
[image: image]


[image: image]


[image: image]


UNDER SEJL

TIL ASIEN, AFRIKA OG AMERIKA

© 2021 Erik Gøbel og Gads Forlag

Projektledelse: Henrik Sebro

Forlagsredaktion: Rikke Kensinger

Billedredaktion: Erik Gøbel

Omslag og grafisk tilrettelæggelse: Le bureau

Sat med: Periodico og Chrono

Repro: Narayana Press

Tryk og indbinding: GPS Group

Printed in Bosnia-Herzegovina

ISBN trykt udgave: 978-87-12-06516-6
ISBN e-bogsudgave: 978-87-12-06856-3

Kopiering fra denne bog må kunne finde sted på institutioner, der har indgået aftale med COPYDAN, og kun inden for de i aftalen nævnte rammer. Det er tilladt at citere med kildeangivelse i anmeldelser.

Forsidebillede: Sankt Thomas havn. Udsnit af maleri af Fritz Melbye, 1851. M/S Museet for Søfart.

Kort, for- og bagsats: Per Jørgensen

Bogen udgives i samarbejde med M/S Museet for Søfart og er tillige:

M/S Museet for Søfarts Årbog 2021

Bogen er bind 80 i rækken af museets årbøger

og samtidig at regne for Maritim Kontakt nr. 43

ISSN: 2245-7879

[image: image]

www.gad.dk


BOGEN UDGIVES MED STØTTE FRA

G. E. C. Gads Fond og M/S Museet for Søfarts Venner


Derfor er Vandet skabt af Gud

Og Skibene paafunden,

At mand med dem kan seile ud

Og ikke gaae til Grunden,

Men hente fra et fremmed Land,

Hvad som man hiemme fattes kand

Og der ey bliver funden

Digt i styrmand Olof Claessens skibsjournal 
på ostindieskibet PRINSESSE CHARLOTTE AMALIE 
på Sydatlanten i maj 1743


Museets forord

Det er ikke tilfældigt, at Danmarks søfartsmuseum havde adresse på Kronborg i knap et århundrede, for Kronborg er selve ikonet for mødet mellem Danmark og verden. Herfra har købmænd, konger og pårørende til de søfarende kunnet se skibene sejle ud på årelange rejser – og se dem vende hjem lastet med varer og indtryk fra fremmede egne. Laster, som nok gjorde Danmark rigere og udvidede vores horisont, men som undertiden også havde store menneskelige konsekvenser.

Netop disse farlige, men indbringende sejladser er rammen for denne bog, som er nummer 80 i rækken af museets årbøger. Bogens forfatter, Erik Gøbel, er en af landets mest vidende og flittige forskere på området, og han har gennem hele sin karriere beskæftiget sig med søfarts- og kolonihistorie. Det er første gang, at der skrives en samlet fremstilling af disse sørejser og af livet ombord på skibene. Det er derfor også en særlig stor fornøjelse at præsentere bogen i et tæt samarbejde med Gads Forlag og med støtte fra M/S Museet for Søfarts Venneselskab.

Under sejl udkommer i en tid, hvor Danmarks fortid som kolonimagt er til debat. Og det er ikke længere kun fortidens handlinger, der diskuteres, men lige så meget den måde, hvorpå vi som historikere og museer i dag skriver og taler om dette følsomme emne. Netop derfor er Erik Gøbels bog vigtig: Han gør status over 30 års forskning fra ét udgangspunkt og åbner dermed for, at nye generationer af forskere kan tilføje andre perspektiver til vores fælles historie.

M/S Museet for Søfart er i dag flyttet ud af Kronborg, og museet vil i de kommende år flytte og udvide blikket på dansk søfartshistorie, så endnu flere facetter af fortiden kommer frem. Under sejl er et forskningsbaseret oversigtsværk, der repræsenterer ét blik på historien – og som giver bolden op til nye generationer af forskere.

God fornøjelse!

Ulla Tofte, direktør, 
M/S Museet for Søfart


Forfatterens forord

Idéen med bogen her er at give en beskrivelse af søfarten og dens mænd på de danske oversøiske sejlskibstogter i perioden fra begyndelsen af 1600-tallet til midten af 1800-årene. Tidligere er enkelte aspekter af dette omfattende emne publiceret forskellige steder, men aldrig som en samlet fremstilling. Som en nødvendig ramme for fremstillingen er det maritime suppleret med bare en lille smule om handelens og koloniernes historie i bredere forstand. Perioden rækker fra det første danske tropetogt i 1618 indtil dampskibenes fremkomst og salget af tropekolonierne i Indien og Afrika omkring 1850.

Mine egne forskningsresultater har jeg gennem årene publiceret i form af bøger og artikler, som findes spredt rundt i danske og udenlandske tidsskrifter og antologier – mange af artiklerne er trykt i årbøgerne fra Handels- og Søfartsmuseet, forgængeren for M/S Museet for Søfart. Enkelte andre forskere har også skrevet om aspekter af emnet, og jeg har naturligvis også benyttet deres bøger og artikler, men fremstillingen bygger fortrinsvis på mine egne tidligere publikationer og især på omfattende nye kildestudier, så det meste af stoffet er derfor helt nyt. Fremstillingen er overalt temmelig konkret; den indeholder ganske vist en hel del generaliseringer, men stort set ingen teoretiseren.

Til forskel fra megen ældre litteratur, hvor beskrivelser af uheld, forlis og død dominerer fremstillingerne, er det min pointe at vise, at søfarten på de fjerne destinationer foregik planmæssigt i langt de fleste tilfælde. Efterhånden blev sejladsen præget af en høj grad af regelmæssighed, sikkerhed og forudsigelighed, blandt andet takket være en udpræget professionalisering og kontinuitet blandt både navigatører og andre besætningsmedlemmer. Men naturligvis vil jeg ikke snyde læseren for nogle af de dramatiske hændelser, som er forekommet på de lange sørejser. Måske er disse beskrivelser endda kommet til at fylde forholdsvis meget på bekostning af de mange rutineprægede døgn på de langvarige rejser.

Hele historien begyndte i 1618, da det nyoprettede handelsselskab Ostindisk Kompagni udsendte en håndfuld skibe til Asien, hvor det lykkedes at anlægge en dansk koloni i byen Trankebar på Indiens østkyst. Kompagniet besejlede derefter – med vekslende held – Asien indtil begyndelsen af 1700-tallet, hvor det blev erstattet af Asiatisk Kompagni. Dette selskab effektiviserede sejladserne på Indien, etablerede en ny handelsplads i Serampore i Bengalen og indledte en særdeles lukrativ sejlads på Canton i Kina efter te.

