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MEDLEMSSKRIFT NR 40 — 1995

Grimstads Sjefartshistorie er i all hovedsak godt beskrevet.
De innsiktsfulle artiklene i Grimstad Bys Historie gir et godt
bilde av sa vel skipsbygging som av seilskutetida i sin al-
minnelighet. | boken Grimstad Sjofarts Historie har Birger
Dannevig med sikker hand trukket opp de store utviklings-
linjene. Men som kjent: meget vil ha mere. | alle fall gar det
gjerne slik at lysten til & vite mer vokser nar vi leser. Og nar
sant skal sies, er det ikke allverden vi vet for eksempel om
vare handelsforbindelser i deler av jernalderen og i middel-
alderen, og det er sparsomt med presis viten om viktige
deler av skipsfartens historie helt opp mot var egen tid. Helge
Terland har ytet et vesentlig bidrag til sikrere kunnskap ved
at han har gjennomgatt et nesten fullstendig materiale fra
arene 1875 og 1876, altsa fra selve storhetstida for seilende
skipsfart i Grimstad. Han har veert i stand til & pavise seil-
ingsruter og dermed anlgpshavnene for skipene og kan der-
med gi et klart bilde av hvor omfattende virksomheten var.
Det er ikke & ta for hardt i nar vi hevder at hans artikkel er
et betydelig bidrag til byens historie.

Det gjenstar atskillig arbeid for vi har den skipsfartshistorie
som byen fortjener. Vi har liten innsikt i den sosiologiske og
sosiale siden ved denne naeringen. Hvordan var det & veere
«yngste jungmann ombord»? Hva slags liv var det egentlig
a veere «skipper nest Gud pa sitt farende skip»? Hvordan var
det & vaere ektefelle og barn til sjgfolk - nar de var til sjgs
og nar de var hjemme? Det sier seg selv at vi har & gjere
med et helt spesielt familiemenster. Vi vet en del, men ikke
tilstrekkelig. Hele samfunnet ble selvsagt pavirket av de ram-
mebetingelsene som sjgmannsyrket medferte, men pa hvilke
mater pavirket det menneskenes hverdagsliv? Her er spers-
malene fremdeles flere enn svarene. Det finnes en del svar,
en del i offentlige dokumenter, langt fler i brev, notater, dag-
beker etc. som er i privat eie. Vi tar med glede imot alt som
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kan vaere av interesse. Alt materiale kan kopieres raskt slik
at ingen trenger a veere redd for at noe skal komme pd avveie.

| Grimstad Bys Historie star det pa side 111 at man har lett
forgjeves i norske og danske arkiver etter Grimstad-borgernes
seknad om rettigheter som ladested. Det samme gjelder ut-
talelsen fra Arendal. Det var en gledelig overraskelse & fin-
ne teksten blant en del materiale som skulle giennomgas i
forbindelse med forarbeidet til Grimstad Byselskaps historie.
Det dreide seg om en avskrift utfert av Sven Oftedal og vi
kan ikke med sikkerhet si at teksten ikke tidligere har vaert
offentliggjort, men det virker neermest utrolig at sa skulle ha
skjedd uten at det var blitt alminnelig kjent i Grimstad.

Oversikten over ord og uttrykk fra Grimstad er en oppfelging
av en henstilling i tidligere nummer av medlemsskriftet. Det
var sant & si ikke s mange som hadde noe & meddele fer
redakteren av Grimstad Adressetidende fikk litt fart i saken
ved & opprette en spalte for ord og uttrykk som er ved & for-
svinne fra spraket. Jeg hadde selv notert meg alt jeg kunne
komme over gjennom samtale med gamle mennesker fra
byen og omegnen og synes det er rimelig & ikke vente len-
ger med a offentliggjare ordlista. Den ber gjeres mer fullsten-
dig og vi tar med glede imot alle bidrag.

Styret for Grimstad Bys Vel takker alle som er med pa & ut-
fare et arbeid som kommer lokalsamfunnet til nytte pa sa
mange vis. Det er i var sammenheng ogsé grunn til & rette
en takk til dem som &r etter ar tegner seg for annonser i med-
lemsskriftet og derved bidrar til skriftet kan komme ut.

September 1995
Reidar Marmay



HVOR SEILTE GRIMSTAD-SKUTENE ?

Av Helge Terland

At norske skuter og norske sjafolk seilte pa alle hav, herer
vel med til var barnelaerdom. Den gamle seilskuteskipper Sel-
mer Lindeberg forteller i sin historie om rederiet Hansen-
Tangen pa Akergya at om vinterkveldene pleide sjafolkene
a sitte og prate om havner som Sidney, Pernambuco eller
Bahia med den sterste selvfalgelighet og kjennskap, men fa
“hadde noensinne veert nord for Birkenes. Denne merkverdige
blanding av fjern og snever horisont, er trolig karakteristisk
for mange av kystens kvinner og menn helt opp mot var egen
tid. Men er det na sikkert at de av vare forfedre som var sjg-
folk var sa vidfarne og verdensvante som dette kan gi inn-
trykk av?

