til at laste skibet. Forbavsende nok er der allerede her brug for handvar-
kere i det splinternye skib, i regnskabet optreder nemlig bgdker-, grov- og
klejnsmede- og tgmrerarbejde. Sa der har abenbart varet en del, der ikke
var ordentligt ferdigt hjemmefra — eller i hvert fald noget, der skulle rettes
bedre til. For at f& arbejdet lidt bedre fra hAnden kgbte kaptajnen et halvt
anker brzndevin til havnearbejderne og tgmrerfolkene — hvad han vel
nzppe kan have varet forpligtet til. Endelig indkgbtes noget proviant »laut
Proviantbuch«, og den kunne det jo have varet spendende at kigge i, hvis
den stadig havde eksisteret.

Alti alt Igb udgifterne i Memel op i 660 preussiske gylden, for hvilket belgb
skipperen accepterede en veksel pd Lorent am Ende i Hamborg, der siden

blev indlgst med 150 rdl. banco.

P& udrejsen blev der ankret op pa Helsinggr red, og kaptajnen hyrede en
bad for at komme i land og klarere. Dette skete denne gang gennem firmaet
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M.C. Knudsen, der ogsé havde latinsk og algiersk sgpas klar til den fore-
stidende rejse.

Den 7. september 1793 ankom Die Einigkeit s til Lissabon. Skibet blev
fgrst lodset op til Belem, hvor kaptajn Petersen matte i land for at klarere,
og sa derfra videre op ad Tajofloden til selve byen.

Den gamle fglte sig dbenbart ikke rigtigt pA hjemmebane i denne store og
travle havn, hvor han da heller ikke havde varet i hvert fald i de ti
forudgéende ar, hvor vi har kunnet fglge ham, for den f@grste post i havne-
regnskabet er »fiir ein Man den Schiffer zurecht zu weisen«. Hans bekym-
ringer var maske heller ikke ganske ubegrundede, for af en senere po-
stering fremgér, at han métte punge ud med en dusgr for at fa sin stjilne
skibsbad tilbage. S& manden, der skulle vise skipperen til rette, burde nok
ogsa have advaret ham mod at lade jollen ligge uden tilsyn!

Hgrladningen fra Memel blev udlosset med szdvanlig hjazlp fra land, og

skibet havde det held at f4 last fra Lissabon til Genova. Dog kunne man
ikke umiddelbart g& i gang med at laste, for det ser ud til, at det nye skib var
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alt andet end t®t. Det var ngdvendigt at lade udfgre ret omfattende kal-
fatringsarbejder, og en hollandsk témmermand var beskftiget i hele tret-
ten og en halv dag, vel hovedsagligst hermed. Det fremgér, at der blev brugt
»4 Arrob Drift«, dvs. smé 50 kg verk, og 64 pund beg, s det har ikke bare
drejet sig om en enkel utet nad eller to. Her savner vi igen skibsjournalen,
der kunne have fortalt os, om skibet havde haft darligt vejr pa nedturen.

I Lissabon maétte der tilkaldes lege, der for »Medicin & Miihe« skulle have
960 reis. Vi ved ikke hvorfor, maske var det til matros J.D. Mgller, der
forlod skibet den 27. december 1793, maske til t¢émmermand J. Thomsen,
der afmgnstredes den 23. februar 1794. Men sygdommen har dog neppe
umiddelbart set farlig ud, for om karantzne eller lignende hgrer vi intet her
i Lissabon — tvertimod far besztningen 9.170 reis udbetalt, sa der ma have
veret landlov og rad til at kigge pa den spezndende by. Endelig blev der
provianteret for ikke mindre end 29.350 reis »laut Notabuch«, vel den
tidligere nevnte proviantbog.

I alt 1gb skibets udgifter i Lissabon op i 119.100 reis, der blev dekket dels
ved et forskud fra magleren, Peters Schliek & Hintze, pa 115.200 reis, dels
ved salg af den nu overflpdige garnering til hgrladningen, der indbragte
10.200 reis. Overskuddet — 6.300 reis — blev krediteret kaptajnen til senere
afregning i Flensborg.

Peters Schliek & Hintze udferdigede den 17. oktober 1793 deres regning pa
hollandsk. Fragtindtzgten for hgrladningen pa 5850 »steen« (a ca. 10 kg)
udgjorde incl. 10% havarie ordinaire 4.095 holl. gylden, der blev omregnet
til lokal mgnt, 1.221.897 reis, og derefter reduceret med maglerens »com-
misie« pa 3% til 1.185.240 reis, der blev facit pa kreditsiden.

P4 debetsiden merker man sig iser en rimesse til hr. K. Andersen, Flens-
borg, pa 928.000 reis (der siden blev indlgst gennem Lorent am Ende,
Hamborg, med 3.421.8 mark banco), tidligere omtalte forskud til skip-
peren samt nogle drabelige »revisionsomkostninger« pa 74.950 reis, men
hvad der er revideret og hvorfor fremgar ikke. Videre 2,5% kommission af
besgrget fragtaftale Lissabon-Genova, der blev til 9.000 reis, hvortil kom
kurtage med 1%, 1.600 reis, for at skrive certepartiet, 5/8% kurtage pa
rimessen samt brevporto — sméposter, der med rutineret hand blev strget
ud over regnskabet, og som alt i alt lgb op.

Ifglge Schliek & Hintzes regning var skibet sluttet til Genova, men det gik
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faktisk til Livorno, hvor ladningen blev losset, si der ma vere kommet
anden ordre inden afgangen fra Lissabon.

Som sadvanligt har vi kun darligt hold pa tidspunkterne. Vi kan séledes
ikke se, hvornér skibet forlod Lissabon, men maglerens afregningsdato,
den 17. oktober 1793, gér det vel antageligt, at skibet er afgiet der omkring,.
Regnskabet for opholdet i Livorno er tilsvarende fattigt pa datoer. I mag-
lerafregningen fra Wienholdt, Tiedemann & Co. star der januar 1794 pa
debetsiden og februar 1794 pé kreditsiden, og selve regnskabet er dateret
den 24. marts 1794, hvilket antyder et ret langt ophold i Livorno. Og det har
skibet da ogsa haft, for af maglerens afregning fremgar, at skibet har faet
godskrevet 52 overliggedage med 346.13.4 realer.

Overliggedage er den tid, der medgar til lastning eller losning udover den i
certepartiet aftalte tid hertil — eller blot ventetid, der skyldes afskiber eller
modtager. Begrebet optreder yderst sjzldent i det her foreliggende materi-
ale, hvad enten det nu skyldes, at tidens certepartier normalt ikke havde
regler herfor, eller at det faktisk kun sjaldent var afskiber eller modtager,
der var ude af stand til at overholde deres tidsmessige forpligtelser. Det
fgrste forekommer sandsynligst, for med vor viden om skibenes mange
besvarligheder har man svart ved at tro, at ladningernes ekspedition pa
land til og fra havn i modsztning hertil i det store og hele skulle have varet
problemfri.

Der var stadig en del at ordne, der krzevede hjelp fraland. Der er regninger
fra blokkedrejer, bgdker, rebslager, tgmrermester og smed, men desvarre
ogsd her med uspecificerede indfgrelser, der blot refererer til en rekke
nummererede bilag, der ikke er bevaret.

Det far std hen, om tyveriet af jollen i Lissabon gjorde skipperen mere
mistzenksom, men under alle omstzndigheder kan vi se, at han i Livorno
lod en pistol »forbedre«, anskaffede en h&ngelas og hyrede folk til at holde
vagtilegterne om natten under losningen. Han kgbte ogsa tre par tekopper
til kahytten samt, nok si interessant, et halvtimesglas. Sa i sgen har man
abenbart stadig holdt regnskab med tiden ved hj&lp af et glas, og det gamle
begreb, at sla glas, har altsé der om bord haft sin oprindelige betydning: En
markering af, at nu var der giet en halv time af vagten, og at nu vendte man
glasset.

Selv uden journal kan vi slutte, at Die Einigkeit havde haft darligt vejr fra
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Lissabon til Livorno, for ikke alene indgav skipperen sgprotest ved an-
komsten, men der blev ogsd foretaget en groshavariopggrelse, der be-
lastede skibet med godt 49 realer. I de tidligere tilfeelde af groshavariop-
gorelser, vi har set, har det hver gang varet ladningsejerne, der har méttet
bidrage til skibet — her er det for en gangs skyld omvendt, s det mé altsd i
dette tilfzlde vere giet mest ud over ladningen, som vi i gvrigt ikke ved,
hvad var.

Endelig — vel engang sidst i marts 1794, sa vidt vi kan slutte, for vi har ikke
andre datoer at holde os til fra denne periode end Livornomaglerens
afregning af 24. marts, afgik Die Einigkeit fra Livorno med ladning til
Kronstadt.

Er afgangstidspunktet nogenlunde rigtigt ansldet, s& har rejsen hjemad
ogsa taget sin tid, for fgrst hen mod midten af juni nede skibet Helsinggr,
hvor skipperen, uvist hvorfor, matte i land ikke mindre end tre gange for at
klarere og ordne sine gvrige forretninger. Under skibets rejse hjem var der i
gvrigt hjemme i Flensborg sket det, at den korresponderende reder, rad-
mand Knud Andersen, var dgd den 30. april 1794, 82 ar gammel, hvorefter
hans sgn Andreas Andersen overtog hvervet som korresponderende reder.
Nogen formel beslutning herom fremgr ikke, blot dette, at det fra dette
tidspunkt faktisk er Andreas Andersen, der har fgrt regnskabet.

Den 16. juni 1794 anlgb skibet Kgbenhavn, og her benyttede den menige
besztning sin lovhjemlede ret til at afmgnstre, hvorefter kaptajn Petersen
naturligvis matte forhyre nye folk til den videre rejse til Kronstadt. Be-
sztningens hast med at blive afmgnstret skal ikke ngdvendigvis tages som et
udtryk for utilfredshed med forholdene i Die Einigkeit, men maske snarere
ses pa baggrund af, at det pa dette tidspunkt har varet let at fi en god hyre i
Kgbenhavn, nu hvor en ny og indbringende krig var i fuld gang, mens man
maske ikke kunne vare sikker pa at fa en i Flensborg senere p3 aret.

Udover at skifte besztning, proviantere og fylde vand ses skibet ikke at
have haft andre zrinder i Kgbenhavn, og en lille uges tid senere fortsattes
rejsen da ogs4, idet skibet forlod Kgbenhavn den 22. juni.

Die Einigkeit opholdt sig i Kronstadt i juli og august 1794, hvor ladningen
fra Livorno blev losset, og hvor der blev lastet til Kgbenhavn. Det fremgér
ikke, hvad skibet havde med fra Livorno, men ladningen til Kgbenhavn er
en traditionel gstersgvare, nemlig hamp.
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Kobenhavns havn 1786. Byens silhuet er let genkendellg. og de mange skibe pa

reden giver et godt indiryk af vindskibelighed, handel og omsctning.
(Handels- og Sefartsmuseet pa Kronborg.)

Kronstadt, beliggende pa Kotlingen ca. 30 km vest for St. Petersborg, var
ikke blot Ruslands vigtigste flidehavn, men ogsa oceanhavn for St. Peters-
borg, der dengang ikke kunne besejles af stgrre sggaende skibe. Kronstadt
var altsd ikke nogen ganske ubetydelig by, men alligevel kan vi nzppe
fortenke kaptajn Petersen i, at han gjorde sig nogle @rinder til St. Peters-
borg, hver gang med et ophold i byen pa en uges tid.

Desvarre havde ikke alle om bord samme forngjelse af opholdet. Matros
Mads Trofast fra Bergen, der var pAmgnstret i Kgbenhavn, maitte syg
indlogeres i land, og den tilkaldte l&ge kunne dbenbart ikke hjelpe ham,
for han dgde og fandt sin grav i Kronstadt.

En besynderlig post i regnskabet kan give anledning til meget gatteri: »An
Capt. Urbansen fiir den Jung sein Armbruch bez(ahlt) I(aut) R(echnung)
25 Rub.« Hvorfor brekkede kaptajn Urbansens skibsdreng armen, og
hvorfor métte Die Einigkeits kaptajn betale et belgb herfor, der svarede til
nasten 50 mark?
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Var ovenstdende tildragelse pa den ene eller anden made resultatet af
drukkenskab og slagsmaél, sa blev der dog ogsa arbejdet i skibet, og man
synes at have brugt det gode sommervejr til at male i. Vi far endda — for
farste gang — at vide, hvilke farver, der blev brugt. Der blev indkgbt et pund
berlinerblét, seks pund blyhvidt, fire pund »kongegul«, 30 potter linolie og
fire pensler. Vi har ikke noget billede af Die Einigkeit, men gatter nzppe
helt galt, hvis vi forestiller os skibet med hvid vandlinie, derover sorttjeret
til barkholtsrangen?, skroget herover gult og afsluttet med en bla hver-
garnsstribe, der fremhzavede skibets spring. Et bevaret billede af vort tredie
skib, Die Harmonie, og andre samtidige skibsportratter viser en sddan eller
lignende farvekombination, men det star naturligvis lzseren frit for — med
de indkgbte farver i erindringen — at forestille sig andre sammensaztninger.

I f@rste halvdel af september var Die Einigkeit atter i Kgbenhavn, hvor den
fgrste udgift faldt allerede pa reden, nemlig for forsegling af lasten, s& der
ikke kunne losses uden toldvasenets kontrol.

Men man havde travlt i Kgbenhavn. Det synes, som gjaldt det nu om at fa
losset i en fart, s& man hurtigst muligt kunne komme hjem til Flensborg, fa
folkene afmegnstret og skibet rigget af for vinteren.

Travlheden viser sig i et serdeles stort forbrug af fremmed arbejdskraft.
Der blev hyret folk svarende til ikke mindre end 28 manddage til forhaling
og til losning, hvad der forekommer at vaere meget til de godt 60 tons hamp,
skibet havde med, men det ma medgives, at der var temmelig meget
forhaling rundt i den travle havn — méske fordi der var flere modtagere. Vi
kan ikke se, hvor der faktisk blev losset, maske bl.a. ved »Kvasthuspzlen«,
hvortil skibet pa et tidspunkt blev forhalet.

Die Einigkeit var nu for fgrste gang i Kgbenhavn uden ladning pa kelen, og
denne lejlighed benyttedes til at fa skibet endeligt og officielt malt’. Mélere-
sultatet blev 45 kommercelaster, hvilket med den anvendte sjettedelsmo-
deration var i smuk overensstemmelse med de af flensborgstolderen mélte
54,5 lester®.

Velhjemme i Flensborg blev besztningen afregnet og skibet aftaklet, sa der
har &benbart ikke varet mulighed for en mindre lokalrejse inden vinteren.

Rejsens resultat, et overskud pa sma 6000 mark kurant, ma rederne have
varet tilfredse med, og det ma vel ogsa have bekraftet dem i, at det var en
klog disposition at skifte det gamle, udslidte skib ud.
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DIE EINIGKEIT

2. rejse e'

maj - oktober 1795




En rejse med kontrabande
(Die Einigkeits 2. rejse)

I foraret 1795 blev Die Einigkeit udrustet til en rejse, der skulle gé fra
Wismar til Bayonne med hvede. Men som vi skal se, kom rejsen til at ga
anderledes.

Skibet blev kglhalet og diverse vedligeholdelses- og reparationsarbejder
udfgrt. Blandt leverandgrerne af sejldug, tjere og anden stores tegnede
Andreas Andersen sig for langt den st@rste part, i alt for 613 mark, men det
har naturligvis vaeret en af fordelene ved at vere korresponderende hoved-
reder, at det gav mulighed for at placere ordrerne og selv levere, hvad man
formaede.