Danskerne havde også fået øje på Guldkysten i Vestafrika, hvor de i midten af 1600-tallet anlagde et fort for at handle med guld og med slaver over Atlanten. I 1672 koloniserede det nyoprettede Vestindisk-guineisk Kompagni øen Sankt Thomas i Vestindien og senere Sankt Jan og Sankt Croix. De tre øer skulle bruge slavearbejdskraft, så man sendte skibe ad trekantruten fra Danmark til Guldkysten, derfra med slaver til De Vestindiske Øer og derpå hjem med sukker til Danmark. Ved midten af 1700-årene opløste man kompagniet og erstattede det med Guineisk Kompagni og senere med andre interessenter.

Økonomien i tropesejladserne var undergivet svingende internationale konjunkturer, men anden halvdel af 1700-tallet oplevede en voldsom efterspørgsel efter tonnage under det neutrale Dannebrog, fordi krige mellem de store søfartsnationer betød, at deres egne skibe ikke kunne sejle i fred. Først da Danmark selv kom i krig mod Storbritannien i 1807, fik denne økonomisk lukrative epoke, den såkaldt florissante handelsperiode, en ende.

Langfarterne på Atlanten var kulmineret under Den Amerikanske Uafhængighedskrig i 1782 med 217 togter direkte til Vestindien og otte via Guldkysten, mens asienfarten toppede under Napoleonskrigene i 1805, hvor 21 store skibe kom velbeholdne hjem fra Østen.

Under Englænderkrigene var forbindelserne mellem Danmark og tropekolonierne afskåret, og disse lange farter kom kun langsomt i gang igen efter freden i 1814. Danmark var gået statsbankerot og havde mistet Norge, så landet var kriseramt, og man solgte handelsetablissementerne i Indien til briterne i 1845 og i 1850 ligeledes dem på Guldkysten. Dermed var kun de tre små vestindiske øer tilbage. Netop ved midten af 1800-tallet begyndte en ny epoke at tegne sig for søfarten. En række nye teknologier som for eksempel telegrafen kom frem, og ikke mindst begyndte dampskibe at spille en rolle i skibsfarten, så sejlskibenes betydning aftog langsomt, men sikkert – og derfor stopper bogen ved den nye epokes begyndelse.

I denne bog er præsentationen af sejladserne og søfolkene i perioden fra 1600-tallet til 1850 først og fremmest arrangeret tematisk, mens stoffet inden for de enkelte temaer hovedsagelig er ordnet kronologisk. Hovedvægten ligger i mange tilfælde på 1700-tallet, hvilket hænger sammen med såvel de foreliggende forskningsresultater som kildesituationen, da navnlig Vestindisk-guineisk Kompagni, Asiatisk Kompagni og Guineisk Kompagni har efterladt sig langt det mest komplette arkivmateriale. Derfor har de forskellige dele af bogen lidt forskellig karakter, og især den ældste periode og de private sejladser er vanskelige at beskrive.

Selve de meget lange sejladser er behandlet i hovedkapitlerne om kinafart, ostindiefart, trekantfart og direkte vestindiefart, hvor først og fremmest sejlruterne og sejltiderne er beskrevet. Skibene beskriver jeg tidligt i bogen, og mandskabernes meget trange forhold ombord er behandlet i kapitler om blandt andet justits, mad og drikke samt sygdom og død. Søfolkene som gruppe betragtet er også beskrevet, og tre kapitler om henholdsvis en kinakaptajn, en vestindieskipper og en søofficer fortæller om deres liv og oplevelser til søs.

Hovedvægten i bogen er lagt på handelsflåden, hvorimod orlogsflådens rolle kun er behandlet mere summarisk, selvom konvojering og andre af krigsskibenes tjenester til tider var vigtige for den danske oversøiske handelssøfart. Også perioden efter 1814 er forholdsvis kortfattet afhandlet, da omfanget og betydningen af langfarterne aldrig igen nåede op på det niveau, man havde oplevet i anden halvdel af 1700-tallet.

I bogen er som Afrika kun medregnet Guldkysten. De danske skibe, som sejlede til de afrikanske havnebyer langs Middelhavets sydkyst fra Marokko i vest til Ægypten i øst, er derfor ikke omtalt. Og mens jeg er ved begrebet danske: I bogen kaldes både skibe og personer danske, hvis de hørte til den danske konges riger og lande. Det vil sige, at de var hjemmehørende i kongeriget Danmark, Norge indtil 1814, hertugdømmerne Slesvig og Holsten eller kolonierne – og indtil 1658 tillige Skåne, Halland og Blekinge.

For den læser, som ønsker at dykke dybere ned i nogle af bogens emner, er der bagest oversigter over det centrale arkivalske kildemateriale og den vigtigste litteratur, navnlig nyere bidrag på dansk. Derimod har jeg givet afkald på præcise kildehenvisninger, som ville have krævet adskillige hundrede noter.

Det gamle danske sprog og bogstaveringen i de historiske kilder er som regel gengivet med moderne retskrivning for at lette læsningen og forståelsen.

Det er et pudsigt sammentræf, at jeg som helt ung arbejdede en periode som dokarbejder for Helsingør Værft i selv samme dok, som i dag rummer M/S Museet for Søfart. Ikke desto mindre er jeg en decideret bolværksmatros, så bogen er holdt i et sprog uden alt for mange maritime specialudtryk. For en sikkerheds skyld findes der dog bagest en forklarende liste over de fleste af de forekommende maritime termer, hvis de ikke er forklaret i brødteksten.

Forhåbentlig kan det være lige så spændende og lærerigt at læse denne bog, som det har været at skrive den. God læselyst!

Erik Gøbel

KØGE, APRIL 2021


Det allerførste togt til Asien

I sin lille private lommekalender noterede Christian den Fjerde under datoen den 29. november 1618: ”Sejlede Vor indianske flåde ud af Sundet. Den almægtigste Gud give dem lykke”. Kongen opholdt sig på Frederiksborg Slot på den tid, men mon ikke han måske har taget turen til Helsingør for med egne øjne at se de fem skibe sejle af sted. Han havde nemlig involveret sig dybt i de foregående års forberedelser af rejsen til Ceylon, vores dages Sri Lanka. Det var den længste rejse, noget dansk skib nogen sinde havde begivet sig ud på. Forklaringen var, at Christian den Fjerde var blevet interesseret i asienhandel, som havde vist sig at være økonomisk indbringende for andre europæiske nationer.