Svaret er bade ja og nei, alt avhengig av hvilket tidsrom man
velger. Nar det gjelder seilskutene fra det ser-gstlige Norge,
kan det vel i alminnelighet sies at de frem mot midten av
1800-tallet stort sett var beskjeftiget med a bringe trelast fra
norske havner til England og kontinentet med enkelte avstik-
kere til Middelhavslandene, blant annet for & bringe salt-
laster hjem.

Den store utvidelse av fraktmarkedet kom med opphevelsen
av Navigasjonsakten som inntil 1849 hadde forbudt utenland-
ske skip & seile mellom England og koloniene. Den betad
ogsa at Norge ble sidestilt med Sverige nar det gjaldt tre-
lasteksporten fra Dstersjg-havnene. Endelig satte Krim-krigen
igang en lukrativ fart pa Middelhavet og Svartehavet. Inntek-
tene fra denne kom trolig til & bety mye for kapitaloppbyg-
ging og videre satsing pa skipsbyggeri. | Grimstad gjelder
nok dette i saerlig grad Smith-Petersens rederi.



En bark for stagfokk, fokk, forre og store undre mersseil; de
siste ofte kalt stumpene. Nar det «gikk for stumpene» hadde
man i aerbadighet boyd seg for naturkreftene, men beholdt
de undre mersseil for & holde styringsfart og stabilisere mot
slingring.

Kauling er mesteren for dette marinemaleriet.

(Foto og tekst: Norsk Sjofart)
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| de péfelgende tidr blomstrer verftsindustrien i Grimstad
opp til uanede hgyder og man far en lang rekke nye beddin-
ger i Vikkilen og Feviks omegn. Men mot slutten av
1860-arene har de florisante tider gatt over i en lavkonjunk-
tur, og i 1869 skriver Grimstad Adressetidende: «....Handels-
flaadens raske Foragelse i de sidste Fredsaar, en Tilvekst,
der seerlig for enkelte Nationer har veeret altfor voldsom til,
at den kunne staa i et rimeligt Forhold til Behovet, og som
derfor har overfyldt Fragtmarkedet med disponible Rum. Heri
maa naturligvis ogsaa medregnes den voxende Sverm af
Dampskibe der nu snart sagt gjennomkrydse alle Have og
Farvande, og som formedelst den Hastighed, hvormed de
kunne besgrge Varetransporten, vel maa beregnes at ind-
tage Pladsen for det to-tredobbelte antal Seilskibe.»

Det forste som seilskutene tapte i konkurransen med damp-
skipene var post, passasjer- og emigrantfarten. De amerikan-
ske postdampskip pa 2000-3000 tonn brukte ved begynnel-
sen av 1870-arene ca. 10-11 dager mellom England og Ame-
rika mens en vanlig Grimstad-skute pa 400-500 tonn normalt
anvendte vel 30 dager. Av negativ betydning for seilskutene
var naturligvis Suez-kanalens apning i 1869, og opprettelsen
av stadig nye bunkersstasjoner verden over. Gradvis forsvant
ogsé stykkgodsfrakten pa de neere havomrader, og tilbake
ble da frakten av gods hvor tidsmomentet var mindre av-
gjerende. Det vil i hovedsak si bulkfart med korn, kull, salt,
bomull, petroleum, salpeter, guano, malm, jernbaneskinner
og ikke minst trelast. Dette var imidlertid Grimstad-skutene
med sine rommelige former seerdeles velegnet for. Det lyder
nok prosaisk nar sjgfolk etter sigende pleide a gjenkjenne
skuter som var bygget pa byens verft pa det som noe forak-
telig ble benevnt «Grimstad-raua», men egentlig betyr det vel
bare at de ut fra sine frakt-forutsetninger var sveert funksjo-
nelle. Skjgnt ingen regel uten unntagelse. Da den dansk-
fodte skipsbyggmester Jakob Tryde starter opp sitt verft inn-
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erst i Vikkilen, skjer det noe nytt, og ved stabelavigpingen
av barken «Mercur» i 1870 blir «Adressetidende» helt lyrisk
i sin beskrivelse av de skjenneste linjer og det vakreste skrog
som noensinne er sett fra et av byens verft. Skipets fgrer og
medeier Ole Frivold ga den da ogsa den attest at det var
det heldigste stykke tre som hadde flytt ut av Vikkilen. Det
er ogsa vel kjent at Ole Just ved Smith-Petersens verft i Has-
seldalen bygget bade vakre og hurtigseilende skuter.