Samme Andreas Andersen synes ogsé at have varet en praktisk mand med
sans for runde tal i modsztning til gamle Lorck og faderen Knud Andersen,
der begge udregnede de faktiske omkostninger til sidste skilling, for der-
efter omhyggeligt at dele de besvarlige tal med otte. Det gjorde Andreas
Andersen slet ikke. Han undlod séledes en udregning af kostpengene efter
den hidtidige recept — sd og s& mange mand i s& og s& mange uger plus
»kahytsspendage« — idet han blot fastsatte et kostpenge-forskud pé 518.7
mark, hvorved de samlede omkostninger landede pa 2700 mark lige ud.
Men det var abenbart stadig ikke rundt nok, ligesom han tilsyneladende
heller ikke gnskede at have ungdige udestaender selv (hvad forgengerne
ikke havde taget det si tungt med), for han lagde yderligere et 4 conto belgb
pé 300 mark til, der skulle dekke sgpas og andet, og endte s& med 3.000
mark — og det var jo til at regne med — 750 mark for en fjerdepart eller 375
mark for en ottendepart.

Opholdet i Wismar i maj 1795 giver ikke anledning til mange bemark-
ninger. Vi kan dog konstatere, at hveden er blevet lastet i lgs vagt i
lastrummet, for der blev kgbt breedder og planker til et »Bolenwerk«, altsa
et kornskot, der skulle forhindre den lgse hvede i at forskubbe sig.

I juni méned passeredes Kgbenhavn og Helsinggr, hvor kaptajn Petersen
klarerede, og pa vej ud gennem Skagerrak anlgb skibet Arendal i Syd-
norge, vel pa grund af vejrforholdene. Noget egentligt erinde havde man
tilsyneladende ikke.

Den 26. juni var Die Einigkeit pa den videre rejse niet pa hgjde af Dover i
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Den engelske Kanal, og her blev der slaet en ordentlig streg i regningen.
Det skete i form af »His Majesty’s Hired armed Cutter the Telemachus,
fort af lieutenant John Crispo, der fgrst prajede og siden bordede Die
Einigkeit. Den pafglgende visitation af skib, ladning og papirer gav til
resultat, at Die Einigkeit blev opbragt, fik prisemandskab om bord og blev
fort ind til byen Deal i grevskabet Kent. Stadig med prisemandskabet om
bord blev Die Einigkeit derfra dirigeret til London, hvor sagen kom for the
High Court of Admiralty, dvs. den engelske prisedomstol. P& vejen op til
London var kaptajn Petersen i land i Sheerness for at indgive protest, men
selviglgelig uden virkning.

I High Court of Admiralty blev ladningspapirerne lagt frem, og af dem
fremgik, at ladningen var bestemt for Messrs. Ardanatz & Fils y Bengoa,
Bilbao. Dette blev godtaget af retten, der beslaglagde ladningen som
kontrabande, men som tilkendte skibet fragt i fglge certepartiet samt delvis
dekning af de med opbringelsen forbundne udgifter>.

Men skulle Die Einigkeit virkelig, som pastéet og dokumenteret i retten, til
Bilbao, eller var skibet faktisk, som anfgrt i regnskabsprotokollen hjemme
i Flensborg, bestemt for Bayonne i Frankrig? De to byer ligger tankevak-
kende nzr hinanden, og ruten dertil ville vere den samme s at sige hele
vejen. Vi ved, at flensborgske skibe under den forrige krig 1778-83 ikke
undsi sig for at sejle med to szt ladningspapirer, s& man altid havde et
passende szt at vise frem, uanset af hvem man eventuelt blev opbragt. Et
eksempel herpd er draget frem af Ole Feldbak®, pudsigt nok ogsa en
Einigkeit med en kaptajn Petersen, dog alts& hverken vort skib eller vor
skipper, men — igen tankevekkende — med en af participanterne i vort
rederi som hovedreder, nemlig Asmus Andersen, der dog ikke blev be-
lastet mere af den slags smé irregulariteter, end at han i 1802 kunne vlges
til rddmand i Flensborg’. Hvordan det nu har forholdt sig i den aktuelle
situation, sa har tanken om at snyde med papirerne i hvert fald ikke veret
fremmed for alle vore parthavere!

Ved skzbnens ironi var Bilbao ikke nogen god »dekadresse« her i som-
meren 1795, men det kunne afskiberne i Wismar og rederne i Flensborg
ikke vide i det tidlige forér, hvor fragtaftalen blev indgéaet. Siden da var der
nemlig sket det, at Bilbao var blevet erobret af de franske, og under den
pafglgende fredsslutning, netop i Bilbao, gled Spanien fra at veere Englands
allierede over til at blive fransk lydland. S& i sommeren 1795 var det for
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High Court of Admiralty nzrmest ét fedt, om ladningen var bestemt for
Bayonne eller Bilbao, den var under alle omstendigheder kontrabande.

I High Court blev prisesager ekspederet pa samlebénd og afregningen
udskrevet pa fortrykt formular. Men man har ganske gjensynligt ikke tillagt
rederiet ond vilje, vel i erkendelse af — ndr man nu godtog forklaringen med
Bilbao — at kaptajn Petersen ved afgangen fra Wismar ikke kunne vide
bedre, end at han havde last pa kglen til Englands allierede.

Priserettens dom blev, at Die Einigkeit blev frigivet, men ladningen prise-
dgmt, og at skibet fik tilkendt den fulde fragt, skgnt rejsen jo blev vaesent-
ligt kortere, samt, som nzvnt, partiel dekning af omkostningerne ved
opbringelsen. Disse strakte sig fra skipperens ekstraudgifter under op-
holdet i London til betaling af prisemandskabets forplejning om bord i Die
Einigkeit i seks dage. I alt fik skibet tilkendt 415.16.1 L.St. og fik lov til at
sejle igen den 22. juli. Rederiet slap altsd ud af historien med skindet pa
nasen, mens ladningsejerne, eller rettere deres assurandgrer, métte bere
tabet, der blev opgjort til godt 18.000 mark.

Ilgbet af den lille maned, skibet 14 i England, kan kaptajn Petersen nzppe
have néet at indhente forholdsordre fra rederne i Flensborg, sa det méa vare
pa eget initiativ, at han efter frigivelsen valgte at sztte kursen hjemad.

Men skrevet hjem havde han naturligvis, og da han passerede Sundet for
sydgiende, fik han enten i Helsinggr eller i Kgbenhavn ordre om at fort-
sette til Riga for at laste dér. I Kgbenhavn matte dog bade kaptajnen og
bes@tningen samlet i land »um die Péasse zu beeidigen«. Myndighederne
hjemme har &benbart heller ikke fglt sig for sikre p4, at Die Einigkeit havde
haft helt rent mel i posen. Ikke at en meget effektiv udnyttelse af danske
skibes neutrale status reelt var myndighederne imod, men da skibene jo
trods alt sejlede under den danske konges garanti i form af det udstedte
latinske sgpas, havde man naturligvis en klar interesse i, at sgpassenes
troverdighed sd nogenlunde blev opretholdt. Kaptajn og besztning ma
imidlertid have kunnet svare rimeligt for sig, for vi hgrer i hvert fald ikke
mere til historien.

I Riga fik Die Einigkeit en ladning tgrv til Lybzk. Der blev taget folk fra

land til at hjelpe med lastningen, men ogsé dengang var der naturligvis
forskel pa kvalificeret og ukvalificeret arbejdskraft, for »stuverne« fik 6/
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Ankre og hindtering af samme.
(J. H. Rading: Allgemeines Worterbuch der Marine. bd. 4. Hamburg 1798. Tab. 11.)

ort pr. 100 skippund tgrv, arbejderne, der vel »kun« har langet til, blot 3%
ort pr. 100. Det har vaeret tungt og nok ogsa stgvet arbejde, sa der gik ogsé
et halvt anker breendevin med — mon snapsene blev uddelt i samme forhold

som lgnningerne?

Die Einigkeit ndede Lybak i september, og mens det tilsyneladende gik
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nemt med at komme op ad Trave, matte der bAde mand og heste til hjzlp,
da skibet efter endt losning skulle fra Lybzk igen.

Det mé i gvrigt have taget sin tid at losse, for turen hjem fra Lybek kan vel
selv i verste fald ikke have taget mange dage, men Die Einigkeit var fgrst i
Flensborg den 23. oktober, hvor den blev lagt op for vinteren.

Resultatet af rejsen, der vel gik noget hurtigere end forudset, men hvor

man altsa gik glip af den lgnnende returladning fra Sydeuropa, blev godt
1500 mark.
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DIE EINIGKEIT

3. rejse f.
april 1796 - maj 1797




Island-Middelhavet — og Nordfyn
(Die Einigkeits 3. rejse)

Den 30. april 1796, efter at Die Einigkeit igen var afgéet fra Flensborg,
gjorde Andreas Andersen igen udrustningsomkostningerne op. Han havde
maske faet kritik for den lovligt flotte made, han havde klaret sagen pa aret
i forvejen, for denne gang er der ikke noget med »runde tal«, men den
szdvanlige opggrelse af de faktiske udgifter. Disse — 1836.14 mark — blev i
gvrigt reduceret med 61.14 mark, der var kommet ind, uvist hvorfra, til
dakning af rederiets omkostninger ved matros Mads Trofasts dgd og bi-
sxttelse i Kronstadt to ar tidligere.

Skibet var denne gang sluttet for flensborgsk regning, idet der var oprettet
certeparti med hr. Boy P. Holst om en ladning fra Flensborg, Kristiansand
og Island til Barcelona. Den senere returladning fra Spanien til Flensborg
blev ogsa for Boy P. Holsts regning, selv om det maske ikke var aftalt
allerede pé dette tidspunkt, det fremgéar i hvert fald ikke,

Der blev udklareret i Helsinggr den 9. maj, og den 18. maj var Die
Einigkeit, efter et kort anlgb af Dster Risgr, i Kristiansand. Her métte man
have lazge og hen til apotekeren, da styrmand Friedrich Voigt var blevet
syg, men han kom ikke umiddelbart pd benene igen og métte afmgnstre den
12. juni efter en maned og seks dage om bord. Det sidste var ikke sa heldigt,
for han havde, som det var kutyme, fiet to méneders hyre p4 hénden
hjemme i Flensborg, som han dbenbart allerede havde formgblet, hvorfor
han i det afsluttende regnskab blev opfgrt som debitor for 33.10 mark.
Hvordan det i gvrigt gik ham, syg og uden penge i en fremmed by, ved vi
ikke.

En styrmand matte man jo have, sd der blev pAmgnstret en ny ved navn
Hans Adolff Thomsen, men enten kunne han ikke lide skibet, eller skip-
peren kunne ikke lide ham, for han forsvandt igen, da han havde arbejdet
sine to méneders forskud af. Det lykkedes dog i tredie forsgg med styrmand
Garsen, der stod distancen og blev afmgnstret med den gvrige besztning i
Flensborg aret efter.

I Kristiansand blev der lastet bredder, og det har dbenbart taget sin tid,

hvad vi har kunnet se allerede af, at styrmand Thomsen klarede sine to
maneder uden at komme ud at sejle med skibet.
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Die Einigkeit ndede til Island i begyndelsen af august. Her tog skibet lods
ved »Schagen« — Skagi, den nordlige pynt af Keflavikhalvgen, og skibet
skiftede i den kommende tid mellem Reykjavik og det nerliggende Hafnar-
fjord og lastede klipfisk begge steder. Kaptajn Petersen tog, som s&dvan-
ligt, folk fra land til at hjzlpe med at laste, og de ser ud til at have boet om
bord, for de far lgn uafbrudt fra den 9. august til den 2. september.

Pé Island benyttede kaptajnen i gvrigt lejligheden til at fa skiftet skibets bad
ud. P4 trods af landets mangel pa tre havde islendingene et godt tag pé at
bygge gode og billige bade, og skipperen kom til den nye bad for ti
rigsdaler, som han stort set fik deekket ind ved salg af den gamle pram og et
l&es bredder, som han sikkert var kommet billigt til i Norge®.

Die Einigkeit ndede til Barcelona den 4. november eller umiddelbart fgr.
Denne dag fik han i hvert fald sit fgrste forskud af maglerfirmaet Larrard &
Co., og det sidste fik han den 30. december, samme dag, som magleren
afsluttede sit regnskab, hvilket lader formode, at skibet afgik igen i be-
gyndelsen af januar 1797.

I Barcelona var det kaptajnens tur til at komme galt afsted. Der blev kgbt
»Medicin und Kampfer den Sr. von seinem fall zu curiren«, og det hjalp
gjensynligt. Vi hgrer ikke mere til hans uheld.

Men heller ikke Die Einigkeit var sluppet fra rejsen hertil uden skrammer.
Skibet métte kglhales, og der var en del reparationer, bl.a. af kompasset,
der matte have nyt glas, og af kabyssen, der blev muret om med nye sten.

Der er en markelig post i regnskabet her i Barcelona: »Oxsen Heute mit auf
der Kiist um die Tauen zu decken...... pesetas 10«. Men hvorfor netop her
dazkke skibets tovverk med oksehuder? Forklaringen ma findes i det fak-
tum, at Die Einigkeit efter Barcelona skulle laste pa aben red ud for den
lille by Salou, ca. 100 km nede ad kysten. Huderne har ganske enkelt skullet
legges om de kostbare ankertove for at forhindre disse i at blive skamfilet
mod klippebunden.

Die Einigkeit lastede vin i fade til Flensborg, dels i selve Barcelona, dels
altsd ved Salou. Vi kan bl.a. af maglerregnskabet se, at vinen ikke blev
leveret som et eller to samlede partier, men opkgbtes i mindre partier fraen
rekke lokaliteter i Barcelonas opland. Af maglerregnskabet fremgar, at
skibet betalte halv fragt for 14 piber vin fra Mataro til Barcelona og for 14
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piber fra Villanueva til Barcelona, og kaptajn Petersen betalte selv fragt for
6 piber vin fra Benicarl6 til Salou. Det fremgér ikke, hvem der stod for
opkgbet af vinen og som afskiber, men det er vel sandsynligt, at det var Boy
P. Holsts lokale agent.

I februar 1797 var Die Einigkeit' for hjemgéende, og kaptajn Petersen
skulle opdage, at englenderne var lige sa vagne ved indsejlingen til Middel-
havet, som de var i Den engelske Kanal. Die Einigkeit blev nemlig atter
opbragt og denne gang f@rt ind til Gibraltar. Men en ladning vin til en af den
neutrale danske konges undersétter kunne naturligvis ikke vere suspekt, sa
Die Einigkeit fik da ogsa lov til at fortsztte rejsen, blot med en enkelt dags
forsinkelse.

Og sa hgrer vi ikke mere til hjemrejsen, fgr Die Einigkeit fik den fynske
kyst isigte, hvilket desvarre, som det fremgar, skete lidt for sent. »Bey dem
Adlischen Guthe Einsiedelsburg hate Schiffer Asmus Petersen Leider das
Malheur mit das(!) Schiff, und Lahdung auf dem Strandt zu kommen, und
zur Bergung dieselben sind folgende ausgaben« hedder det lakonisk gverst
pa regnskabsprotokollens side 102, og resten af siden er fyldt med de af
uheldet medfgrte »Unkosten, der i alt 18b op i 2339.12.6 »Cronen curant«
eller 7017.12.6 mark.