Forhistorien

I 1498 var det lykkedes for portugiseren Vasco da Gama som den første europæer at finde søvejen til Asien ved at sejle syd om Afrika til Goa på Indiens vestkyst. Seks år forinden var Christoffer Columbus for spanierne nået over Atlanterhavet til Caribien, som han kaldte Vestindien. Blandt europæerne i Asien dominerede portugiserne i 1500-tallet, men fra omkring 1600 vandt især nederlænderne frem i denne søfart og handel. Nederlandene oplevede nu deres såkaldt gyldne århundrede og var på mange måder et forbillede inden for malerkunst, arkitektur, videnskab og skibsbyggeri samt ikke mindst handel og søfart.

I 1616 lod kong Christian oprette et ostindisk kompagni efter nederlandsk forbillede. Ostindisk Kompagni var en slags aktieselskab, som fik kongeligt privilegiebrev, der blandt andet sikrede selskabet 12 års eneret på dansk søfart og handel i Asien, inklusive Kina og Japan. Året efter blev kongen meget belejligt opsøgt af en nederlænder ved navn Marcelis de Boshouwer, som sagde, at han var udsendt af kejseren af Ceylon, og at formålet med hans rejse var at finde forbundsfæller i kejserens kamp mod portugiserne. Christian den Fjerde ville gerne samarbejde militært og økonomisk med den fjerne kejser, så han skød både mange af sine egne og statens penge i Ostindisk Kompagni og pressede på for, at det udrustede og bemandede de nødvendige skibe til et togt til Ceylon. Her regnede danskerne med at erhverve en værdifuld ladning af krydderier, tekstiler og andre af Østens herligheder.

Da man i Danmark på den tid ingen erfaring havde med hverken sejlads til Asien eller handel derude i det fjerne, indkaldte man nederlandske eksperter. Blandt dem var Roland Crappé, som havde arbejdet nogle år i Asien og blandt andet gjort syv rejser for det store nederlandske kompagni Verenigde Oost-Indische Compagnie, oftest blot kaldet VOC. Af navigatørerne på de danske skibe var næsten alle skippere og styrmænd nederlændere, ligesom mange af de menige søfolk.

Skibene og folkene ombord

I 1618 havde kompagniet langt om længe tilvejebragt den nødvendige nederlandske sagkundskab og tilstrækkelig dansk kapital, så man var parat til det store eventyr. Roland Crappé blev i august sendt i forvejen fra København mod Ceylon med den lille jagt ØRESUND. Samtidig gjorde man hovedflåden klar. Den bestod af Ostindisk Kompagnis to store skibe CHRISTIAN på 24 kanoner og KØBENHAVN med 20 kanoner. Desuden lånte man to orlogsskibe, DAVID og ELEFANTEN, og et lille hjælpefartøj, som blev kaldt DEN HOLLANDSKE FLØJTE. Admiralskibet med den øverstkommanderende ombord var det rummelige skib ELEFANTEN, en svensk prise, der var kommet ind til Flådens værft på Gammelholm i 1617 som HOLLANDS MJÖLKPIGAN, men som var blevet hovedrepareret og omdøbt til et mere passende navn. ELEFANTEN blev derpå provianteret med to års forsyninger til 70 skibsfolk og 60 soldater, mens de fine officerer i kahytten var på kost hos kaptajnen. Provianten omfattede blandt andet tøndevis af flæsk, oksekød og fisk, desuden gryn, ærter, brød, smør og oste, hvortil kom alkoholsvagt skibsøl og vand. I admiralens kahyt fik man vine, røgede oksetunger og laks samt andre delikatesser. Det meste af maden var hårdt saltet, tørret eller syltet, men til supplement fik man forskellige levende dyr med, som kunne slagtes undervejs.

På DAVID var der normalt en besætning på mellem 110 og 260 mand, bestemt af togtets formål, og på skibene var der desuden fordelt 300 soldater, som skulle træde i krigstjeneste hos kejseren i Ceylon. Uklare kommandoforhold skibene imellem, de mange folk ombord og de mange forskellige nationaliteter, der var repræsenteret i besætningerne, førte uvægerligt snart til gnidninger blandt høj og lav. Mytteri truede flere gange uden dog at komme til egentligt udbrud.

I spidsen for ekspeditionen stod den kun 23-årige danske adelsmand Ove Gedde. Denne temmelig uprøvede unge mand var ikke kyndig med hensyn til søvæsen, men havde derimod udmærket kendskab til landkrig, diplomati og fæstningsbyggeri. Ove Gedde udstyrede da heller ikke sin kahyt i ELEFANTENs agterskib, som en rigtig sømand ville have gjort det: Han indrettede sig blandt andet med en himmelseng og to røde damaskpuder.

Skibenes vareladninger bestod først og fremmest af sølvmønter, bly og tin. I alt kostede udredningen af ekspeditionen, inklusive vareladningerne, omkring 350.000 rigsdaler. Det svarede nogenlunde til statens samlede indtægter på et helt år.

Den 14. november 1618 forlod de fem skibe endelig København. De måtte dog vente på gunstig bør et par uger ved Helsingør, inden de kunne stå ud af Øresund. Rejsen skulle vise sig at blive både besværlig og langvarig – og ende med et helt uventet resultat i Asien.

Rejsen til Ceylon

På forhånd var alle klar over, at der meget vel ville kunne opstå problemer undervejs. Derfor var skibscheferne instrueret om, at hvis de fem skibe kom bort fra hinanden, skulle de søge ind til en af fire såkaldte findingspladser og her vente på de andre skibe i op til fire uger. Isle of Wight i Den Engelske Kanal var den første findingsplads, længere fremme var det De Kapverdiske Øer ud for Vestafrika eller Kap det Gode Håb i Sydafrika eller øen Majotto ved Madagaskar i Det Indiske Ocean. Kom de andre ikke, skulle man rejse et stort trækors på stranden og der nedgrave en besked.

Turen gik fra Helsingør over Kattegat, Skagerrak og Nordsøen i blæst og usigtbart vejr, så CHRISTIAN måtte søge nødhavn for at blive repareret allerede i Norge. Nu kom skibene fra hinanden, men de samledes heldigvis igen i Kanalen ved Isle of Wight, hvorfra de fortsatte den 23. januar 1619. Da de nåede Kapverde-øerne, blev de angrebet af tre sørøverskibe, som de dog nedkæmpede. To af sørøverskibene blev erobret af danskerne, mens det tredje brændte op. Danskerne havde blot få sårede, og der skete kun ubetydelige skader på riggen af CHRISTIAN. De to erobrede sørøverskibe indgik derefter i Ove Geddes flåde under navnene PATIENTIA og JÆGEREN.