e
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Det var fast skikk at al/é “Smith Petersené ‘hybygnin

ger fra Has-
seldalen ble slept inn til Grimstad og fortayd utenfor rederiets
hus mens de siste forsyninger kom ombord. Bildet viser bar-
ken «Sneklokke» som ny i 1875. Bildet har historisk interesse
ogsé i en annen henseende. | forgrunnen ligger de siste
rester av beddingene i Dramsevigen, hvor det tidligere hadde

veert utfoldet en slik omfattende virksomhet.
(Foto og tekst: Grimstads Sjofarts Historie)
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Ved midten av 1870-tallet dreier neeringsvirksomheten i Grim-
staddistriktet seg sa ensrettet om sjgfart og skipsbygging at
det ikke gis rom for noen annen kapitalkrevende og kapital-
byggende virksomhet. De starste rederne, slik som Smith-
Petersen, Bang og tildels Barresen, hadde last en stor del
av sin gkonomiske baereevne fast i verftsindustrien. Med sitt
behov for varer og arbeidskraft betydde denne enormt bade
for kippmannskap og sysselsetting. Man ber vaere klar over
at bortsett fra Smith-Petersen, og muligens Jgrgen Bang, var
det ingen redere som hadde stor nok kapital til & helfinan-
siere et nybygg for eget rederi. Heller ikke for dem var det
vanlig. Nesten alle entrepriser var bygget pa partsrederi, og
ofte p4 smé& parter, det vil si beskjeden kapital oppspart pa
mange hender. Hvilket ikke bare ga en fordeling av risiko,
men ogsé i de gode ar av velstand.

Nar Grimstad-rederne er blitt beskyldt for konservatisme og
sendrektighet i overgang fra tre- til jernskip, og fra seil til
damp, ma man ha den gkonomiske bakgrunnen klart for seg.
Det fantes i den sgrlandske smaverfts-industri hverken kapi-
talgrunnlag, teknologi eller ekspertise til & konkurrere med
utenlandske stélskipsverft. Det kunne nok gjennom parts-
rederi la seg gjere a reise kapital til en treskute, men neppe
til et jerndampskip som kostet 3-4 ganger s meget og som
hadde langt sterre lepende driftsomkostninger. Derfor var
bestilling av slike fra utenlandske verft lite aktuelt.

Sett i en starre sammenheng var vare lokale redere og verfts-
eiere heller ikke sa kapital- og inntektssterke. | 1873 blir
Smith-Petersen og Jergen Bang som topper skattyterlisten
liknet etter en inntekt pa henholdsvis 18.300 og 10.800 spe-
ciedaler. Samme ar blir Thommesen i Arendal liknet etter
35.000 spd. inntekt, og Smith-Petersen ville bare ha fatt en
fierdeplass pa Arendals skattelikning, mens Jorgen Bang
knapt var nadd en 12-plass. Andre av vare «store» redere som
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P. B. Einersen og Jorgen Barresen var liknet for inntekter pa
henholdsvis 4.300 og 4.175 speciedaler. Det ville savidt ha
brakt dem opp pa listen blant de 30 sterste skattytere i nabo-
byen.

| 1870 bryter den fransk-tyske krig ut og skaper en kortvarig
haykonjunktur. To ar senere, hgsten 1872, havarerer hele 9
Grimstad-skuter i en orkanaktig storm rundt de danske oyer.
Behovet for fornyelse sammen med optimisme ferer i de pa-
falgende ar til en kraftig opprustning av grimstadflaten, som
frem mot 1875-76 far en tilvekst pa 7-9 nye skip hvert r, alle
bygget ved verfter under Grimstad tollsted. Naturligvis fin-
ner det sted salg og annen avgang, savel som kjgp av skip
utenfra i disse ar, men veksten i tonnasje er stor, blant annet
fordi nye skuter som bygges til erstatning for gamle, nesten
alltid er starre. | 1875 opererer man i statistikken med 189
fartoyer bemannet med 189 skippere, 297 styrmenn og 1608
ovrige sjofolk, totalt 2094 mannskaper. Omtrent det samme
som byens innbyggertall. Skipenes gjennomsnittsalder er 109
ar, og trekker man fra et snes av de eldste trelastdragerne
er giennomsnittsalderen nede mot 7-8 ar, trolig den mest
moderne og beste flate Grimstad eide i seilskutetiden.