Hvorfor Die Einigkeit rendte pa land her pd Nordfyn, ved vi ikke, men
ergerligt ma det have veret, mindre end et dggn fra Flensborg. Det viste sig
ngdvendigt at losse skibet, hvilket blev besgrget af forvalter Lauritzen fra
Einsiedelsborg og hans folk, der ogsa sgrgede for oplagring og nattevagter.
Da Die Einigkeit kom flot igen, viste det sig, at skibet havde s omfattende
skader, at det ikke kunne tage ladningen ind igen, men matte slebes til
Flensborg for at blive repareret. De oplagte vinfade blev derfor hentet af
tre mindre flensborgfartgjer, jagten Die Erndte, skipper C.H. Johansen,
jagten Die Einigkeit, skipper N.H. Guderup og galeasen Christina, skipper
H. v. Bothmar®,

Die Einigkeit ndede hjem til Flensborg engangi maj, og sa blev der travlhed
pa den korresponderende reder Andreas Andersens kontor. Den ud- og
hjemgaende fragt afregnedes med Boy P. Holst, og groshavariopggrelsen
for de ved strandingen skete skader og deraf fglgende udgifter udregnet.
Blandt disse var, foruden den ordinzre afregning for ydede tjenester, en
dusgr til forvalter Lauritzen, Einsiedelsborg. Hans herre, hvis strand man
havde vaeret sa formastelig at I¢be op pa, blev heller ikke glemt. Generalgu-
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Oktant. Vinkelmdlingsinstrument, der bruges til at bestemme et himmellegemes
hojde. Mdles Solen ved middag, kan bredden bestemmes, hvis man kender Solens
deklination. Har man et ngjagtigt ur, et sikaldt kronometer, kan ogsd lengden
bestemmes gennem flere observationer. Men det havde vore kaptajner ikke — de
madtte ngje sig med en breddeobservation og en gisset lengde baseret pd bestikreg-
ning fra sidste landkending.

(J. H. Réding: Allgemeines Worterbuch der Marine, bd. 4. Hamburg 1798. Fig. 722.)
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verngr de Roepstorff blev betznkt med et halvt oksehoved vin, man tgr tro
af bedste sort, da det blev bogfgrt med ikke mindre end 90 mark®.

Selve havariet kostede totalt 5421.11 mark, men da ladningen ikke havde
taget skade og i gvrigt ma have varet betydeligt mere verd end skibet, kom
ladningsejerne til at betale 4315.7 mark, og rederiet slap siledes med
1106.4 mark. Dette gjorde selvfglgelig et skir i fortjenesten, men rejsen
gav dog et nettoudbytte pa 5665.13 mark.
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DIE EINIGKEIT
4. rejse
juni 1797 - december 1800




Gyldne tider
(Die Einigkeits 4. rejse)

I foraret 1797 blev Die Einigkeit udrustet til den rejse, der skulie blive bade
den lengste og den sidste, skibet kom til at foretage for dette partrederi.
Den kom til at vare hele tre et halvt ar, hvorefter skibet, vel hjemme igen i
december 1800, blev solgt til Sgnderborg.

Sa langt frem har rederne dog nzppe set. For dem har klarggringen og
afsendelsen af Die Einigkeit ikke formet sig stort anderledes end den
sedvanlige rutine. Nogle @ndringer var der dog. Saledes afmgnstrede
kaptajn Asmus Petersen efter at have fgrt fgrst Der Junge Hinrich fra 1770
til 1791 og siden Die Einigkeit fra jomfrurejsen i 1794. Det skete maske
ikke uden sammenh®ng med det sidste uheld ved Einsiedelsborg, der jo
kan have faet rederne til at reflektere over, om han stadig var den rette
mand pé rette plads. Hvordan det nu forholdt sig, sa blev han i hvert fald
aflgst af kaptajn Hans Asmussen, der fgrte skibet gennem resten af dets tid
i rederiet.

Regnskabsteknisk gjorde man ogsé forandring med denne rejse, vel i
forbindelse med ansattelsen af den nye kaptajn, idet man afskaffede den
gamle »Proviantbuch«. Vi har ved tidligere udrustninger set, at der ikke
bare blev udbetalt forskud til besetningen, men ogsa givet forskud pa
kostpengene, der blev fastsat med et belgb pr. mand pr. uge foruden et
ekstrabelgb til kahytten, dels vel i erkendelse af, at der var forskel pa folk
og matroser, dels vel til dekning af rimelig representation.

Den oprindelige tanke med at holde proviantregnskabet adskilt fra skibets
@vrige udgifter var, at kaptajnen havde kosten i entreprise, dvs. han mod-
tog de fastsatte kostpenge og havde herefter at sgrge for besztningens
forplejning, uden at rederiet lagde sig yderligere i det spgrgsmél. Et over-
skud var hans fortjeneste og et evt. underskud hans problem. Det vrgvl, der
eventuelt kunne blive med folkene pé grund af darlig og utilstreekkelig kost,
matte han naturligvis ogsé klare selv.

Systemet fungerede imidlertid ikke altid efter hensigten. Det fremgéar
saledes af flere afregninger, at kaptajnen faktisk fik dekket sit eventuelle
underskud, hvad han heller ikke kan have haft vanskeligheder med at finde
argumenter for. Saledes varierede prisen pa viktualier naturligvis voldsomt
bade fra sted til sted og med skiftende &rstider, ligesom krig og dyrtid meget
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let kan have valtet forudgdende antagelser om proviantpriserne et halvt ar
senere i den anden ende af Europa.

Hvordan det nu har forholdt sig, s kan vi se, at med 1797-udrustningen
faldt kostpengeforskuddet bort, rederiet udprovianterede selv skibet og
bogfgrte udgifterne under de almindelige udrustningsomkostninger, lige-
som senere proviantindkgb blot blev bogfgrt under udgifterne i de enkelte
havne. Det er rart for os, for det giver /idf mere indblik i, hvad der faktisk
blev indkgbt og altsd serveret om bord i Die Einigkeit. Lidt mere indblik er
nok et dekkende udtryk, for om kvalitet og mengde far vi nasten ikke
noget at vide, og vi kan naturligvis heller ikke se, hvem der fik hvad pa
bordet, hvad der jo ikke bare var athangigt af ravarer og fordeling, men
ogsa af kokkedrengens talenter ved det primitive murede ildsted!!.

Nogen udfgrlig proviantliste far vi ikke, for meget gemmer sig stadig i
summariske eller uspecificerede poster, »laut Rechnung«, men fglgende
leveredes i hvert fald: Kgd (endda friskslagtet), flesk, olie, sirup, sukker,
krydderier, te, gryn og brandevin, hvortil vi s roligt kan leegge hardt brgd,
dvs. beskgjter, der fyldte lidt og holdt sig godt, og derfor var grundstammen
i kosten. Og vel ogsa lidt grgntsager som kal, roer og maske kartofler —
udvalget har neppe varet stort her i Flensborg i maj-juni.

Die Einigkeit var sluttet for en ladning hgr fra Memel til Saé6 Miguel,
Azorerne, og denne fgrste fragtaftale var kommet i stand gennem rederiets
sedvanlige gode forbindelse i Hamborg, Lorent am Ende. S& i juli 14 Die
Einigkeit i Memel og lastede. Allerede her suppleredes provianten med tre
skepper grgnne @rter (torrede), hvidt brgd, frisk ked og seks hgns, som de
vel umuligt allesammen kan have spist i kahytten. Medmindre, naturligvis,
at de, som vi senere ser det, blev leveret levende til senere fortering under
rejsen.

Helsinggr blev passeret for udgéende i august, og ogsa der blev der kgbt
proviant, nemlig frisk kad og grentsager. I oktober nidede Die Einigkeit sa
Sad Miguel og lod vel ankret ga pa Ponta Delgadas red, selv om byen ikke
udtrykkeligt navnes.

Her lossedes hgrladningen, og Die Einigkeit var s& heldig at fa ny fragt,
nemlig frugt til London, gennem meglerfirmaet 1.C. Schultz, der ogsd
besgrgede fragtoverskuddet for rejsen Memel-Saé Miguel via sin forbin-
delsei Lissabon, det hollandske firma A. Stiefken & Steenberg, hvis senere
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anvisningsskrivelse er citeret i regnskabsprotokollen og begynder saledes:

Lisbon d 27 Marti 1798
H Andr. Andersen

H Johan Carl Schultz Depoteerte Consul int Eyland St. Michael hef
an ons remiteeren ond hebben ontfangen in twe Wisselbrieven ...

Man ma stadig forbavses over den smidighed og tilsyneladende sikkerhed,
hvormed bank- og maglerforretninger fandt sted her i 1700-tallet mellem
firmaer i hver sin ende af Europa, der neppe nogensinde f@r havde anet
hinandens eksistens. Iszr ndr man betenker, at mulighederne for effektive
retlige skridt i tilfeelde af uregelmassigheder ma have varet meget sma.

Den sluttede fragtaftale om frugt til London kan vi vist godt opfatte som en
cadeau til Die Einigkeit. Det ligger i sagens natur, at man ma have en
rimelig sikker formodning om, at bortfragteren er i stand til at bringe en s
fglsom ladning som frisk frugt frem, medens den stadig er frisk, ellers er det
jo meningslgst at afskibe den. Sé galeasen Die Einigkeit og dens besztning
mé have forekommet afskiberne tillidvekkende — det er vist mere end
tvivlsomt, om den gamle galeot Der Junge Hinrich havde fiet den rejse.

Tilliden blev da heller ikke gjort til skamme, for vel ankommet til London
og udlosset der — vi kan desvzrre ikke se, hvor lang tid rejsen tog —
returnerede Die Einigkeit i ballast til Sad Miguel for at tage en ny ladning
ind, denne gang sa langt som til St. Petersborg.

Kaptajn Asmussen vovede sig af forstaelige grunde ikke alene ind pa
Themsen, men tog lods allerede ude i Kanalen og skiftede lods ved the
Downs og igen ved Gravesend halvvejs oppe ad Themsen. I London var der
en del smareparationer og en stgrre post pa godt 40 L.St. til sejlmager og
rebslager »fiir die verlohrne Seegels und Tauwerckg, sa skibet kan jo have
haft barsk vejr her ved nytérstid, hvad en indgivet sgprotest ogsa kunne
antyde. Men vikan heller ikke se bort fra muligheden, at kaptajn Asmussen
maske havde presset for at komme hurtigst muligt frem med frugten.

Den stgrste udgiftspost var dog et nyt anker med kabeltov, som blev betalt
med 146.-.6. L.St. Det gamle anker var dog ikke sat overstyr her, men
mistet allerede ved Saé Miguel, hvor det imidlertid, som vi skal se, dukkede
op igen.
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Treengsel i Londons travle havn ud for the Legal Quays i 1804. Til hojre ses Tower, i
baggrunden skimtes St. Paul.

(Efter F. Barker & P. Jackson: London. 200 Years of a City and its People. London 1974.)

Det blev provianteret ret meget — mere end 100 pund frisk k¢d, grgntsager,
brendevin, sukker, smgr, ost, kartofler og 100 pund fisk. Hvor meget af det
friske kgd, der blev spist fersk, far std hen — det meste er jo nok rgget i
saltkarret til senere brug.

I marts 1798 var Die Einigkeit igen tilbage ved Saé Miguel, hvor der skulle
lastes til St. Petersborg. Om denne aftale var indgaet allerede under skibets
fgrste ophold pa Azorerne eller i London kan vi ikke se, men det fgrste
forekommer sandsynligst, Eller kaptajn Asmussen havde méske blot, af
mangel pa fragt i London, taget chancen og regnet med at kunne fa fragt
igen i Ponta Delgada, i hvilket tilfeelde han altsa heller ikke blev skuffet.

Men det var ikke bare fragt, der ventede pd ham, for i et pakhus 14 Die
Einigkeits anker med tov, som nogle folk havde bjerget, og som pak-
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husmesteren havde passet pa, hvad der ogsi taler for, at Die Einigkeit var
ventet igen. Skipperen métte op med 5000 reis til bjergelgn m.m., sa vi tgr
vel alt i alt tro, at han har ®rgret sig over det forhastede indkgb i London.

Maske for at reparere lidt pa det, hvis han selv skulle blive holdt ansvarlig
for den forhastede anskaffelse af det nye anker, kgbte kaptajnen for egen
regning 50 kasser citroner & 2000 reis med salg for gje. Disse blev siden solgt
i St. Petersborg for 390 rubler, hvilket med den gzldende vekselkurs pa reis
og rubler gav ham en net lille fortjeneste pad 188 mark, svarende til tre
méneders hyre. Og han var ikke dermed glet under gjnene pa nogen, for
belgbene er optaget i rederiets regnskab og udtrykkeligt angivet at vare for
»Schiffers Rechnung«. Der kan heller ikke vare tvivl om, at han i over-
ensstemmelse med tidens sedvane havde ret til »fgring«, dvs. ret til at
medtage et begrenset parti for egen regning, men det er sjeldent, at det,
som her, viser sig i rederiets regnskab.

Med last pa kglen, vel frugt igen, men vi ved det ikke, gik rejsen til St.
Petersborg, og i april passerede Die Einigkeit Helsinggr og Kgbenhavn,
hvor der henholdsvis blev indklareret og provianteret. Her far vi for en-
gangs skyld bade kvanta og priser:

1/4 drittel smegr mark 24.-
4 pd. kaffe mark 6.-
4 pd. sukker mark 5.-
1pd.te mark 1.2
1 oksehoved gl mark 8.-
1/2 anker brandevin mark 10.9.6
100 pd. fisk mark 18.-
grontsager og frisk ked mark 9.-

Man kan sikkert roligt regne med, at priserne pa varer leveret til skibe pé
reden, har veret noget hgjere end de ordinzre torvepriser i byen. Men selv
under hensyntagen hertil, ses det, at kaffe, sukker og te ikke var nogen
ganske billig forngjelse, sa den har jo nok varet forbeholdt kahytten.

Denne gang ndede Die Einigkeit, der dbenbart ikke var sé tungt lastet som
ved forrige anlgb, helt op til St. Petersborg, men kom dog ikke til kaj med
det samme, da der blev losset i pramme. Die Einigkeit skulle imidlertid
ikke hjem fra St. Petersborg, da skibet var sluttet for en rejse med jern-
barrer fra St. Petersborg til Napoli. En aftale, der vel var bragt i stand af
rederiet selv, og hvorom kaptajn Asmussen méske allerede var blevet
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Nevafloden med St. Petersborgs Bors og Videnskabernes Selskab i baggrunden.
(Efter M. Girouard: Cities and People. London 1985.)

underrettet ved passagen af Helsinggr eller Kgbenhavn. Det fremgér ikke
ganske klart, hvor der blev lastet, men i hvert fald en del af ladningen kan
fgrst veere taget om bord ude i Kronstadt, da der pé dette tidspunkt ikke var
dybt nok til, at Die Einigkeit kunne komme fra St. Petersborg med fuld last
om bord.

Die Einigkeit havde nu vaeret i uafbrudt fart i et &r, og der var derfor ganske
naturligt en del at ordne, fgr man tiltridte den forestiende middelhavs-
rejse. Der blev leveret og opsat nyt tovvark, og der blev syet nyt storsejl og
ny jager, klyver og mesan. Og helt karakteristisk, materialeprisen var mere
end dobbelt sd hgj som arbejdslgnnen. Der blev ogsa rigget nyt bovspryd,
og der var smedearbejder pd mesanmasten og det nye spryd, vel nye beslag.
Endvidere blev skibet kalfatret over vandlinien (men ikke kglhalet, det
ventede man med til Kgbenhavn), og endelig blev der malet eller i hvert
fald leveret maling.

130




Der blev naturligvis ogsa provianteret, vel til samme pris eller billigere end i
Kgbenhavn, da skipperen jo ellers bare kunne have ventet med de store
indkgb, til han ndede Kgbenhavns red. Af regnskabet fremgér, at der blev
k@bt brgd for ikke mindre end 81 rubler, sa det mé have varet adskillige
tgnder beskgjter. Endvidere salt, et fad saltkgd, frisk kad, smgr, sukker,
kaffe (som man &benbart havde faet smag for), tre oksehoveder gl, et anker
fransk brendevin, et anker »gammel« vin, et halvt anker pommersk bren-
devin og grentsager.