Fra De Kapverdiske Øer vendte DEN HOLLANDSKE FLØJTE som planlagt hjem til Danmark, hvorimod de øvrige nu seks skibe fortsatte sydpå. Efter ni måneders rejse nåede de Kap det Gode Håb, hvor de ankrede i Taffelbayen den 4. juli 1619. Her lå skibene en måneds tid, mens besætningen fik frisk drikkevand ombord og forsyninger i det hele taget. Ove Gedde noterede sig, at af hans folk var nu 200 døde og ”en ganske hob syge”.

Fra Kap det Gode Håb stævnede skibene tæt op langs Afrikas østkyst gennem Mozambique-kanalen til øgruppen Comorerne, hvor Majotto var findingspladsen. Der håbede man at kunne mødes med DAVID, som resten af flåden havde mistet kontakten til. Det lykkedes ikke, men da DAVID senere ankom, fandt besætningen de nedgravede breve og skyndte sig af sted efter de andre skibe.

Disse havde forladt stedet den 10. november med kurs mod Ceylon, men havde problemer med at komme frem den rigtige vej østpå. Tilsyneladende endte de helt oppe ved øen Socotra ved spidsen af Afrikas Horn, inden de kom østover mellem de mange småøer i Det Indiske Ocean. Endelig den 16. maj 1620 sigtede de ”det forjættede land Ceylon med stor glæde”. Da havde skibene været på vej fra Danmark i 18 måneder, og mindst 300 mand var døde.

På Ceylon viste det sig overraskende nok, at kejseren havde sluttet fred med portugiserne og overhovedet ikke ville kendes ved, hvad Marcelis de Boshouwer (der var død på rejsen) havde lovet kong Christian i København. Efter nogle lange og meget besværlige forhandlinger med ceyloneserne indgik de to parter omsider i august en traktat, som tillod danskerne at overtage havnen i Trincomalee på østkysten af Ceylon. Nogen praktisk betydning fik dette tilsagn dog ikke.

Trankebar grundlægges

Roland Crappé var nu atter sejlet i forvejen, denne gang til den lille fiskerby Tharangambadi sydligt på Indiens østkyst. Hertil ankom også Ove Gedde med resten af flåden den 11. oktober 1620. Den lokale fyrste, nayaka Raghunatha af Tanjore, var meget interesseret i at lade danskerne slå sig ned på sit område. Forhandlingerne blev imidlertid også her vanskelige, da der ligesom på Ceylon var tale om et kultursammenstød, hvor den standsbevidste adelsmand Ove Gedde i begyndelsen viste sig utilbøjelig til at udveksle dyre gaver og i det hele taget acceptere det for ham voldsomt fremmedartede indiske ceremoniel. Som den svage part i forhandlingerne måtte Gedde dog give sig, og den 19. november 1620 indgik parterne en traktat, der – mod en årlig afgift – overdrog danskerne Tharangambadi med ret til at befæste byen og drive handel der. Danskerne kaldte stedet Trankebar og gik straks i gang med at indrette sig. Ove Gedde igangsatte blandt andet byggeriet af forskellige forsvarsværker og det store fort Dansborg direkte på stranden ved udløbet af floden Uppanar.

Hjemrejsen

Under kommando af Roland Crappé efterlod Gedde så mange folk, fartøjer og forsyninger, som han kunne undvære på hjemturen. Han lettede anker i februar 1621 og satte kursen hjemad via Ceylon med en returladning, som hovedsagelig bestod af næsten 11 tons peber og noget ibenholt.

Efter flere måneders nye forgæves forhandlinger om handelsprivilegier på Ceylon gik turen omsider videre derfra og sydvestpå til Kap det Gode Håb, hvor man ankom den 30. august og blev liggende knap to uger for at forfriske. Det samme gentog sig ved øen Sankt Helena midt ude i Sydatlanten i oktober. Derfra sejlede man videre gennem Den Engelske Kanal, hvor skibene lagde ind ved Plymouth i tre uger, inden de kom til sydvestnorsk havn i Karmsund den 28. januar 1622. Der forlod Ove Gedde flåden og hastede videre over land, så han ankom til København den 4. marts 1622. ELEFANTEN og DAVID fulgte i april, mens KØBENHAVN først kom hjem den 27. august samme år. Hjemrejsen havde trods alt været betydelig hurtigere end udrejsen. Alligevel var den ostindiske ekspedition hjemmefra i noget mere end tre år. Sin omfattende skriftlige beretning til kongen om rejsen sluttede Ove Gedde med et taknemmeligt: ”I Guds hellige navn være evindelig ære”.

Resultatet af indsatsen var på den ene side, at det ønskede ceylonesiske eventyr ikke var blevet til noget. CHRISTIAN var forlist ved Ceylon, og samme skæbne overgik ØRESUND efter skibets overdragelse til ceyloneserne, desuden var de returladninger, ELEFANTEN og DAVID bragte hjem, kun af beskeden værdi sammenlignet med de kolossale udgifter, der var brugt på at udruste ekspeditionen. På den anden side skulle erhvervelsen af Trankebar vise sig at blive en vigtig forudsætning for den senere så blomstrende ostindiske handel og søfart under Dannebrog.

Vragene på Christianshavn

Her kunne beretningen om den allerførste danske rejse til Indien være sluttet. I sin dagbog skrev Christian den Fjerde imidlertid i 1624: ”Udi havnen for København blev sjunkede adskillige store skibe og tvende bolværker der på bygte. Iblandt de skibe, som blev sjunkede, var der tvende, som gjorde den første rejse til Ostindien”. Og netop de syv udtjente skibe, som blev sænket ved Christianshavn for at danne fundament for kajer og bolværker i Grønnegårds Havn, fandt arkæologer i 1996.