Grimstad-rederne la likevel bare beslag pa mindre enn halv-
parten av produksjonen fra verftene. Den 1. januar 1875 ble
det registrert hele 19 skip av 4315 lesters drektighet under
bygging i Grimstad tolldistrikt. Mesteparten av skipstem-
meret ble skaffet fra naerliggende skoger som i disse ti-ar blir
kraftig uthugget. Det ga bendene gode inntekter, noe som
fremdeles idag vises igjen i de mange prektige vaningshus-
ene pa Serlandet fra denne perioden.

Hvor seilte sa skipene hen? Hvor hentet man de befraktnings-
inntekter som skulle bygge opp kapitalen og forrente inve-
steringene? Naturligvis vet man fra den generelle sjofarts-
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historien mye om fraktmarkedene og norske skips seilinger
til de ulike tider, men sa vidt jeg kjenner til, har det ikke vaert
utfert noen detaljert studie av et storre antall skips enkelte
seilaser over en lengre periode. De fglgende opplysninger
refererer seg til arene 1875-76, og der er to arsaker til at den-
ne perioden er valgt. For det forste dreier det seg om et tids-
rom hvor aktiviteten er pa et toppniva blant Grimstads rede-
re, for det annet finnes det en omfattende studie av Aren-
dals skipsfart for de samme ar som pa mange omrader er
relevant til Grimstads sjefartshistorie, og som felgelig kan ut-
fylle var viten om forutsetningene for Serlandsbyenes kolos-
sale satsing pa skipsfarten (se Sjefartshistorisk arbok for
1986).

De mest fullstendige opplysninger man i ettertid kan skaffe
seg om de enkelte skips seilaser er a finne i Grimstad
Adressetidendes spalte for «Skibsefterretninger». Stort sett
har redakteren fatt oppgitt posisjoner og destinasjoner direkte
fra rederiene, men han snapper ogsa opp meldinger fra an-
dre kilder. Ved midten av 1870-arene er telegrafen kommet
i aktivt bruk og kabler er lagt ikke bare over Nordsjoen og
Atlanterhavet, men ogsa til de fiernere verdensdeler. Frem-
deles var det vanlig at kapteinen oppsgkte meglere og sikret
seg ny last fra sted til sted, men veldrevne rederier arbeidet
etter hvert mer og mer pa befraktningsmarkedet. Skip kun-
ne bli sendt i ballast over lange distanser med beskjed om
a melde seg ved en bestemt stasjon, for eksempel ved St.
Thomas i Vestindien for sa a bli omdirigert derfra til laste-
eller losseplass i Gulfen, Syd-Amerika, eller USA’s vest-kyst.
Pa den andre siden av havet var Queenstown pa Irlands syd-
spiss eller Falmouth i Kanalen typiske meldestasjoner hvor
kapteinen rodde i land og fikk beskjed om endelig destina-
sjon. Naturligvis ble disse steder ogsa oppsekt for & gi mel-
ding hjem om lykkelig overfart. Det samme gjelder for pas-
sasjer som Helsinger, Bosporos eller Gibraltar. Derfor er dis-
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se stedene overrepresentert i «skipsefterretningene», men de
har stor betydning siden meldingene derfra ofte opplyser om
hvor skuten kommer fra, séavel som neste bestemmelsessted.

Det har lykkes a folge 178 av Grimstad-skutenes bevegelser
gjennom arene 1875-76 med en ganske stor grad av fullsten-
dighet for ca. 80% vedkommende. Nar det gjelder de avrige
20% kan det mangle enkelte seilaser, eller det kan veere usik-
kerhet om posisjonsmeldingens riktighet. Men selv der hvor
der er lakuner, kan man ofte ut fra handelsgeografisk viten
og siste ankomststeds egenart gjette seg til hvor skuten kom-
mer fra. Ogsa avstanden i tid mellom to meldepunkter og
kjennskap til enkelte seilasers varighet kan gi en god peke-
pinn om hvor i verden den «tause» skute kan ha veert.

Det er to store seilingsomrader som skiller seg klart ut i
1870-arene. Det ene er den tradisjonelle kull- og trelastfar-
ten pa Jstersjoen og Hvitehavet med destinasjoner hoved-
saklig i England og pa Kontinentet. Det andre malomradet
ma med en fellesbetegnelse kalles Atlanterhavsfarten. Den
er fraktmessig meget sammensatt og dekker savel Syd- som
Mellom- og Nord-Amerika med destinasjoner over hele
Europa.

TRELASTFARTEN
| 1875 er aldersfordelingen pa Grimstads seilskuter som
folger:
0-10 ar 106 skip
11-20 ar 49 skip
21-30 ar 9 skip
31-50 ar 14 skip

Av disse skip er 67 helt ensidig beskjeftiget med kull- og tre-
lastfarten pa Nordsjeen, Jstersjeen og Hvitehavet. Nesten
uten forskjell dreier det seg om Grimstadflatens eldste skip
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