Die Einigkeit var tilbage i Kgbenhavn i juli-august, og den f@rste post i
regnskabet er et anker brandevin. Det ser jo lidt voldsomt ud efter de ret
rigelige indkgb i St. Petersborg, men forklaringen kommer nok i naste
linie: »Schauerlohn die Lahdung zu Loschen«. Det var ngdvendigt mere
eller mindre at tgsmme skibet, fér man kunne k@lhale det, s brandevinen
er nok gaet til sjoverne, der havde det tunge arbejde med jernbarrerne.

Det forekommer i gvrigt ikke serlig gennemtankt, f@rst at laste skibet,
derefter at udlosse det nogle uger senere for at kglhale det og s& endelig
bringe ladningen om bord igen. Vi ma vel tro, at det havde varet kaptajn
Asmussens agt at ggre det i St. Petersborg, men at det af en eller anden
grund ikke havde kunnet lade sig ggre.

En del af besztningsmedlemmerne havde abenbart ikke lyst til en middel-
havsrejse, eller i hvert fald ikke med Die Einigkeit, for de benyttede
lejligheden til at afmgnstre, hvorfor kaptajn Asmussen naturligvis matte
hyre nye folk. Ellers brugte han tiden til at skaffe sig latinsk sgpas og ordne
sine gvrige papirer, hvorunder iser bemarkes, at han skaffede sig en attest
hos den franske konsul, vel for at forebygge besvarligheder, hvis han skulle
lgbe ind i en fransk kaper pa rejsen. Endelig blev provianten suppleret, dog
kun for 75.11 daler, sa der har vel i det store og hele varet fulde be-
holdninger fra St. Petersborg.

I august 1798 afgik Die Einigkeit fra Kgbenhavn og udklarerede som
sedvanligt ved passagen af Helsinggr. Det skulle blive en besvarlig ned-
rejse med ikke mindre end to havarier undervejs, men hvad der egentlig
skete, ved vi ikke.

Vived imidlertid, at Die Einigkeit i september-oktober 13 i Arendal »unter

Havari«, og omfanget af skaderne kender vi ogsa. I regnskabsprotokollen
er nemlig anfgrt en dispache, dvs. skadesopggrelse, udferdiget af den kgl.
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Overst ses et skib under kolhaling. Et gammelt skibsskrog er omdannet bl
»bradbenk«, hvorpd er anbragt sveere spil. Herfra gores sveere taljer fast til meersene
i det skib, der skal kolhales, og sd hales skibet om pa siden, si den ene side af
bunden kommer ud af vandet og kan renses for begroning og evt. repareres. Herefter
vendes skibet, og processen gentages med den anden side.

Nederst et udvalg af de forskellige bloktyper, der blev brugt ombord. Endvidere et
udvalg af rakker, der tjente til at liolde reeerne ind til mast og steenger.

(M. Lescallier: Vocabulaire des termes de marine anglois et fran¢ois. London 1783. P1. 22.)
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autoriserede dispachgr i Kgbenhavn den 30. november 1798. Heri hedder
detbl.a.:

»— Er efter Syns verretning befundet ad Skibet i Stoder og
Naader ower alt hat begiwet sig og adskillige Planker wiget fra
Tgmret, samt Nagler og Bolter fortrak —«.

Leseren far vist bere over med, at kontorskriverens tyske her og der slar
igennem i afskriften. Skaderne takseredes i alt til 718.2 rigsdaler, og vi far

ogsé vurderingerne og den deraf fglgende fordeling:

»— og hvorefter til gottgbrelse beregnet

af Skibets Werdie 3200 Rd. den Summa Rd. 147.19
af Ladningens Capital 10425 479.4.9
og af fragten 1977.3 91.-
Tilsammen

forige Capital 15602.3 Rd. og Hav.Gros Rd. 718.-.2

Det er svart at vide, hvad der var sket. En grundstgdning kan naturligvis
ikke afvises, men den ville nok have givet stgrre lokale skader. Det ser
snarere ud, som om skibet i darligt vejr har arbejdet sa voldsomt, at det har
givet sig for meget, hvorved stgd og nadder »ower alt hat begiwet sig«.

Efter reparation i Arendal blev rejsen fortsat, men guderne var dbenbart
ikke med Die Einigkeit. Omkring arsskiftet 1798-99 finder vi skibet »in
Pansance mit grose Havery eingekommen«. Og havariet var virkelig
»gros«, ogsd i ordets tyske betydning, for kaptajn Asmussen maétte her
udstede et bodmeribrev p& 1199.13 L.St. + 20%, i alt 1439.12.5 L..St., eller
nxsten syv gange si meget som det bodmeribrev, han havde maéttet under-
skrive i Arendal for at komme videre. Her mangler dispachen desverre, sd
der er ingen beskrivelse af skaden, der under alle omstendigheder mé have
v&ret stor.

Igen mé man @rgre sig over, at vi mangler Die Einigkeits journal, da det
naturligvis af den ville vere fremgéet, hvad der var sket, og hvor langt

skibet faktisk var kommet, f@r det matte sgge ind til Penzance pa Cornwalls
yderste spids.

Detligger nar for at antage, at det var den tunge jernlast, der var skyld i alle
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kalamiteterne, ganske som vi tidligere har set, hvordan Der Junge Hinrich
kom i vanskeligheder med en marmorlast. Der Junge Hinrich og Die
Einigkeit havde det til felles, at de manglede mellemdak, dvs. at lastrum-
met var ét stort rum, som ngdvendigvis matte fyldes fra bunden.

Med en homogen ladning, der stort set fyldte hele rummet, som f.eks. hgr,
hamp eller korn, havde stabiliteten sikkert veret passende, for det har
vaeret den »normalkondition«, som skibsbygmesteren havde tilstrebt at
formgive skroget til.

Men en jernladning fylder meget lidt i rummet, og ladningens tyngdepunkt
kommer herved til at ligge meget lavt, hvis man ikke netop har et mellem-
dak, hvor man kan stuve noget af det ind. Det meget lave tyngdepunkt ger,
at skibet bliver »stift«, dvs. at det rejser sig meget hurtigt og voldsomt efter
en overkrengning, og ikke alene er disse voldsomme bevagelser ube-
hagelige for alle om bord, men de udsztter ogsa skibet for meget store
kraftpavirkninger, der fgr eller senere fgrer til havarier.

Vi kan ikke se, hvorndr Die Einigkeit kom fra Penzance igen, kun at skibet
fgrst er kommet til Napoli engang i lgbet af efteraret 1799, da maglerens
regning der er dateret den 26. september 1799.

P4 vej ind i Middelhavet anlgb Die Einigkeit Malaga, hvor skipperen
sendte og maske ogsa modtog post, og hvor man supplerede provianten
med kgd, fisk, grént og et anker vin. Endelig ndede Die Einigkeit s4 Napoli
efter en rejse, der havde varet et &r. Humgret kan ikke have varet hgjt
hjemme i Flensborg.

Efter udlosningen af jernbarrerne i Napoli gik Die Einigkeit til Messina for
at laste olie i fade til London. I december anlgb skibet atter Malaga, denne
gang for vestgdende. Her blev igen provianteret med vin, frisk fisk og grgnt,
og der blev k@bt 300 pund hardt brgd. Efter indkgbet i St. Petersborg var
der, sa vidt det kan ses, kun kgbt beskgjter én gang, nemlig i Penzance,
hvilket nogenlunde vil sige, at der dbenbart blev k@bt beskgjter ind til et
halvt ar ad gangen. De har nzppe veret spendende, nir de var pa det
sidste.

Under anlgbet af London tog kaptajn Asmussen igen lods i god tid, nemlig

allerede ved Dover, men anduvningen af Themsen er vanskelig. Han har
maske ogsa fglt, at han havde haft uheld nok gennem det sidste ars tid.
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Recueil de plusieurs plans des ports et rades de la Mediterranée.

Skibet kom i gvrigt ikke helt op til London, men kun til Gravesend, hvor
det fgrst kom i karantene og vist siden lossede, hvilket dog ikke for-
hindrede kaptajnen i selv at rejse til London, hvad han da ogsa gjorde hele
to gange. I London skaffede skibets magler, Andreas Gram, atter skibet en
rejse pa Sad Miguel, hvad der sikkert har tiltalt kaptajn Asmussen langt
mere end en ny rejse fra @stersgen til Middelhavet.

Vel ankommet pé Ponta Delgadas red ser tingene ud til at vere giet som
smurt. Kaptajn Asmussen maétte i land en del gange — om det var strengt
ngdvendigt eller bare en behagelig afveksling fra det ensformige liv om
bord, kan vi ikke vide. Der blev lastet med hjlp af folk fra land, og der blev
skaffet proviant og vand. Det sidste dog ikke uden besvar, de tomme
vandfade matte nemlig sendes ind og bringes fulde tilbage med skibets bad.
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Typisk regnskabsside. Die Einigkeit i Dieppe i 1800. Siden rummer dels dagligudgif-
ter, dels regnskab over en rimesse anvist af Andreas Gram i London og krediteret
parthavernes konti hos Johan A. C. Lampe i Hamburg.

(Protokol Der junge Hinrich/Die Einigkeit, pag. 123.)
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Men der registreredes ingen uheld og ingen reparationer, s vi har vist lov
til at tro, at Die Einigkeit denne gang gjorde en hurtig rejse.

Die Einigkeit var tilbage i London i maj-juni 1800, hvor styrmanden og
endnu en mand afmgnstrede. Kaptajn Asmussen méatte fglgelig forhyre nye
folk og pé konsulatet for at fa ndret mandskabslisten. Efter udlosningen
fik Die Einigkeit fragt fra London, forunderligt nok til Dieppe i Frankrig,
som England jo var i krig med, men det kunne det neutrale danske flag ogsa
bruges til. Og rejsen synes at vare foretaget helt legalt og med alle impli-
cerede myndigheders velsignelse, for i Dieppe fik skibet sidenhen returlast
til London! Rejsen ma i hvert fald have forudsat licens fra enten engelsk
eller fransk side — som heller ikke var sa sver at fa, da begge parter havde
behov for vareudveksling. Det eneste udsagn om, at det ikke var en ordiner
rejse er, at skibet tegnede assurance for fragten, som kaptajn Asmussen
abenbart ikke har fglt sig helt sikker pa ville falde punktligt i Dieppe.

Vibliver desvarre ikke oplyst om, hvad ladningen til Dieppe bestod af. Der
var i hvert fald ingen problemer med fragten, der var aftalt til 4840 hol-
landske gylden. Efter dekning af skibets omkostninger blev 1600 gylden
remitteret direkte til Flensborg og 2000 livres endda remitteret via Andreas
Gram i London! Hvorfor dette belgb skulle over London stér ikke klart,
blot at Gram ekspederede ekvivalensen i engelske pund videre til rederne i
Flensborg, der kunne indlgse dem i Hamborg sidst i november — nasten fem
maneder efter, at de havde faet pengene direkte fra Dieppe. Men altsa —
krig eller ikke krig — ladninger kunne ekspederes direkte mellem de krigs-
ferende lande, og internationale banktransaktioner fungerede ogsé trods
blokade og andre besvarligheder. Vi skal se mere af den slags siden.

Efter udlosning og om bordtagning af provianti London afgik Die Einigkeit
til Gravesend, hvor skibet fik ballast ind og udklarerede til Malaga.

Die Einigkeit ndede vel Malaga omkring den 1. september 1800, da skibet
ma vere get derfra igen i begyndelsen af oktober. Maglerfirmaet Miiller,
Feldman & Co.s regning blev nemlig honoreret med en 3-méneders veksel,
dateret den 4. oktober og trasseret pa Lampe i Hamborg. Parthaverne
hjemme i Flensborg blev afkrevet belgbet den 25. december 1800 (hvad der
forhabentlig ikke gdelagde julen for nogen af dem), sa vekselen er sikkert
blevet indfriet rettidigt, dvs. senest den 4. januar 1801.

I Malaga lastede Die Einigkeit til Kgbenhavn, uvist hvad, men velsagtens
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fadegods som vin eller olie, da der blev k@bt en del trz og tovvark til at sikre
ladningen med. Udover proviant i de efterhdnden kendte sedvanlige sorter
— beskgjter, frisk kgd, grént samt sukker, te og kaffe, som man synes at
have faet veldig smag for, blev der for 80 realer k@bt tre lanterner »zum
unter Convoj« og brugt 30 realer »vor Signal bey der orlog brick«.

Die Einigkeit skulle altsad ga hjemad i konvoj under en orlogsbrig, men
hvilken? Det kan vi nok slutte os til med stor sikkerhed. Den 1. oktober
1800 afgik nemlig orlogsbriggen Nidelven, kaptajnlgjtnant Hans baron
Holsten, fra Malaga med en konvoj pa 21 skibe. Og Die Einigkeit er
kommet derfra ved samme tid, da maglerens afsluttende regnskab til
rederiet er dateret den 4. oktober.

Holsten var imidlertid en utdlmodig herre, der neppe kunne betegnes som
den gode hyrde for sin flok. Af hans rapport til admiralitetet ved hjem-
komsten fremgar, at han fgrst den 6. oktober var kommet Kap Spartel
forbi, og kort efter, »Da Sgen og Strgmmen tog til, saa ieg mig ngdsaget til
at forlade dem som skeete efter Signal«'2,

Kort og godt, Holstens konvoj af tungt lastede og svagt bemandede han-
delsskibe havde svert ved at komme ud i Atlanterhavet, hvad han selv
sagtens kunne med sin veltrimmede lille brig. Han lod konvojen sejle sin
egen sg og ndede selv Arendal den 26. oktober'®. Sa de 110 realer til
lanterner og signalbog kunne kaptajn Asmussen have sparet sig.

I november eller begyndelsen af december ndede Die Einigkeit til Kgben-
havn, hvor alle folkene mgnstrede af, skgnt skibet fra Kgbenhavn omsider
skulle hjem til Flensborg. Men pa dette tidspunkt var der ikke nogen tilbage
af den oprindelige bes®tning, der var udmgnstret i Flensborg tre et halvt ar
tidligere, sa Flensborg var vel efterhdnden ogsa kun »hjem« for kaptajn
Asmussen selv. Der blev derfor forhyret fire mand og to drenge i Kgben-
havn, gjensynligt til fast akkorderet hyre, da de siden blev afregnet i
Flensborg med smukke runde tal.

Der blev ogsa provianteret en smule, men kun lige til hjemrejsen, og da der
abenbart var mere saltet kgd om bord end forngdent, lykkedes det skip-

peren at athznde to tgnder til en kollega for 16 daler.

Engang i december 1800 kunne Die Einigkeit atter fortgje i Flensborg,
denne gang ved »der neuen Briicke«!*. Folkene blev dog ikke umiddelbart
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Orlogsbriggen Nidelven var spsterskib til briggen Sarpen, der her ses (til hgjre for
midten) under treefningen ud for Tripolis den 15. maj 1797.

Vort forhold til »barbareskerne« var gennem det meste af 1700-tallet en pudsig
blanding af bestikkelse og kanonbddsdiplomati med det formdl at sikre danske
skibes frie og uhindrede handel pd Middelhavet.

(Gouache i Sgofficersforeningen. )

afmgnstret, og der har da sikkert ogsé veret nok at ggre med at fa ballasten
ud, sla sejl fra og i det hele taget rigge skibet af. Men det var december og
dermed jul, og her i det attende drhundredes sidste ar smitter det for fgrste
gang af pa regnskaberne, idet vi finder posten »Die Leute zu Weinachten
abend...2rd. 1 m. 8. sk«. Det har de kunnet f4 et rigtig godt traktement for.

For den korresponderende reder, Andreas Andersen, og kaptajn Asmus-
sen forestod nu det sedvanlige arbejde med at ggre sidstnavntes konto op.
Der var dels hyre fra den 27. juni 1797 til den 28. december 1800, der, med
fradrag af »Rancitions Gelder«", Igb op i 2.242 mark, dels uafregnede
mellemvarender fra en lang r&kke havneregnskaber og endelig kaplak,
dvs. bonus til skipperen fra befragteren, pa en r&kke af fragterne. Sammen-
lagt var det her kaptajnen, der havde penge til gode. Alt i alt blev kaptajn
Asmussen afregnet med 2689.15.6 mark, hvad der var en ganske net sum
penge pa den tid.