Det skete i forbindelse med, at man anlagde store kontorbygninger på grunden, hvor Burmeister & Wains skibsmotorfabrik havde ligget, lige over for Den Sorte Diamant. Der stødte man på syv gamle skibsvrag, hvoraf det ene – betegnet som VRAG B&W 2 – med meget stor sandsynlighed har vist sig at være Ove Geddes admiralskib ELEFANTEN. Vraget er cirka 35 meter langt og bygget efter nederlandsk konstruktionsmetode. Dendrokronologisk datering (ved hjælp af træets årringe) og undersøgelse af skibstømmeret viser, at tømmeret var fældet i Nederlandene omkring 1606, og at skibet var blevet repareret i Danmark omkring den ostindiske ekspeditions afsejlingsår 1618. Ved den lejlighed var skroget blevet forstærket med et lag af tykke egeplanker og en forhudning af tynde fyrrebrædder, hvorimod agterstævnen var blevet beklædt med kobberplader. Alt dette havde man gjort for at beskytte undervandsskroget mod angreb af pæleorm i de tropiske farvande.

Vragets dimensioner, udstyr og andre karakteristika passer ganske nøje sammen med, hvad vi ved om ELEFANTEN fra datidens skriftlige kilder, blandt andet regnskaber over materiel leveret fra Holmen. Men det afgørende argument for identifikationen af vraget er, at arkæologerne nederst nede under bundbrædderne ved skibets køl fandt en velbevaret kokosnød. Andre danske skibe på den tid har næppe haft en kokosnød ombord.


Velkommen ombord

For flere hundrede år siden var de naturgivne forhold på verdenshavene de samme som i dag, men skibene og langfarterne var meget anderledes dengang. Efterhånden som danskerne fik gjort deres erfaringer og blev rutineret i langfarterne, varede et asientogt eller en slaverejse ad trekantruten gerne halvandet år, mens en rejse direkte frem og tilbage mellem Danmark og Vestindien som regel tog ti måneder. Der var da også tale om meget lange ture. I runde tal var en rejse fra Danmark til Kina og retur på 50.000 kilometer, frem og tilbage mellem København og Trankebar var der 40.000 kilometer, mens en trekantrejse og et direkte vestindietogt var på henholdsvis 25.000 og 15.000 kilometer.

De store sejlskibe, som sejlede på disse lange ruter, var meget forskellige fra de skibe, vi kender i dag. Lad os derfor kigge lidt nærmere på et af handelskompagniernes store fregatskibe, som var ofte benyttet i 1700-tallet.

De store fregatter var tremastede skibe med råsejl på alle master. Typisk kunne de føre omkring 20 sejl, eventuelt endda suppleret med læsejl i godt vejr og gunstig vind. Masterne var egentlig kun den nederste del af det, man typisk tænker på som en mast, men masterne, som også kaldes undermasterne, var forlænget med stængerne for at blive tilstrækkelig høje. Det hele var støttet af kraftigt tovværk i form af langsgående stag og tværskibs vanter, som folkene kunne kravle til vejrs ad. I det hele taget var skibene forsynet med en kolossal masse tovværk, som enten var fast-stående gods (som vanter og stag) eller løbende gods (som de mange tove og ender, man halede i). Inklusive de medbragte reserver drejede det sig om så meget som cirka 30 kilometer tovværk.

Fregatskibene havde tre dæk. Det øverste kaldtes batteridækket eller vejrdækket, det var delvis åbent for vind og vejr, og det var her, eventuelle kanoner var placeret. På begge sider var batteridækket skærmet mod søen af høje sider, som man kaldte lønningerne. Midt i dækket stod stormasten, mens fokkemasten var placeret forude og mesanmasten agter. På dækket opbevarede man tømmermandens reservegods og skibets både, og her var også lænsepumperne og det store gang-spil, som blandt andet blev benyttet ved ophejsning af ræerne eller ankerletning. Store skibe var som regel forsynet med fire svære ankre (a cirka et ton) til at ankre fartøjet med. Desuden havde man typisk et par mindre ankre (a cirka 300 kilo) til at varpe skibet med. I visse tilfælde var der derudover også reserveankre ombord.

Omtrent den forreste tredjedel af batteridækket var overbygget med en lav bygning, kaldet bakken, der indeholdt forskellige beboelseskamre og opbevaringsrum. På bakdækket kunne de lavest rangerende underofficerer og de menige søfolk opholde sig på deres frivagt, hvor de slappede af, lappede tøj, sludrede, optrådte og sang eller spillede på violin eller fløjte. En gang imellem foranstaltede officererne lotteri, spil og dans som søndagsfornøjelse. Da der som regel ingen kvinder var, måtte mændene danse med hinanden.

Helt ude ved forstævnen under bovsprydet var galionen bygget ud, hvor det menige mandskab forrettede deres nødtørft. Forrest sad naturligvis også galionsfiguren, der ofte legemliggjorde skibets navn eller symboliserede gode egenskaber.

Over batteridækkets agterste tredjedel bag stormasten rejste skansen sig. Denne overbygning var skibets fornemme område, hvor kun officerer (og andre besætningsmedlemmer i nødvendigt ærinde) samt eventuelle passagerer opholdt sig. På det høje skansedæk var rattet og styrekompasset placeret – man skal dog være opmærksom på, at skibet blev styret mere ved hjælp af sejlene end roret, og at rattet ikke før i første halvdel af 1700-årene afløste den gammeldags kolterstok, som man ellers havde justeret styringen med. Fra skansen havde man et godt overblik over hele skibet og sejladsen i det hele taget, og det var også herfra, de befalingshavende gav deres kommandoer. Her agter var også officerernes kamre og kaptajnens elegant udstyrede kahyt, som desuden tit tjente som officerernes spise- og opholdsrum. I kahytten opbevarede man også pengekisterne på udrejsen og på hjemrejsen noget af det mest værdifulde importgods. Kahytten havde vinduer på agterkanten og et åbent galleri, kaldet vægtergangen, hvor herrerne kunne trække sig tilbage i magsvejr og nyde frisk luft og lys. Deres enmandskamre var derimod meget små, dette gjaldt også kaptajnens private sovekammer og officerernes fælles aftrædelsesrum. Kamrene var typisk knap fem meter i længden og godt to meter brede. Over skansedækket udspændte man i troperne ofte et vandret sejl til at beskytte mod den brændende sol.

I batteridækket var to-tre store firkantede luger ned til det eller de underliggende dæk. Fra øverste dæk førte flere trapper ned til mellemdækket. Her opbevarede man noget af ladningsgodset samt forskelligt skibsudstyr som tovværk og blokke, der ikke måtte stuves for langt bort. Der var kun lige akkurat ståhøjde dernede på cirka 180 centimeter. Forrest på mellemdækket var blandt andet sejlkøjen, brødkammeret og bottelleriet, hvor bottelleren (hovmesteren, proviantskriveren) bestyrede provianten og forsynede kokken med dagens råvarer, ligesom han uddelte drikkerationerne til mandskabet. Her var som regel også en muret kabys eller et stort jernkomfur, hvor kokken og hans medhjælper, koksmaten, tilberedte skibskosten. Skibets langtidsholdbare proviant i skikkelse af levende køer, svin og andre større levende dyr opholdt sig også her, mens fjerkræburene stod på det øverste dæk. Agterude på mellemdækket fandt man kamrene for underofficerer og håndværkere samt arkeliet, hvor man under nøje opsigt af ski-bets konstabel opbevarede håndvåben og kanonudstyr, og hvorfra man kunne gå ned til krudtmagasinet. Kamrene på dette dæk var kun udstyret med en fast køje, et opklappeligt bord og en klapbænk, så ofte medbragte søfolkene selv yderligere inventar på rejsen.

Under mellemdækket lå nederste dæk, banjerdækket. Helt hernede i skibets dyb nær vandlinjen var det menige mandskabs trange og meget lave opholdsrum og spiseplads, og her sov de i deres hængekøjer. Hver mand havde også her sin skibskiste med nogle få private sager: Typisk ekstra tøj, tobak, kridtpiber, en stump sæbe, kam, tallerken, kniv, ske og krus, foruden måske sytøj og – hvis han kunne læse og skrive – pen og papir samt en bibel, ligesom nogle også havde et musikinstrument med. Pladserne på banjerne blev tildelt mandskabet efter alder og anciennitet. Banjerne var uden anden belysning end nogle svagt lysende tranlamper eller tællepråse, og ventilation af det uhyre tæt befolkede rum skete ved træk gennem trapperne. Der var ingen mulighed for at varme rummet op, så om vinteren har der været iskoldt for de ofte ovenikøbet gennemblødte søfolk. Hygiejnen var også yderst begrænset, idet man kun måtte vaske sig selv og sine klæder i havvand eller regnvand, hvis man var så heldig at kunne samle det i tilstrækkelig mængde.

En passager beskrev i 1790 banjerne på den store ostindiefarer DANMARK: ”Det ligner et vandrende folks lejr, et loppemarked eller redningspladsen uden for en nedbrændt by. Kister, kasser og kufferter, bylter, tornystre og tværsække, hængekøjer, madkurve, olietøj og meget andet var der så meget af, at man måtte tro, dette var ski-bets egentlige ladning”. Rengøring hernede kunne ikke rigtig gøres med vand, men foregik først og fremmest med små trekantede skrabejern. Desuden røgede man med enebærkviste og stænkede med eddike for at rense den beklumrede luft en smule. På mange skibe var det reglen, at man onsdag og lørdag gjorde hovedrent under dæk.

Banjerdækket dannede loft over det egentlige lastrum allerunderst i skibet. Helt dernede lå ballast i form af kampesten eller tunge handelsvarer, som kunne tåle det vand, der uundgåeligt sivede ind, men som blev pumpet ud løbende. For at undgå det snavsede bundvand hvilede ladningsgodset ofte på et lag af brædder, kaldet garneringen. I underlasten stuvede man også en del af skibets beholdninger af proviant og drikkevand i store tønder.

De store handelsfregatter, som sejlede i oversøisk fart, var typisk indrettet som beskrevet. De øvrige typer af fartøjer er kort karakteriseret i den maritime ordliste bagest i bogen, men udviklingen i skibsdesign gik kun langsomt, og de forskellige skibstyper lignede grundlæggende hinanden.