139



Og det kan ikke engang have varet kaptajnens hele udbytte. Han havde,
som det enkelte steder direkte er fremgaet af regnskaberne, ret til en vis
fgring, dvs. fragt for egen regning, hvad han selvfglgelig har udnyttet bedst
muligt!. De forngdne midler til at investere har han i hvert fald haft, da han
til egen brug under rejsen havde heevet, hvad der svarede til godt to tusinde
mark. Vi ggr ham nappe heller uret, hvis vi ogsa formoder, at han, som det
alle dage har varet stiltiende accepteret kutyme, var vant til en passende
erkendtlighed fra bade afskiber og modtager, der naturligvis skulle sikre
hans interesse i ladningens gode behandling om bord. Endelig kan vi vist
ogsé gd ud fra, at han har faet sine personlige forngdenheder daekket til
absolut favgrpris hos skibets leverandgrer rundt omkring, da det jo su-
verent var ham, der afgjorde, hvem der fik reparationsarbejderne og
leverancerne af stores og proviant.

Lad os her tage afsked med kaptajn Asmussen isikker forvisning om, at han
nu havde rad til en god part i et nyt skib, eller, hvis han havde mod pa det,
rad til at kgbe et mindre skib og begynde for sig selv?’,

Herefter manglede kun hovedrederens afregning med de gvrige redere, et
regnskab, der imidlertid blev sldet sammen med omkostningerne ved en
hovedreparation og salg af skibet i maj 1801. Trzkker vi disse sidste poster
ud, bliver resultatet af de forlgbne tre et halvt ars sejlads et nettooverskud
pé godt 20.000 mark kurant.
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Reparation og salg af Die Einigkeit

I februar og marts 1801 undergik Die Einigkeitet et stgrre eftersyn og
istandsazttelsesarbejde, hvad der sikkert ogsd var forngdent efter halv-
fjerde ars nasten uafbrudt fart.

Der havde naturligvis lgbende varet udfert vedligeholdelsesarbejder, og
gentagne havarier havde ogsa ngdvendiggjort istandsazttelser og udbed-
ringer, men disse arbejder var ofte udfgrt med last i skibet og nasten altid
under det tidspres, der 14 i, at skibet var befragtet og skulle videre uden
ungdige ophold. Meget af arbejdet var ogsé blevet udfgrt under andre
himmelstrgg med deraf fglgende brug af fremmede materialer og handver-
kere, der arbejdede efter anden tradition end den velkendte flensborgske.

Die Einigkeit blev halet hen under havnens kran, hvor en eller begge
undermaster blev taget ud og fornyet, skibet kglhalet, kalfatret og malet,
dele af riggen udbedret og ny strdkgl pasat foruden alle de gvrige starre og
mindre arbejder, der kravede tgmrer, grovsmed, klejnsmed, kébbersmed,
mastemager, blokkedrejer, sejlmager foruden gemene sjovere til at hale og
tage i, hvor det gjordes ngdvendigt.

Denne omgang skulle skibet sikkert have haft under alle omstendigheder,
men pé et eller andet tidspunkt, vi ved ikke hvorndr, besluttede rederne at
athende skibet. Det kan meget vel vare sket under indtryk af forarets
voldsomme begivenheder, der ikke umiddelbart badede godt for den frem-
tidige commerce. Krigstruslen hang tungt over monarkiet allerede ved
nytarstid, og begivenhederne eskalerede hurtigt i de tidlige forarsméaneder;
forst engelsk embargo péa skibe under dansk flag og derefter den blodige
Skartorsdag pa Ke¢benhavns Red, der vel ikke kunne direkte hgres i
Flensborg, men bestemt blev ma&rket som et varsel om, at de gode tider
maske var forbi. At stormen drev over igen takket vare nogle dages
henholdende diplomati og den russiske zars hgjst belejlige dgd, der red-
dede Danmark-Norge ud af Det vabnede Neutralitetsforbund og sikrede
endnu seks ars florissant handel, kunne rederne i Flensborg ikke forudse!.
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Hvorom alting nu er, sa er det i hvert fald et faktum, at Die Einigkeit den 6.
maj 1801 blev solgt til en kaptajn Mgller i Sgnderborg (der abenbart ikke
har manglet tillid til fremtiden) for 14.000 mark kurant. En ganske pan pris
i betragtning af, at skibet var blevet anskaffet otte ér tidligere for et par og
tyve tusinde mark og havde veret i si at sige uafbrudt fart siden. Med salget
af Die Einigkeit blev rederiet reelt oplgst, da salgsprovenuet ikke denne
gang blev investeret i et andet skib, men det tog alligevel flere ar at fa
rederiet endeligt afviklet, da der pa salgstidspunktet stadig var uafklarede
udestdender i forbindelse med de tidligere groshavarier.
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Bygningen af fregatten Die Harmonie

Engang i 1793 besluttede, som vi har set, en kreds af Flensborg-kgbmand
sig til at g sammen for at anskaffe og drive et skib pé parter efter seedvanlig
praksis. Kredsen var vel oprindeligt grupperet omkring storkgbmanden
Knud Andersen, men han dgde i april 1794, hvorefter hans sgn Andreas
Andersen overtog forretningerne.

Vi kender allerede Knud og Andreas Andersen, der var hovedparthavere
og korresponderende redere i rederiet Der Junge Hinrich/Die Einigkeit og
i gvrigt participanter i en rekke andre skibe.

Tidspunktet var meget velvalgt, med en nyudbrudt europisk krig, som
ingen kunne se enden pé, og i bevidstheden om tidligere gode erfaringer
med neutrale danske skibes muligheder under konflikter, der lammede de
sedvanlige konkurrenter. Men at krigen skulle blive en storkrig, der med
en enkelt kort afbrydelse varede helt til 1814, og at Danmark-Norge, nir
bortses fra konflikten i fordret 1801, kunne holde sig udenfor helt frem til
1807, kunne man naturligvis ikke ane i 1793.

Som vi har set, kgbte rederiet Der Junge Hinrich/Die Einigkeit i 1769 det
allerede da godt brugte skib Der Junge Hinrich, og da det befandtes udslidt,
bestilte man et nyt skib fra Nicolay Lorcks verft, der blev leveret fardigt i
det store og hele til akkorderet pris i foraret 1793.

Vort nye rederi gik mere radikalt til verks, idet man ikke ngjedes med at
lade skibet bygge, men valgte at bygge det selv. Projektet var i gvrigt i en
noget stgrre malestok end Die Einigkeit, idet man besluttede sig for et
fregatskib p& omkring 100 kommercelaster, dvs. et skib, der ville komme til
at hgre til de stgrste i byen, og et skib, der forventeligt ville kunne be-
skaftiges i alle de farter, der kunne komme pa tale.

I praksis skete det sddan, at rederiet ansatte en skibsbygmester, for en
sddan matte man jo ngdvendigvis have, og valget faldt pa Jes A. Dingholtz.

Han var altsi ikke, som det ellers var sedvane, hovedentreprengr, men blot
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ansat som leder af tgmrerarbejdet for et fast aftalt honorar. Rederiet
indkgbte selv de ngdvendige materialer og ansatte og lgnnede selv hdnd-
varkerne. Ogsa byens rebslagere og sejlmagere, der ellers var vant til at
levere faerdigt grej i regning, métte finde sig i blot at vere forarbejdere af
den hamp og sejldug, som rederiet selv havde fremskaffet — hvis de ville
have arbejdet.

Denne arbejdsform, der kunne gennemfgres for skrog, tovvark og sejl,
altsd de virkelig store poster, har abenbart ikke varet praktisk eller gen-
nemfgrlig for de gvrige handvarkeres vedkommende. Disse leverede som
szdvanligt deres prastationer i regning, blot altsd ikke til varftet, men til
rederiet.

Om partrederiet, hvad der vel har varet hensigten, virkelig fik skibet
billigere ved denne for rederiet mere besvarlige fremgangsméde, end det
ville have faet ved blot at kontrahere nybygningen ved et af byens varfter,
kan vi naturligvis ikke afggre med bestemthed, men det forekommer
sandsynligt. Sammenligner vi byggeprisen pa Die Harmonie med prisen pa
det dret fgr leverede Die Einigkeit far vi hhv. 302 mark og 407 mark pr. lzst,
hvilket jo klart taler for, at rederiet faktisk fik sit skib billigere. Og det er
under alle omstzndigheder utvivlsomt, at rederiet har haft bedre indseende
med kvalitet og pris pa leverancer og udfgrt arbejde.

En forudsztning for den valgte fremgangsmade har naturligvis veret, at
rederiet disponerede over en kyndig og pélidelig mand, der kunne fgre
kvalificeret tilsyn med arbejdet, treffe de ngdvendige aftaler samt betale
Ipnninger og leverancer. En sddan mand havde rederiet i skibets kom-
mende fgrer, kaptajn Abraham Jepsen. Han var ved denne tid en gammel
erfaren rotte der havde sejlet til sgs i et halvt arhundrede, og han métte da
ogsé allerede seks ar senere gé i land for godt pa grund af alder og svigtende
helbred®.

Ham maé parthaverne virkelig have haft tillid til, for det var ikke smapenge,
der gik gennem hans haender i byggeperioden, omkring seks tusinde mark.
Men han havde ogsd en hidnd med i det hele. Det var ham, der hele fire
gange métte rejse til Angel for at fa rederiets dér indkgbte tre ekspederet,
han sgrgede for transporten til Flensborg, han lgnnede tgmmersvendene,
han skaffede vagtsmand og sjovere, og han klarede de ngdvendige aftaler
om forhalinger, brug af havnens kran og meget mere. En rzkke af de
mindre handvarkere og leverandgrer blev ogsa afregnet gennem ham. Han
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har varet om sig, men som skibets kommende fgrer havde han naturligvis
ogsa, selv om han ikke personligt havde penge i partrederiet, en absolut
interesse i, at skibet i alle mader blev godt bygget og udrustet.

Selve byggeregnskabet, der er anf@rt pa de fem f@rste sider i regnskabspro-
tokollen, bringes som bilag 3.

Det er, som det ses, en ordentlig mundfuld, men man ma jo tage i be-
tragtning, at regnskabet omfatter en 30-40 menneskers arbejde gennem et
halvt ars tid, og at det ggr rede for anvendelsen af et belgb, der i vore dages
penge vel svarer til en halv snes millioner kroner.

Det er vard at legge marke til, at samtlige parthavere havde leverancer til
nybygningen, i alt for 7.751.9 mark, incl. proviantleverancer. Alle var med,
men bestemt ikke med lige store ordrer. Hovedrederen Andreas Ander-
sen, der placerede og fordelte ordrerne, fik I@vens part med leverancer for
ikke mindre end 3.999.7 mark, hvad der godt og vel dekkede en af de to
ottendedele, han havde tegnet sig for. Den anden storleverandgr var H.C.
Feldstedt med leverancer for 1.890.1 mark, eller nasten halvdelen af hans
ottende part. De @vrige havde leverancer for under tusind mark hver,
spzndende fra Volquard Volquardsen med 883.5 mark til Nicolai Braack,
der blot leverede tre ankre brazndevin for 27 mark.

Man lagger ogsd merke til, at leverancerne af is@r sejldug og hamp faldt pa
en rekke leverandgrer; siledes leverede ikke faerre end seks personer, her
iblandt rebslagermesteren selv, den ngdvendige hamp, og ganske tilsva-
rende med sejldugen, som ogsa blev leveret af seks forskellige ksbmand og
siden forarbejdet af to forskellige sejlmagermestre. Denne store spredning
af ordrerne kan vare udtryk for, at det faktisk var svert at skaffe materia-
lerne, maske fordi der pa dette tidspunkt blev bygget som aldrig far.

Det er uden videre klart, at tovvaerk og sejl var endog meget dyre poster. Vi
kan ikke ggre prisen endeligt op, for Andreas Andersens store regning er
ikke ngjere specificeret, men selv uden hans leverance kommer disse to
poster op pa omkring 6.500 mark. Vover vi et forsigtigt skgn over Andreas
Andersens forskellige poster, nér vi op pa en samlet pris pa tovvark og sejl
pa 7.500-8.000 mark eller omkring en fjerdedel af skibets totale pris.

Skibsklokken kunne &benbart ikke leveres i byen, for den blev bestilt hos
stgber Jan i Rendsborg, mens galionsfiguren og vel et navnebradt og lidt
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Rebslagere i arbejde, her med at sli et kabeltov (det burde ganske vist have veret
slaet den modsatte vej, men det har kobberstikkeren neppe veret opmerksom pd).
Selve reberbanen fortsetter til venstre, flere hundrede meter lang.

(M. Lescallier: Vocabulaire des termes de marine anglois et frangois. London 1783. PI. 26.)

ornamentering rundt kahytsvinduerne blev leveret af »der Bildhauer« —
abenbart ikke en kunstner, der var szrlig estimeret, siden vi end ikke far
hans navn. Men det var maske blot en gammel tgmrersvend, der havde
fundet en »niche«.

Skibsbygmester J.S. Halkjer var jo dgd i 1793, men enken (N.H. Lorcks
datter Catharina) havde dbenbart endnu ikke faet mandens virksomhed
afviklet, for hun optrader to gange i regnskabet som leverandgr af tranag-
ler, palblokke og »underlag« — maske regular forretning, méske blot en
hj=lpende hand til svigerinden.

Et af kaptajn Jepsens hyggeligere hverv var at sgrge for lgbegildet, og der
blev da ogsd ved denne lejlighed indkgbt slagtervarer for 19.6 mark. Der
har nzppe heller manglet vadt; Jepsen havde under arbejdet betalt ikke
mindre end 40.4 mark for brendevin til tamrerfolkene, og det belgb kunne
man fa ganske meget brendevin for i 1794! Posten »beim ablaufen
Seife..1.—« viser ogsa, at man, som man vist altid har gjort det, brugte grén
sebe som smgremiddel, da skibet skulle ned ad beddingen.

Skibet ser i gvrigt ud til at vare blevet fardigt til aftalt tid. Skibsbygmester
Dingholtz fik ikke alene 500 mark for sit arbejde, men oven i hatten en
dusgr pa 50 mark, ligesom der var »Douceurs an alle Handwerkers«. S& det
ser ud til, at der var almindelig tilfredshed med det prasterede arbejde.
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Ved arbejdets afslutning fik kaptajn Jepsen 300 mark »fiir seine Bemii-
hung«, hvad der svarede til fem méneders hyre, og han havde vist ogsa gjort
gavn for dem.

Det ferdige skib kom alt i alt til at koste 28.986.2 mark, og udrustningsom-
kostningerne til skibets f@rste rejse samt udproviantering og hyreforskud til
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En kapstan, et spil med lodret akse, som fandtes i stprre skibe. Spiltromlen drejes
med spilspager (treebomine), der anbringes i firkantede huller for oven. I meget store
skibe kunne kapstanens akse gd gennem to deek, sd dobbelt sd mange kunne komme
til at leegge kreefterne i.

(J. H. Réding: Allgemeines Wérterbuch der Marine, bd. 4. Hamburg 1798. Fig. 439.)
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besztningen 1gb op i 2.205.8 mark. Summen af disse to poster, 31.191.10
mark, skulle nu fordeles pd parthaverne. Som vi allerede har set, var
Andreas Andersen en mand med sans for runde tal, og her klarede han
elegant problemet ved at skanke 8.6 mark til de fattige, hvorefter de
samlede omkostninger blev 31.200 mark eller ligeud 3.900 mark for en
ottendedel. Keine Hexerei — —
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Die Harmonies rejser

En beskeden begyndelse
(Die Harmonies 1. rejse)

Da rederne en dag i maj 1794 sa deres nye skib sejle fra Flensborg og
forsvinde bag pynten ved Holnas, har en og anden af dem méske tznkt pa
de fromme ord i indledningen af byggeregnskabet: »— welche der Himmel
mit Gliick und Seegen begleichen wolle«, Der var investeret mange penge i
foretagendet, og gennem de nzste ar skulle det vise sig, om forvent-
ningerne til det store nye skib ville blive indfriet.