Ostindiefart
Da Ove Gedde – som vi har hørt om oven-for – kom hjem til København i begyndelsen af marts 1622, kom han først af alt i audiens hos Christian den Fjerde, som han fortalte om sit pionertogt og erhvervelsen af Trankebar. Herefter blev det besluttet at udsende nye ekspeditioner dertil. Allerede den 21. april 1622 afsejlede VANDHUNDEN, der var bestemt til at indgå i den indre asiatiske søfart. Denne interne asiatiske søhandel mellem asiatiske handelspladser kalder vi country trade, da der intet dækkende ord findes på dansk, om end samtiden kaldte denne handel for mellemhandel eller kysthandel og de involverede fartøjer for kystskibe. Foruden VANDHUNDEN, som blev konvojeret ud i Atlanten af orlogsskibet NÆLDEBLADET, udrustede Ostindisk Kompagni den store fregat CHRISTIANSHAVN, der var indkøbt i Amsterdam i 1622, og som blev sendt af sted i oktober samme år. Efter en hurtig rejse hjemkom skibet velbeholdent til København allerede i maj 1624, altså efter kun 20 måneder. Skibet hjembragte en fuld ladning af især peber, fine krydderier og salpeter, og besætningen havde været ved godt helbred hele vejen. På ankomstdagen noterede Christian den Fjerde godt tilfreds i sin lille skrivekalender: ”Kom det skib CHRISTIANSHAVN vel beladet fra Ostindien”.
Vi kender CHRISTIANSHAVNs udrejse nogenlunde detaljeret fra en rejseberetning, som bøsseskytten Jon Olafsson skrev. Skibet lå nogle dage først i norsk havn, så ved Isle of Wight, hvor man foretog reparationer og fik friske forsyninger af mad og drikke til besætningen, som var på 88 mand. Adskillige af dem var dog helt uvante med livet til søs. I Sydatlanten mødte man tilfældigt i rum sø det danske skib FLENSBORG, der var udgået fra København tre måneder før CHRISTIANSHAVN for at gå til øen Mauritius i Det Indiske Ocean efter en ladning af den værdifulde træsort ibenholt. CHRISTIANSHAVN fortsatte til Sydafrika og kastede anker i Saldanha Bay nær Kap det Gode Håb, hvor man atter forfriskede og benyttede lejligheden til at skrabe skroget under vandlinjen fri for skaldyr og begroning af tang og andre planter, desuden kalfatrede man skroget og lapsalvede rigningen. De af besætningen, som kunne skrive, efterlod breve, som andre skibe kunne tage med til Europa til dem derhjemme.
Efter opholdet ved Kap det Gode Håb fik besætningen fem uger senere landkending af Madagaskar, hvor man atter fik friske forsyninger. Derfra sejlede CHRISTIANSHAVN østover mellem de mange øgrupper mod Ceylon, og endelig kunne matroserne lade ankeret falde på Trankebars åbne red. Her lå allerede VANDHUNDEN, og de to skibe og fæstningen Dansborg udvekslede buldrende kanonsalutter.
Besejlingen indtil 1639
Trankebar havde brug for forsyninger og folk hjemmefra, ligesom det var vigtigt at kunne sende de eftertragtede kolonialvarer hjem til Danmark. Derfor var en nogenlunde regelmæssig og ikke for sjælden besejling fra hjemlandet nødvendig.
Efter Ove Geddes første sejlads og indtil 1639 sendte Ostindisk Kompagni 20 skibe mod Indien. Ofte sejlede de flere sammen, så godt det kunne lade sig gøre at følges ad, så der afgik ikke skib hvert år, men kun otte gange i alt. Flere skibe kom dog ikke retur til Danmark – og andre nåede ikke frem til deres destination. Skibet FLENSBORG, som CHRISTIANS-HAVN havde mødt i åben sø, nåede aldrig frem til Mauritius, fordi det i 1630 kom i kamp mod portugisere ved Kap det Gode Håb. Her blev det stukket i brand og endte med at springe i luften. Mange af skibene forblev i Indien, enten fordi de blev indsat i country trade, indtil de var helt udtjente, eller fordi de forliste derude. Desuden totalforliste et enkelt skib på hjemrejsen ved Englands kyst. Så kun syv skibe vendte hjem til Danmark, flere af dem først efter meget langvarige ophold i nødhavn.
I gennemsnit varede de kendte udture i denne tidlige periode 18 måneder, hjemrejserne 14 måneder og de totale fravær fra Danmark knap tre år. Den hurtigste rejse tur-retur, vi kender fra den tid, var de 20 måneder, som CHRISTIANSHAVN brugte på sin første rejse, hvor også hjemturen på otte måneder var rekord. Den hurtigste kendte udrejse var ni måneder, som SANKT JACOB klarede den på efter afsejling fra København den 19. november 1635. Det forhold, at disse tidlige skibe som regel sejlede flere sammen, gav en vis sikkerhed mod angreb, men betød samtidig at sejladserne ofte blev langsomme, fordi man måtte vente på hinanden.
Alt i alt udgjorde den første snes år en nogenlunde stabil udviklingsfase, hvor søfart og handel mellem Danmark og Indien efterhånden faldt på plads. Allerede på den tid spillede asiatisk lokalhandel en vigtig økonomisk rolle for danskerne.
Tredive år uden skib fra Danmark
Det viste sig dog vanskeligt for Ost indisk Kompagni at blive ved med at finde kræfter til at udruste ekspeditioner til Indien, da de var både besværlige og særdeles omkostningskrævende. Omkring 1640 gik foretagendet helt i stå, i 1650 blev kompagniet opløst, og kong Frederik den Tredje gik i gang med at forsøge at få Trankebar solgt til en fremmed magt for bedst mulig pris. Resultatet blev, at der mellem 1640 og 1669 ikke ankom noget skib fra Danmark.
Ikke desto mindre sad der stadig danskere i Trankebar. Uden skib fra moderlandet var de overladt til at klare sig selv, som de bedst kunne. Det gjorde de ved at forbedre og udvide byens fæstningsværker og ved for alvor at involvere sig i country trade. Dels deltog de i den helt lokale handel og søfart med småfartøjer op og ned langs Coromandelkysten, dels sendte de større skibe langt østpå til Bantam og Japara på Java. De sendte også skibe på den 7.000 kilometer lange sejlads til Makassar i Indonesien efter peber og fine krydderier som nelliker. Eksportvarerne fra Coromandel, som ofte var finansieret af indere eller andre udlændinge, men blev fragtet under dansk flag, var først og fremmest baller med lokalt vævede og eventuelt farvede bomuldsstoffer. Danskerne handlede også med slaver, og man havde ikke ubetydelige toldindtægter fra lokalhandelen i Trankebar. Det skal vi høre mere om senere i bogen.
Den dansk-bengalske trediveårskrig 1644-1674
En anden indbringende, men unægtelig mere dubiøs maritim aktivitet gennemførte danskerne i Den Bengalske Havbugt, da der stadig ikke var udsigt til skib med hjælp fra Danmark: Man indledte en kaperkrig mod stormogulen af Hindustan. Påskuddet for at gribe til denne voldelige adfærd var, at bengalerne i 1640 havde nægtet at hjælpe det forulykkede danske skib SANKT JACOB, som ellers var kommet så hurtigt fra København. Man havde også afslået at udlevere dets ilanddrevne gods. Det forlød endda, at bengalerne med vilje havde serveret forgiftet mad for de reddede søfolk, hvorved 16 af dem døde. På samme tid havde stormogulen ydermere chikaneret og fordrevet danskerne fra kompagniets lille handelsloge i Pipley i den østlige del af Gangesdeltaet. Loge var datidens betegnelse for en mindre handelsstation med blandt andet kontorer og pakhuse.