Die Harmonies f@rste rejse synes imidlertid at have fiet en mere end svag
start. Det er dog noget vanskeligt at se, hvad skibet egentlig foretog sig
gennem det f@rste ars tid, da regnskabsprotokollen gennem denne periode
er endog uszdvanligt rodet fgrt med mange udeladelser og med senere
indklemte henvisninger til bade tidligere og senere posteringer. Men vi har
jo ikke andet materiale og ma derfor pregve at fa det bedste ud af det.

Die Harmonies fgrste destination var Danzig, hvor skibet ifélge regnskabs-
bogen lastede trz til Santander. Om Santander faktisk var destinationen
eller bare blev brugt som dakke for Rochefort, ved vi ikke. Efter passagen
af Helsinggr den 12. august 1794 hgrer vi intet til skibet, for vi faktisk finder
det i Rochefort. Her blev ladningen fra Danzig losset, og si la skibet stille
her, tilsyneladende uden afbrydelse fra oktober 1794 til februar eller marts
1796, uden at vi far far nogen som helst forklaring herpa. Det fremgar ikke,
at der havde varet tale om opbringelse eller lignende, og om havari var der
heller ikke tale. Hvad grunden nu har veret, si ma den have varet tvin-
gende, for det var jo nzppe tanken, at Die Harmonie skulle begynde sin
virksomhed med at ligge stille i halvandet ar!'

I maj eller juni dgde ungmand Peter Petersen, og senere pé aret af-
mgnstrede styrmanden og matros Hans Freihals. Uden umiddelbar udsigt
til at kunne komme fra Rochefort har det sidste sikkert passet skipperen
meget godt, for den reducerede besztning sparede jo da bade pé hyre og
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proviant. Her tog kaptajn Jepsen dog nok alligevel fejl, for da det siden blev
ngdvendigt at m@nstre nye folk, viste det sig, at hyren var meget hgjere her
end i Flensborg (hvad styrmanden og Freihals maske ogsa havde fundet ud
af), sa i den sidste ende blev der ikke sparet noget pa den konto.

I gvrigt var Rochefort, nar det nu endelig skulle vare, et billigt sted at »fryse
inde«. Der var i kglvandet pa revolution og krig en forrygende inflation,
omsaztningsmidlet var »Assignaten oder Papieren«, der ganske vist ikke
havde stor kgbekraft, men som under skibets ophold fortsatte med at falde i
verdi, og som ved den endelige opg@relse blev afregnet med 96 assignater
pr. mark. Det betgd, at skibets samlede omkostninger i Rochefort, incl.
nasten halvandet ars forbrug af proviant, kun kom til at koste godt 1700
mark.

I oktober 1795 tog Die Harmonie ballast ind, vel i forventning om endelig at
komme afsted, men det lykkedes farst et stykke ind i det nye &r, hvor vi i
marts-april finder Die Harmonie i »Dieppen«, men hvad skibet skulle i
Dieppe, far vi heller ikke at vide.

Fra Dieppe gik Die Harmonie til St. Ubes, dvs. Setubal i Portugal, og
hermed var den lange periode uden beska®ftigelse omsider forbi. Rederne
hjemme i Flensborg ma efterhidnden ogsa have veret bekymrede over det
ganske forehavende — her havde de i forventning om lukrativ forretning
investeret i et stort nyt skib, havde sendt det afsted, veludrustet og velbe-
mandet, for to &r efter at matte konstatere, at det kun havde haft last pa
kglen én gang og nu i halvandet 4r havde veret uden beskzftigelse og
indtjening, mens hver eneste dag kostede penge.

Det forekommer, som om de nu havde besluttet, at der skulle en eks-
traordinzr indsats til for at rette op pé sagerne — faktum er i hvert fald, at
Die Harmonie i Setubal tog en fuld ladning salt ind for rederiets egen
regning. Der blev lastet 420 »moyen« salt, som var indkgbt for 739.200 reis,
for hvilket belgb, tillagt skibets gvrige udgifter i Setubal, kaptajn Jepsen
underskrev en veksel pa Joh. & A. Chr. Lampe i Hamborg.,

Det er uvist, om destinationen var bestemt allerede ved afgangen fra
Setubal, men rimeligvis l¢d kaptajn Jepsens instruks pa Helsinggr eller
Kgbenhavn for ordre, hvilket gav rederiet rigelig tid til at finde en aftager af
saltpartiet. Hvordan det nu forholdt sig, sa finder vi i hvert fald Die
Harmonie pa Kgbenhavns red i juni-juli 1796. Her afmgnstrede hele be-
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s@tningen, og skibet métte tage nye folk (eller méaske genantage nogle af de
gamle), dog nu til en vasentligt stgrre hyre end den, der gjaldt i Flensborg
to ar tidligere. Dengang var den samlede manedshyre, idet vi bortser fra
kaptajnens hyre, 196.8 mark, nu to r senere var den samlede ménedshyre
262.8 mark, en stigning, der vel mere skyldtes efterspgrgsel end inflation.

Efter proviantering — og provianten havde nok veret langt nede, for Die
Harmonie havde pa rejsen til Kgbenhavn varet ngdt til at kgbe @rter og
brgd fra et andet skib i rum sg — fortsatte rejsen til Riga, hvor saltladningen
var afsat.

I Riga blev saltet losset og kvantiteten kontrolleret af »Saltz Messers«.
Partiet blev opgjort til 109 lester 7 1/2 tgnde, der i alt indbragte 5796.11
albertusdalere, hvilket med de anvendte kurser gav et brutto provenue pa
18.072 mark kurant.

Efter udlosningen lastede Die Harmonie hvede til Barcelona, hvortil skibet
ndede i februar 1797, efter anlgb af Kgbenhavn og »@stnorge«, det sidste
anlgb vel forarsaget af vejret.

Hvedelasten p& 116 7/8 lster, der blev losset i legtere, gavi bruttofragt syv
tusinde hollandske gylden kurant eller sma tolv tusinde mark kurant, si nu
tgr man nok havde, at tingene begyndte at g rigtig godt. De rimesser, der
efterhnden niede frem til Flensborg, fgrst fra Riga og siden fra Barcelona
vendte i hvert fald denne rejses hidtidige underskud til overskud, efter bare
to gange med last pa kglen.

Efter udlosningen i Barcelona var Die Harmonie sluttet for en ladning hjem
til Flensborg fra Cette, dvs. det nuvarende Sete i Sydfrankrig, nu en mindre
betydelig by, men dengang en meget vigtig og travl havn, der kunne ggre
Marseille rangen stridig som Frankrigs vigtigste middelhavshavn. Distan-
cen Barcelona-Cette er ikke lang, sa hellere end at flakke rundt pa en
fremmed kyst tog kaptajn Jepsen lods allerede i Barcelona og naede da
tilsyneladende ogsa velbeholden frem til Cette.

Vi ved ikke, hvad der blev lastet i Cette, men formentligt var hoved-
ladningen vin og olieifade, i alt 120 lzster, der siden blev afregnet hjemme i
Flensborg af mzgler Alberti med en bruttofragt pa 16.347 mark.

Die Harmonie ndede hjem til Flensborg sidst i juli 1797, og her blev hele
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besztningen afmgnstret og over en bank afregnet for 9 méaneder og 18 dage,
hvilket vil sige, at de blev afmgnstret 11 maneder og 18 dage efter, at de var
pamgnstret i Kgbenhavn, hvor de havde faet to maneders hyre pa hianden.
Lidt vel flot regnskabsfgring, for det fremgar af tidligere posteringer, at en
ungmand var remmet i Riga, hvor skipperen derfor havde mattet finde en
ny, altsd kan de ganske enkelt ikke alle have varet lige leenge om bord.

Alti alt gav rejsen, trods den déarlige start, parthaverne et nettooverskud pa

17.928 mark, svarende til godt tres procent af den kapital, der tre &r
tidligere var sat i det nye skib.
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Danzig-Lissabon og videre
(Die Harmonies 2. rejse)

Havde det nu veret gamle Hinrich, der var néaet tilbage til Flensborg midt
pa sommeren, ville rederne sikkert have sggt at finde en kortere lokalrejse
til skibet, sa det var fornuftigt beskeftiget, til det var passende tid til at
afrigge og vinteroplagge det.

Men sddan s& Andreas Andersen og konsorter ikke pa det, da det var Die
Harmonie, der kom hjem i sommeren 1797 efter at have varet borte i mere
end tre ar. Skibet var stadig nyt og godt, og fragtmarkedet havde vel aldrig
veret bedre; det var bare om at f Die Harmonie igang igen hurtigst muligt.

Der var naturligvis en del at ordne, f@rst og fremmest skulle skibet kglhales,
skrabes og males, ligesom der var en rekke mindre arbejder; vi genfinder
derfor i regnskabet en r&kke af de hdndvarkere, der i sin tid var med til at
bygge og faerdigggre skibet. Ligeledes finder vi — naturligvis — de fleste af
vore parthavere som leverandgrer — og hovedrederen Andreas Andersen
med langt den stgrste post.

Det ser ud til, at sagerne var blevet ordnet gesvindt, for allerede omkring
den 1. september var Die Harmonie i orden, udprovianteret, udrustet og
med ny besztning pAmgnstret, hvorefter skibet afgik til Danzig for at laste
rug til Lissabon.

Opholdet i Danzig varede en manedstid, og hurtigere var det &benbart ikke
muligt at fa de ca. 300 tons rug frem og om bord. Der blev som szdvanligt
taget fremmed arbejdskraft til at hjelpe med at fa ballasten ud og lesset af,
hvor havnemyndighederne nu ville have den, men der blev ikke taget folk
fra land til at hjzlpe med at laste.

De femten-tyve tons, der vel i gennemsnit blev taget om bord pr. arbejds-
dag, kunne besztningen nok selv klare, men det har helt sikkert varet et
slid. 4-500 sekke korn skulle dagligt slebes fra et pakhus, en pram eller en
vogn pé kajen og om bord, kornet derefter styrtes ned i lasten gennem
skibets ret smé luger, og nede i rummet, hvor der nasten intet lys var, og
hvor det har stgvet infamt, skulle kornet lempes godt ud i siderne med
skovle. Endelig skulle der pa et eller andet tidspunkt bygges et langskibs
kornskot og maske nogle f@gdekasser, sd kornet ikke flyttede sig under
skibets beveaegelser i sgen.
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Efter endt lastning blev provianten suppleret, bl.a. med kartofler, kal og
gront, hvorpd Die Harmonie afgik. Vind og strgm ma have drillet op
gennem Drogden, da kaptajn Jepsen her ofrede otte daler pa en bad til at
bugsere Die Harmonie igennem. Man undrer sig over, at han ikke brugte
sine egne folk, men de var maske ogsd ude at ro. Men op gennem Sundet
kom skibet da, for den 24. oktober 1797 var kaptajn Jepsen i land i
Helsinggr for at klarere og ordne sundhedspas m.m.

Die Harmonie var i Lissabon i december 1797 og januar 1798. Korn-
ladningen blev ogsé losset uden hjzlp af folk fra land, og efter endt losning
blev der taget ballast ind, hvorefter kaptajn Jepsen afgik uden at have
nogen fragtaftale. »Von Lissabon ist der Schiffer nestl: Mallaga und den
Cette um Fracht Angelaufen —« hedder det i protokollen, hvorefter fglger
skibets udgifter de pagzldende steder. Udgifter, men ingen fragtaftale,
hvorfor kaptajn Jepsen satte kursen mod det nzrliggende Barcelona, og
der lykkedes det omsider at fa sluttet skibet til London.

Det fremgér ikke, hvad ladningen var, men velsagtens vin og maske olie i
fade. Nér denne fragt var at fa, kan det henge sammen med, at ladningen
ser ud til at have vaeret vanskelig at fa om bord, da der, foruden i Cartagena,
skulle lastes over aben red fra de nzrliggende smabyer Mazzaron og Agui-
las. Det ma have varet ret besvarligt at ligge pa dben red og bakse med
tunge fade. Hvordan det nu var eller ikke var, tog det i hvert fald sin tid, for
det ser ud til, at Die Harmonie kom til Barcelona i maj, men skibet var fgrst
udlosset i London i begyndelsen af september.

Pa vejen til London ma der have varet lavvande i viktualierne, for igen
maétte kaptajn Jepsen ty til et andet skib: »4 schp. Erbsen von ein Norman in
See gekauft«. Det skulle nu ikke blive ngdvendigt igen med det fgrste, da
der i London blev provianteret til den store guldmedaille. Der blev kgbt 600
pd. beskgjter, 700 pd. kad, 18 skepper kartofler, 110 pd. smgr, ¢l for 2.14
L.St., 100 pd. fisk, grgntsager for 2. L.St., te, sukker, kaffe og »andere
Kleinigkeiten«, s det synes, som om Die Harmonie allerede var sluttet for
en lengere rejse, og at kaptajn Jepsen havde faet brev herom. Ligeledes, at
rederiet eller kaptajnen ma have ment, at det var billigere at udproviantere
i London end i Kgbenhavn eller en anden gstersghavn.

Fra London gik Die Harmonie i ballast til Kgbenhavn og anlgb pa vejen Ny
Hellesund i Norge, hvor der blev indkgbt noget tre, sikkert beregnet som

garnering for den nye ladning, der bestod af hvede fra Danzig til Lissabon.
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Béde i Helsinggr og i Kgbenhavn blev der k@bt fersk proviant, kgd, fisk,
grgnt og hvidkal, sikkert ikke sd meget fordi det var sundere end de saltede
og tgrrede varer, man havde om bord, men vel ganske enkelt fordi friske
varer fra torvet var billigere end konserverede.

Den 18. oktober 1798 afmgnstrede t¢mmermanden og yderligere to mand,
og samme dag blev der mgnstret nye folk i stedet. Og meget pudsigt — bade
her og ved andre lejligheder regnede kaptajn Jepsen bedre end de af-
mgnstrede folk, der alle blev snydt for en dags hyre. Ikke meget, naturlig-
vis, men det summede sig alligevel for en ngjeregnende mand.

I andre forhold var kaptajn Jepsen (og vore gvrige kaptajner med for den
sags skyld) ellers ikke sa ngjeregnende, nemlig nar det gjaldt hans egen
havdvundne ret til indtage sine maltider i land og eventuelt tage logis i land
under skibets ophold i havn. Der er nappe et havneanlgb, hvor posten
»Schiffers Verzehrung« ikke er bogfgrt med et ganske betragteligt belgb,
oftest endda suppleret med »— und Kleinigkeiten«, si der har ogsa veret til
en god pibe tobak, en grog eller to med kolleger og hvad den ®ldre kaptajn
nu ellers kan have fundet pa af udskejelser. Men lad os ikke misunde ham
de sma gleder, for hans tilverelse om bord har nok veeret ret ensom. Méaned
ud og maned ind med ensformig kost, og hvor selv den elskede te og katfe
ma have haft en fzl afsmag af skibets halvradne ferskvand, som det dyre
»Zucker« ikke har kunnet skjule. Eneste selskab var styrmanden, og maske
var han en type, som den gamle ikke skgttede om — under alle om-
stendigheder var der en distance mellem de to mend, som normalt ikke
kunne overskrides (at styrmand Jiirgensen her var hans svigersgn hjalp vel
pé det, men har neppe gjort de to til bonkammerater — ogsé i 1700-tallets
borgerlige familiemgnster var der en nu ukendt distance mellem generatio-
nerne).

Her kan det naturligvis indvendes, at folkene materielt havde det langt
verre end den gamle, hvad der selvfglgelig heller ikke skal bestrides. Men
de var yngre og mange sammen, og de havde sikkert, som sgfolk i lukafet
altid har haft det, sans for lidt spas og nogle iblandt sig med talent for lidt
underholdning.

Men vi skal videre. Kort efter afgangen fra Kgbenhavn kgbte kaptajnen
»unter Castrup« kartofler, hvidkal, brende og brendevin - de driftige
amagerbgnder havde adbenbart fundet ud af, at der var nemmere penge at
tjene pa Sundet end ved at kdre varerne til torvet i Kgbenhavn.
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I december 1798 var skibet faerdiglastet i Danzig med 118 lester hvede om
bord og afgik med kurs mod Sundet. Det var meget sent pa aret, og da Die
Harmonie ndede Kgbenhavn, besluttede kaptajn Jepsen da ogsa at blive
liggende og se tingene lidt an. Eller som rederen skrev i regnskabsbogen:
»Auf die Reise von Danzig nach Lissabon oder Barcelona musste der Sr in
Copenhagen Winterlager halten —«. Og det 1gd jo ikke sa godt, for lukkede
farvandene, ville Die Harmonie n@ppe vare kommet videre fgr i april. Den
14. januar 1799 afmgnstrede de fleste af de gamle folk, men da skipperen
mgnstrede nye folk samme dag, m4 han trods alt have regnet med et relativt
kort ophold i Kgbenhavn. Det ma da ogsa vere lykkedes at komme fra
Kgbenhavn sidst i januar eller i begyndelsen af februar, da udgiftskontoen i
Lissabon er fgrt under marts 1799. Hvis kaptajn Jepsen her havde taget en
»Boht zu boxieren«, som han ellers af og til gjorde det, havde han méske
undgaet at lave et havari pé skibets bovspryd og takkelage, der siden blev
opgjort som havari grosse, hvortil ladningsejerne matte bidrage med 357
L.St.

Det ser i gvrigt ikke ud til at have haft en sidan hast med at komme videre
fra Kgbenhavn, for Die Harmonie 14 i Lissabon til begyndelsen af juni uden
at losse, antageligt i afventen af ordre om, hvad der skulle ske med lad-
ningen, men omsider kom skibet da afsted.

»In Lissabon wurde Sr Jepsen mit sein Lahdung nach Barcelona gewiesen
auf welche tour Er nach Algeziras aufgebracht —« hedder det, men op-
bringelsen blev dog hurtigt klaret ud og tilsyneladende uden konsekvenser,
for den 28. juni var Die Harmonie i hvert fald i Barcelona, hvor hveden
omsider blev losset.

Mzaglerne De Larrard & Co. beregnede sig ikke alene provision af den
indgdende fragt, men ogsé af den udglende, sa det var altsd dem, der
skaffede Die Harmonie den nzste ladning, der ogsa denne gang skulle
indtages pa smapladser langs den spanske kyst. Den nye ladning bestod i
brazndevin i piber, dvs. meget store fade, til Bremen.

Der blev lastet i Salvidor, Taragona og Salou, tilsyneladende igen en
langsommelig og besvarlig proces, for Die Harmonie nédede fgrst Bremen
eller rettere Brake et stykke nede ad Weseren i december 1799. Her blev
ladningen losset og skibet siden fortgjet i pale, hvorpa besztningen blev
afmgnstret den 27. december.
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Det var imidlertid ikke bare den menige besztning, der forlod Die Harmo-
nie, men ogsa kaptajn Jepsen, der i sin tid havde forestaet byggeriet af
skibet og siden havde fgrt det gennem mere end seks ar: »Nachdem Sr.
Abraham Jepsen wegen Alter und Schwachheit die See hat abgeben miis-
sen, ist das Schiff dessen Schwiegersohn und Steuerman ferner zu fithren
anvertraut —«. Vi kan naturligvis ikke vide med hvilke fglelser gamle Jep-
sen forlod sit skib, men han havde altsd i hvert fald den glede, at datterens
mand, Jirgen Jiirgensen, overtog skibet. Det var jo nok gamle Jepsens
anbefaling, der skaffede Jiirgensen posten, men han mé have varet den
rette mand, da han fgrte skibet, lige til det blev solgt i 1812.

Denne gang blev skibet virkelig vinteroplagt, og det ser ogsd ud til, at

vinteren 1800 var streng. I januar blev det ngdvendigt at lzegge to ankre inde
iland for at befzeste skibet mod isgang. Men det var ikke engang nok, for i
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februar matte der otte mand til for at hjzlpe med at sikre skibet mod at blive
sat op pa stranden af isen.

Men kulde eller ikke kulde, s& blev der arbejdet pa det tomme skib med at
skrabe og tjare, og daisen brgd i marts sled seks mand i fire dage med ankre
og tove for at f4 skibet bort fra stranden og hen til kglhalingspladsen. Og det
var ikke bare selve skibet, der fik en overhaling, sejlene blev sendt med
vogn til Bremen, repareret dér og siden returneret til Brake.

Den nye kaptajn har jo nok holdt gje medsit skib, men han havde taget fast
logis hos en hr. Goosler i Brake, og megen tid tilbragte han oppe i selve
Bremen, hvor der, foruden at vare behageligere, sikkert ogsé var bedre
lejlighed til at fa de rigtige forbindelser og maske en udgéende fragt.

Skibet blev i Brake til ind i juli, hvor det blev forhalet op til Bremen for at
blive lastet til Chichester i England.

Det blev en rigtig dyr vinteroplegning for rederne. Af de 10.590 mark
banco, de fik remitteret i februar for den spanske ladning, métte de nu selv
svare til veksler p4 6.700 mark banco, hvad der jo reducerede fortjenesten
en del. I gvrigt gav kaptajnsskiftet naturligvis anledning til en opggrelse af
kaptajn Jepsens gzld og tilgodehavender, hvilket ellers normalt ville have
ventet, til skibet engang ndede hjem.

Fra Chichester, hvor der var udlosset i begyndelsen af august, gik Die
Harmonie i ballast til Malaga for at laste til Flensborg. Skibet ma have gjort
en rimelig hurtig rejse derned, for det ndede Malaga endnu i august maned,
hvorefter september gik med at fa ladningen pé 98 lester, vi ved ikke hvad,
om bord. Der var option Flensborg/Kgbenhavn pé ladningen, hvilket frem-
gar af maglerne Muller, Feldman & Co.s afregning.

De indtagne 98 lester fyldte tilsyneladende ikke hele lastrummet, men
levnede noget tom plads p&d mellemdzkket. Her tog kaptajn Jiirgensen
enten selv initativet eller handlede efter forholdsordre hjemmefra, idet han
mod en veksel indkgbte rosiner og citroner for redernes egen regning. Der
blev gennem maglerne leveret 23 fade »runde« rosiner og 131 fade »lange«
rosiner samt 125 hele og 50 halve kasser citroner, alt for Andreas Ander-
sens regning og risiko. Og sa var Die Harmonie fuldlastet, og nu gjaldt det
bare om at komme hjemad, f@r citronerne mugnede.

160




Die Harmonie anlgb p& hjemrejsen Mandal i Norge, hvor skibet for en
sikkerheds skyld blev beordret otte dage i karantene. Her skaffede kaptajn
Jiirgensen sig kontanter ved at szlge fire kasser citroner, der indbragte ikke
mindre end 95 daler, svarende til 285 mark eller nzsten fem méneders hyre
for kaptajn Jiirgensen selv.

Der blev losset et mindre parti i Kgbenhavn, men hovedparten af ladningen
var, som oprindeligt anfgrt, til Flensborg, hvortil skibet ndede engang i
december 1800. Her blev rosinerne og citronerne fordelt blandt partha-
verne i forhold til deres parters stgrrelser, igen et udtryk for, at de alle var
aktive kgbmand, for hvem ville ellers bryde sig om at f& 18 kasser citroner
og 19 fustager rosiner? Vi ved naturligvis ikke, hvad den enkelte interessent
fik ud af sin frugt, kun at Andreas Andersen afregnede to overskydende
kasser med 90 mark, hvad der altsa bgr have varet engrosprisen, og som
svarede til en fortjeneste pd 59% af indkgbsprisen i Malaga. Regner vi i
mangel af bedre oplysninger med disse 59% fortjeneste pa hele partiet, sa
gav rosin- og citronhandelen et smukt overskud pa omkring 5000 mark
kurant — hvortil naturligvis yderligere kom avancen ved videresalg.

De forlgbne tre et halvt r havde givet rederne et nettooverskud pa nasten
22.000 mark, og det skgnt der faktisk havde veret megen tid, hvor skibet 14
ubeskeftiget hen og bare kostede penge. Men vi m4 jo se det som udtryk for
de exceptionelt gode tider, der radede for den neutrale skibsfart her ved
drhundredeskiftet.

11 Redere, rejser og regnskaber 16 1
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Farvel til Flensborg
(Die Harmonies 3. rejse)

Under klarggringen af Die Harmonie i foraret 1801 ser det ud til, at skibet,
som tidligere nzvnt, blev omrigget fra fuldrigger til bark. Det fremgar
ganske vist ikke explicit, men af regnskabet fremgar, at der blev brugt
omkring 120 mark til mastemager Peter Clausen og til at tage master ud og
sztte dem ind igen. Endvidere blev der brugt 200 mark til nye sejl, der jo
ogsa var ngdvendige med en zndret rigning.

Herudover fik skibet naturligvis den s@dvanlige omgang med kglhaling,
kalfatring, skrabning og maling, og vi finder selvfglgelig igen parthaverne
selv som leverandgrer — Andreas Andersen endda for det formidable belgb
af 2177 mark, eller fem gange s& meget, som de gvrige tilsammen leverede
for.

Umiddelbart virker det som en helt skrupellgs udnyttelse af situationen,
men det er nok et spgrgsmal, om det faktisk var det, for, som vi allerede har
set, holdt d’herrer interessenter jo sammen gennem en meget lang arrekke,
og det havde nok varet vanskeligt, hvis flertallet af dem gang pa gang havde
fglt sig forfordelt. En mulig forklaring kan jo vere, at Andreas Andersens
stilling som korresponderende reder og det dermed forbundne arbejde gav
ham en aftalt ret til ogsa at veere hovedleverandgr?

Die Harmonies besztning havde indtil nu bestaet af fgrst ti, siden elleve
mand, og man kunne maske nu have ventet, at dette antal blev reduceret
lidt, den forenklede sejlfgring taget i betragtning. Det skete imidlertid
ikke, for der blev atter mgnstret elleve mand, dog med den ®ndring, at man
abenbart nu i hdjere grad paregnede at kunne klare skibet med mindre
kvalificerede folk. I 1797 var bes@tningen pa otte voksne, heriblandt fire
matroser, og tre drenge. I 1801 var den nye besztning pa kun seks voksne,
heraf nu kun to matroser, og hele fem drenge.

Men besztningsbehovet var méske alligevel anslaet for optimistisk, for i
lgbet af den kommende lange rejse blev den ikke alene endret til sin
hidtidige stgrrelse, men der blev ogsa pAmgnstret en »Unter Steuerman« i
stedet for en af deksfolkene, hvorefter skibet altsd havde to styrmznd.
Forklaringen herpa kan dog vare, at kaptajn Jiirgensen derigennem slap
for at ga vagt selv.

e 163



I juli 1801 gik Die Harmonie til Danzig for at laste t@ndestaver til »Port a
Port«, som Oporto som oftest blev kaldt pé den tid.

IDanzig blev provianten suppleret, og kaptajn Jiirgensen var dbenbart ikke
overbegejstret for al den saltmad, for her blev indkgbt »2 lebendige
Schweine«, der nok er blevet anbragt i en boks oppe under bakken, og en af
de fem drenge fik sikkert ekstratjansen som svinerggter. Men hvad er
flzeskesteg uden kartofler? Sadanne blev da ogsé indkgbt, og vi kan i gvrigt
konstatere, at det ma have veret i disse ar, at kartoflerne for alvor slog an. I
Der Junge Hinrich var de vist stort set ukendte, i Die Einigkeit figurerer de
af og til i regnskaberne, is@r fra de senere rejser, og i Die Harmonie er de
blevet sedvanlig skibskost, men »sgspisetaksten« fra 1794 nzvner dem
ikke.

I august kom Die Harmonie op gennem Sundet, og her tog kaptajn Jiirgen-
sen lods fra Draggr til Kgbenhavns red, hvad han ellers ikke plejede. Men
han regnede maske stadig med risikoen for uafmarkede vrag og andre
forhindringer fra slaget fire méneder tidligere.

I Kgbenhavn var kaptajnen i land, hvor han havde en rzkke forretninger.
Nogle folk var afmgnstret og nye skulle pAmgnstres, s han métte en tur til
»Commandeur und Miinsterschreibers«, og han var ogsa pa apoteket for at
kgbe en medicinkiste, og en sddan havde man vist ikke haft om bord i vore
skibe tidligere. Hvis han gjorde det for at spare dyre penge pa doctores
rundt omkring, ma man i det mindste hébe, at der fulgte en brugsanvisning
med; hans egen viden pd dette omrade har nzppe varet stor.

Ma=gler Buntzen skaffede ikke alene latinsk og algiersk pas »mit Declara-
tion in Papier«, hvad der sa siden mentes med det, men ogsa en »Rathhaus
Attest« og en attest fra det franske konsulat, sidstnavnte utvivlsomt for at
forebygge besvearligheder med franske kapere under rejsen.

Den 25. oktober 1801 ankom Die Harmonie til Oporto, hvor skibet blev
liggende de naste fire uger. Kaptajn Jiirgensen synes ikke at have haft
rigtigt held med sin medicinkiste, for han matte alligevel have en dyr lzge til
at tilse bAdsmanden, men hvad denne fejlede, ved vi naturligvis ikke.

Losningen ser ud til at vere giet uden problemer og skibet ballastet, da

meglerfirmaet Daniel Bull & Sylvius allerede den 18. november 1801 skrev
sin regning ud under overskriften: »Unkosten Rechnung von das Schiff

164




., avuen

vn.b
”\
&ALAG

— —_— T

Harmonie Capt Jurg Jurgensen so hier d. 25. passato von Dantzig an-
gekommen, und nun bereit mit Ballast zu versegeln«.

Salangt sa godt, men altsé ingen fragt i Oporto, hvad rederne sikkert havde
habet. Kaptajn Jiirgensen fortsatte derfor sydpa og ind i Middelhavet,
sikkert efter forudgdende instruktion og med besked om at ga ind til Malaga
for n@rmere ordre.

I Malaga, hvortil skibet ndede engang i begyndelsen af december, var der
gode nyheder hos rederiets seedvanlige agent, Muller, Feldmann & Co. Det
var en ordre om at ga til Ibiza for at laste salt for rederiets egen regning til
Kgbenhavn. Kgbet af saltet var bragt i stand af samme firma, der be-
regnede sig provision af fragten gennem huset Tholerus & Cogordan i
Alicante.
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Die Harmonie fortsatte derfor til Ibiza, hvor skibet blev liggende det meste
af to méaneder, s man fir nzrmest indtryk af, at saltet ikke allerede 13 i
pakhus, men fgrst skulle indvindes!

Men skibet kom abenbart tidsnok fra Ibiza, da det i marts 1802 14 under
havari i Cartagena. Skibet md have varet slemt molesteret og set lidet
tillidvekkende ud, for kaptajn Jirgensen métte, for at rejse penge til en
forelgbig reparation, udstede et bodmeribrev og endda ldne bade kontan-
ter og en tgmmermand af en kollega, kaptajn H.H. Jost.

Sat ngdtgrftigt i stand humpede Die Harmonie videre til Lissabon, hvor
den egentlige reparation skulle finde sted. Havariet blev opgjort som
groshavari, hvad det selvfglgelig ogsa var, men man skulle umiddelbart
mene, at en fordeling pé ladning, skib og fragt var mindre interessant, da
rederiet jo i dette tilfzlde bade ejede skib og ladning og altsd dermed ogsa
skulle svare fragt til sig selv. Den eneste rimelige forklaring ma vere, at i
hvert fald nogle af parthaverne faktisk havde deres parter i skib og/eller
ladning forsikret. Rederiet havde det ikke, efter hvad vi kan se, da der
intetsteds i regnskabsbogen er debiteret forsikringspremie.

Omkostningerne ved havariet blev gjort op i Lissabon den 29. maj 1802 af
den danske konsul og mzgler Johan Ayres. Dennes opggrelse er todelt,
idet han fg@rst opgjorde kaptajnens udgifter omfattende »Kost & Maaneds-
penge fortiente af Equipagen ad det danske Skib Harmonie — indkommen
hertil den 5. April — beregnet til 5. Juny, da Capt. formodentlig vil blive
seglferdig —« samt kaptajnens gvrige direkte udgifter.

Dette belgb indgik si i en »Generalregning«, hvis gvrige poster var frem-
mede handvarkere, leje af et skib til at oplegge lasten i under reparationen
og endelig udgifter til stempelpapir, overszttelser og kopier.

Som det hedder senere i opggrelsen, var kaptajn Jirgensen kommet ind
»med et ganske lekt og beskadiget Skib - foraarsaget veed heftige Storme
&c, hvorom hans her giorde Protest Det videre meddeler«. Skaden var
abenbart ogsa betydelig, for der skulle fire mand i fire dage til at hjelpe med
at pumpe, og der blev kgbt et dusin kurve, hvormed hele ladningen blev
losset over i et lejet »Polacre Skib«, for man kunne komme til at reparere
skaderne.

I begyndelsen af august ndede Die Harmonie, efter et kort anlgb af Ham-
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Typisk regnskabsside. Die Harmonie i Lissabon i 1802. Indeholder dagligudgifter til
proviant m.v. samt meeglerregning fra Fa. Johan Ayres af 4. juni 1802.

(Protokol Die Harmonie, pag. 81.)



mersund i Norge, omsider til Kgbenhavn med saltladningen, som toldvase-
net omgéende forseglede. Rederiet havde dbenbart ikke selv kunnet finde
en kgber, for det blev overdraget magler Buntzen at sxlge partiet pa
offentlig auktion, hvilket Buntzen bekendtgjorde i aviserne. Auktionen
fandt sted den 10. august, hvor de formodede 2000 skpd. salt blev kgbt af
Hr. von Hemert & Co. for 4.100 daler.

Da v. Hemert straks solgte saltet videre til Sverige, befragtede han Die
Harmonie, hvori saltet stadig befandt sig under toldvasenets plomber, til at
fortsztte til Landskrona med ladningen. Da det blev losset her, viste det
sig, at der kun var 1505 skpd. svensk mal, svarende til ca. 1661 danske
skpd., hvorfor auktionsprisen efter mindelig overenskomst blev reduceret
med 10%. Méske havde skibet faet for lidt om bord i Ibiza, méske — og nok
sandsynligere — var det forsvundne salt simpelthen blevet pumpet ud i
Lissabon.

Die Harmonie returnerede til Kgbenhavn, men blev straks ekspederet
videre til Riga for at laste til Santander. Vi ved ikke, hvad skibet lastede,
men kan konstatere, at kaptajn Jiirgensens appetit pa frisk ked var vokset.
De to levende svin, han éret fgr havde k@bt i Danzig, var blevet efterfulgt af
to i Lissabon, og her i Riga kgbte han ikke bare igen to levende svin, men
ogsé »6 Stk. Hiiner mit auf der Reise«. Der mi efterhanden vare blevet lidt
trangt pa dzkket.

Skibet var ferdiglastet i Riga den 3. november 1802 og kom tilbage til
Kgbenhavn midt i november, hvor besztningen blev afregnet den 16. for
deres tilgodehavende pr. dato. Af afregningerne fremgar, at adskillige af
folkene under rejsen havde faet sendt anvisninger hjem pé hr. Andersen,
hvilket vil sige, at kaptajnen afskrev belgbet i pageldendes tilgodehavende,
og at de pargrende har kunnet hente pengene pd Andreas Andersens
kontor. Nar folkene blev afregnet i Kgbenhavn, men altsi ikke afmgnstret,
sa var det jo ganske enkelt, fordi de faktisk havde haft ret til at afmgnstre
der, hvis de havde villet.

Buntzen havde sgrget for algiersk pas i november, men herefter er der et
slip i kronologien, for det fremgar faktisk ikke, hvad skibet foretog sig fra
november 1802, til vi finder det i Egvaag i Norge den 4. marts 1803. Der er
vel neppe anden forklaring, end at vinteren bandt det til enten Kgbenhavn
eller Egvaag, men perioden kan ikke dokumenteres gennem daterede
indfgrelser.
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Die Harmonie kom i hvert fald til Santander i april eller maj, hvorfra den
fortsatte i ballast til Lissabon. Her 14 skibet fra juni til august, skgnt det blev
sluttet allerede i juni for en ladning til Venedig. Man undrer sig ind imellem
over, at det virkelig kunne lgbe rundt, for Die Harmonie havde nu, siden
afgangen fra Flensborg to ar tidligere, kun haft last pé kélen tre gange, men
det var dbenbart mere end nok til at f4 enderne til at mgdes. Ganske vist
havde Die Harmonie veret uheldig og var blevet forsinket af havari, men
den meste tid synes alligevel at vaere giet med at ligge ubeskftiget i havn.
Og Die Harmonie er ikke atypisk. Kigger man i andet materiale, finder
man det samme billede: en — to lengere rejser pr. ar var det sedvanlige,
hvis man néede tre, kan det tages som udtryk for, at det gik virkelig godt?.

Die Harmonie kom til Venedig den 15. oktober 1803 efter et kort anlgb af
Rovigno pa den anden side af bugten, og her tog megleren Peter Luisello,
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der skrev sin opggrelse pa engelsk, sig af skibet. Fragten var aftalt til 4500
Spanish Dollars — endnu en betegnelse pa de kare pieces-of-eight, som alle
ladningsejere og maglere kunne regne i, men som vist ingen nogensinde sa.
Men bare ordet Spanish Dollars — ser man ikke for sig palmekledte ger i
Caribien, sgrgverflag og pirater? Men det gjorde kaptajn Jiirgensen nzppe
{og han havde nok heller aldrig varet i Caribien), for ham drejede det sig
om vekselkurser, og det var ham sikkert nok at vide, at en dollar svarede til
11.12 venetianske pund.

For en gangs skyld kom der nu lidt mere skub i sagerne. Die Harmonie var
nemlig s heldig at fa returladning til Lissabon, bestdende af bgnner og
hvede. Skibet kom fra Venedig sidst i november og var tilbage i Lissabon i
februar 1804.

Og endnu engang lykkedes det minsandten. Die Harmonie fik last fra
Lissabon igen, denne gang til Dieppe. Fragt tre gange pa et halvt r kunne
markes hjemme i Flensborg, hvor rimesserne nu nasten strgmmede ind.
De blev lige sa hurtigt ekspederet videre til Joh. & A.C. Lampe i Hamborg,
der ved denne tid synes at have oprettet konti for de enkelte partshavere -
hvad der naturligvis ogsé var det letteste, i det mindste for Andreas Ander-
sen, da det alligevel var Lampe, der indkasserede anvisningerne og ho-
norerede vekslerne.

Regnskaberne for 1802-04 er af en eller anden grund usadvanligt rodede.
Tidligere tiders sedvanlige kronologiske indfgrelser synes ganske forladt,
og de enkelte havneregnskaber optrader hulter til bulter imellem hinan-
den. Forklaringen er maske den, at regnskaberne blev fgrt ind i den orden,
de indgik, og at postgangen ude i Europa i disse ar var mere end usikker.
Nogen regnskabsmzssig begrundelse for indfgrelsernes vilkarlige rekke-
falge kan der vist ikke vere. Men den yderst ringe brug af dateringer ger jo
heller ikke rekonstruktionen lettere.

Die Harmonie ankom til Dieppe den 11. floreal ar 12, som det fremgér af
Jaques & Charles Hamels afregning, men da de dbenbart ikke fglte sig
ganske sikre p4, at revolutionskalenderen var sléet an i Flensborg, fgjede
de maj 1804 til. Vi ved heller ikke her, hvad ladningen bestod af, men den
blev losset, skibet tog ballast ind og ser ud til at have varet klar til afgang
sidst i maj. Die Harmonie kom imidlertid ikke fra Dieppe lige med det
samme, da der pludselig, uvist af hvilken grund, blev lagt embargo pa
skibet, der derefter matte ligge uvirksom i de fglgende otte uger.
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Kaptajn Jirgensen la imidlertid ikke stille. Han rejste en tur til Rouen for at
forhandle med firmaet Richgaard & Co om fragt. Vived ikke, hvordan han
kom i forbindelse med det dansklydende firma, der, som det fremgar
nedenfor, abenbart skulle have noget fragtet til Lissabon. Det ser imid-
lertid ud til, at der blev truffet en bindende aftale, der jo ma have haft som
forudsztning, at skibet snart ville blive frigivet igen.

Det skete faktisk efter nevnte otte uger, hvorefter Die Harmonie sejlede til
Valery-en-Caux, vi md tro for at laste hr. Richgaards ladning. Den kom dog
aldrig om bord, og i regnskabsbogen kan vi l&se »Von meiner Befrachter in
Roan dHr Richgaard & Comp. Empfangen zur Aufhebung der Fracht nach
Lisabon 3000 francken, s det var da i det mindste et plaster pa saret.

Da der ikke var noget at blive i Valery-en-Caux efter, satte kaptajn Jiirgen-
sen endnu engang kursen mod Lissabon, hvortil han ankom omkring den 1.
oktober. Igen en grkeslgs ventetid, der skulle strekke sig over de naste tre
maneder. Men man traf andre flensborgske skibe, og man hjalp tilsynela-
dende hinanden, hvor man kunne. Saledes kgbte kaptajn Jiirgensen pro-
viant af kaptajn Johan Behrensen, brigantinen Biedermann, mens kaptajn
Hans Asmussen, fregatten Oracul, (vor gamle ven fra Die Einigkeit) for-
strakte vor kaptajn med 700 crusados, der siden blev afregnet hjemme i
Flensborg, og af en kaptajn P. Petersen Ries fik han 96.000 reis mod en
anvisning p4 Andreas Andersen. Endelig trak kaptajnen kontanter hos
konsul Ayres.

I Lissabon blev der i gvrigt indk@bt et nyt sveranker, og vi fir her vegten at
vide pa Harmonies ankre, 1400 pund, si det var en ganske tung sag at bakse
med.

Konsul Ayres afsluttede sit regnskab, der indeholdt provision for ny fragt-
aftale, den 24. december 1804, og i februar 1805 var Die Harmonie i
Bordeaux for at laste 252 tons hvede til Santander. Blandt leverandgrerne
finder vi her en Madame Fisscher Wwe. og det er jo nasten for meget!

Omkring den 1. maj 1805 var Die Harmonie udlosset i Santander, hvor
skibet imidlertid forblev for at laste til Coruna, og hvor der blev indkgbt et
stykke tgmmer til ny storrd, der skulle vare 40 fod eller 12,6 meter lang.
Tempoet var nu virkelig skruet op. Den 19. juni var skibet udlosset i
Coruna for den medbragte ladning brgdkorn, og omkring den 1. juli var
Die Harmonie tilbage i Santander.
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Her fik kaptajn Jiirgensen lejlighed til at prgve noget nyt i proviant. Han
indkgbte nemlig »Ein Tonne Armericaniche Fleich« og en halv ditto med
flesk, utvivlsomt bragt med af et af de efterhdnden mange amerikanske
skibe, der ogsa forstod at udnytte neutraliteten og gjorde sig starkt gal-
dende i europziske farvande under napoleonskrigene. Om det amerikan-
ske kgd faldt i Jiirgensens smag, fir vi ikke at vide, men ellers kunne han jo
altid lade det ga forud til folkene.

I juli méned fik kaptajn Jiirgensen last til West Cowes, hvortil han kom i
slutningen af méneden. Fragten var aftalt til 1000 piéce d’or, af hvilke
kaptajnen modtog »640 Pisedor — oder sogenante 40 Dobolunsa« (dublo-
ner?), der efter vekselkursen 3.5 L.St. blev udbetalt med 130 L.St. Man
feler med vor kaptajn, der vist ikke havde det let med alle disse reelle og
fiktive valutaer. Det var ikke nogen overvaldende fragt, men der 1 gjen-
synligt bedre muligheder forude, for kaptajn Jiirgensen rejste en tur til
Chichester, hvor han méaske havde forbindelser fra sit tidligere anlgb i
sommeren 1800, og hvor der abenbart blev indgéet en aftale, for det blev
skibets naste fragtdestination.

Skibet var tilbage i Santander engang i september, hvor det lastede 636
baller vasket uld. Og her ersi igen et af de tilfzlde, hvor der blev snydt med
papirerne for at komme igennem med en ladning. Overskriften pa magler-
firmaet Pierre Labatt & Cie.s regnskab af 8. oktober 1805 lyder nemlig:
Compte de mes avances au Capne Jurgen Jurgensen de navire Danois
Harmonie expedii pour Tgnningen avec un chargement de 612 ballet de
laines lavees». Tonning? Die Harmonie skulle bestemt ikke til Ténning,
hvor de forresten havde s mange fir og sd megen uld, at de selv eks-
porterede uld i stor stil. Det gjaldt derimod om at kunne svare for sig, hvis
skibet, hvad der var overordentlig sandsynligt, blev prajet af en fransk
kaper eller orlogsmand.

Men Jiirgensen blev nok ikke standset, for s& var han vel blevet bragt ind til
en nermere undersggelse — de franske kapere var jo heller ikke fgdt i gar,
og der var mange penge i en sddan prise med en kostbar ladning om bord.
Vi finder ham i hvert fald i Dartmouth i november, hvor han fik lods til at
hjzlpe sig fra Dartmouth til Chichester Barre. Anlgbet af en s8 vestligt
beliggende havn som Dartmouth tyder ogsé pi, at det har varet kaptajn
Jirgensen magtpéliggende at fa engelsk lods om bord og fa fastsldet desti-
nationen Chichester, f¢r han rendte ind i engelske kapere i Kanalen, der
kunne vaere mere end besvarlige.
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Die Harmonie var udlosset i Chichester i januar og fragtregnskabet blev
gjort op med E.E. Newland & Son den 7. januar 1806. Her fik Die
Harmonie 15% i havarie ordinaire mod de szdvanlige 5 eller 10%, hvad der
ogsé antyder, at det var en lidt uszdvanlig fragt med en vis risiko.

Fra Chichester gik Die Harmonie i ballast tilbage til Dartmouth, hvor
skibet lastede fisk til Oporto. Det ma have drejet sig om klipfisk, der kom
om bord i »lgs vagt«, for i den senere opggrelse fra Hunt & Newman i
Oporto hedder det: »By freight of 28049 fisch L. 300« (det lille c i fish ma
kontoristen pd Andreas Andersens kontor vist vare ansvarlig for. Han
havde det, som det sikkert her og der er fremgdet, heller ikke for let med de
mange sprog).

Die Harmonie blev liggende i Oporto til ind i maj, men da der ikke viste sig
fragt, valgte kaptajn Jirgensen gjensynligt at ga til Santander igen, hvor
der, som vi har set, synes at have varet rige muligheder for bade legale og
illegale fragter. Skibet havde efterhdnden varet der mange gange, og
kaptajn Jirgensen virker som en mand, der bdde kunne udnytte sine
forbindelser og selv 