Danskerne i Trankebar reagerede ved umiddelbart efter at udsende kaperskibe for at erobre bengalernes handelsskibe. Den søkrig, der udviklede sig, blev meget ulige, for inderne havde ingen krigsskibe og kunne intet stille op over for europæernes overlegne skibsartilleri. Danskerne havde da også heldet med sig, og de næste par år erobrede de adskillige fartøjer, inden Trankebars guvernør Willum Leyel i 1644 officielt erklærede krig imod stormogulen.
Kaperkrigen med dens erobrede vareladninger betød hurtige og nemme indtægter for de økonomisk trængte danske, og de indsatte flere af de erobrede fartøjer i lokalsøfarten under Dannebrog. Det gjaldt eksempelvis et stort tremastet mogulsk fartøj, der fik navnet DEN BENGALSKE PRISE. Fartøjet blev forsynet med kanoner fra Dansborg og sejlede mange år i dansk tjeneste. Desuden rådede man på denne tid over de to mindre jagter VALBY og FORTUNA samt den store CHRISTIANSHAVN.
Efterhånden blev den tredive år lange søkrig mere indædt, og danskerne blev regulære sørøvere. I flere tilfælde dræbte de nådesløst besætningerne på de mogulske fartøjer, som de erobrede, mens de i andre tilfælde solgte folkene som slaver. Sømændene på de trankebarske skibe var for en stor dels vedkommende laskarer, det vil sige lokale søfolk, og andre fremmede. På den store nyindkøbte indiske jagt SANKT PEDER OG SANKT PAUL i lokal kystfart var der kun fire danskere ombord. Resten af besætningen var nederlændere, portugisere og indere, men der var også plads til en lokal tømrer, Bartholomæus, som ifølge mandskabslisten var danskernes slave.
Situationen for danskerne i Indien var mildest talt vanskelig. Guvernør Leyel i Trankebar rapporterede til København om de alvorlige problemer, men korrespondancen var temmelig uregelmæssig, og der kunne gå år uden brev fra Danmark. Der kom heller intet skib hjemmefra før i krigens allersidste år, og alligevel var det lykkedes det danskerne i Indien at klare sig økonomisk år efter år, først og fremmest i kraft af lokal handel og søfart – og altså sørøveri om nødvendigt.
Besejlingen genoptages
Da det efterhånden blev klart, at det ikke ville lykkes for Frederik den Tredje at sælge Trankebar til en fremmed europæisk magt for en tilfredsstillende pris, ønskede staten i stedet at genoplive den ostindiske handel og søfart fra København. Den kongelige fregat FÆRØ blev derfor udrustet som en slags undsætningsekspedition og afsejlede i oktober 1668 fra Danmark. Kaptajn Sivert Adeler, der var søn af søhelten Cort Adeler, og hans besætning ankom efter syv måneders sejlads til Coromandelkysten, og de var nu spændte på, om Trankebar endnu var på danske hænder. Til deres store lettelse kunne de dog konstatere, at Dannebrog stadig vajede over Dansborg, hvor en lille håndfuld danskere havde holdt ud. Soldaten Eskild Andersen Kongsbakke, der var kommet derud med CHRISTIANS-HAVN i 1640, havde endda været på stedet i næsten tredive år.
Året efter udsendte man fra København fregatten HAVHESTEN, der var nybygget for at blive sat ind i netop ostindiefarten. Den havde en kongelig instruks med om at indgå fred med bengalerne, hvilket skete i 1674, og danskerne fik forskellige handelsrettigheder i Bengalen. Da FÆRØ var kommet tilbage til Danmark i 1670, reorganiserede man Ostindisk Kompagni i København for at genoplive besejlingen af Trankebar og genoptage fjernhandelen.
Besejlingen af Trankebar blev i de næste årtier temmelig regelmæssig, idet der afgik skib fra Danmark næsten hvert år. Det reorganiserede kompagni klarede sig udmærket under de generelt gode konjunkturer i 1680’erne og 1690’erne, indtil Store Nordiske Krig 1709-1720 endte med at lamme selskabets aktiviteter og give det store tab, som fuldstændig ødelagde dets økonomi. For at opretholde søfarten og handelen fra Danmark etablerede man i 1729 et interimskompagni, som de næste tre år udrustede seks skibe til Trankebar samt i 1730 en ekspedition til Kina, som omtales i et af de følgende kapitler.
Sejlruten til Indien gik nu ikke mere langs med den afrikanske østkyst, men derimod mere direkte op over Det Indiske Ocean mod Coromandelkysten. Sejltiderne ændrede sig også, idet det nu i gennemsnit kun varede ti måneder for udrejsen og ni måneder for hjemturen, så det samlede fravær fra Danmark blev reduceret til 25 måneder i gennemsnit for de rejser, vi kender sejltiderne på. Hurtigste kendte udrejse og hjemrejse var begge på seks måneder, mens det korteste fravær var 1½ år.
I alt udsendte Danmark mindst 79 ekspeditioner i de 65 år fra 1668 til 1732. Vi kender ganske vist ikke alle disse rejsers udfald, men ikke mindre end 11 af dem endte i totalforlis. Da de mest almindelige afsejlingsmåneder var oktober og november, skete de fleste af forlisene i vinterstorme i nordlige farvande på udturen ved Læsø, Skagen, Skotland eller Færøerne. Således mistede DANSBORG sit ror i en storm allerede i Kattegat på udrejsen i februar 1714, og det store skib med 70 mand ombord strandede et par mil fra Skagen, hvor kun to mand kom levende i land.
I tillæg til totalforlisene led mange skibe større eller mindre havarier, som dog kunne udbedres og rejsen fortsætte. Vi ved, at mindst 37 skibe gennemførte rejsen og kom hjem igen, mens nogle fartøjer blev i Indien. Enkelte skibe gennemførte en hel serie af hurtige og vellykkede ture frem og tilbage. Således sejlede CHRISTIANUS QUINTUS med 185 besætningsmedlemmer fire returrejser 1692-1700, inden skibet forulykkede i Bengalen i 1702. Tilsvarende nåede KRONPRINS FREDERIK seks ture frem og tilbage mellem 1693 og 1706.
De ostindiske kompagnier anskaffede sig mange skibe ved at købe, leje, låne eller ligefrem få dem foræret fra orlogsflåden. Det sidste gjaldt for eksempel OLDENBORG, som var bygget i 1663 i Neustadt i Holsten til Flåden. Skibet var 132 fod langt, 32 fod bredt og 16 fod dybt (41 gange 10 gange 5 meter), og det førte 34 kanoner. Byggeprisen blev 17.720 rigsdaler, hvad der måtte anses som rimeligt. Først da det kom ud at sejle, viste det sig, at skroget var for smalt i forhold til længden, så skibet var overmåde rankt og krængede for meget i søen. Det egnede sig kort sagt ikke som orlogsskib. I stedet forærede kongen det til Ostindisk Kompagni, som i 1672 satte 154 mand ombord og sendte det mod Indien. Med gunstig vind viste OLDENBORG sig at være en fortrinlig sejler, men med sit høje tyngdepunkt opførte skibet sig meget stift i storm og ugunstig vind, hvor det stampede kraftigt i søen. På udrejsen måtte kaptajn Berendt Andersen derfor allerede søge ind til Hitterø i Norge for at indtage yderligere ballast.
Vi ved, at et enkelt skib, HÅBET, var bygget i Trankebar i 1686. Og som nævnt blev adskillige fartøjer anskaffet i Indien enten ved erobring eller som for eksempel PRINS CHRISTIAN, der helt regelret blev købt i 1711 i den franske koloni Pondicherry på kysten lidt nord for Trankebar. Beklageligvis viste denne chalup sig at være meget hårdt angrebet af pæleorm og hvide myrer, og den måtte hovedrepareres flere gange, da ”den er temmelig skiden under neden og på forhudningen brøstfældig”.
I 1729 disponerede Ostindisk Kompagni i Trankebar over fire fartøjer, der var indsat i country trade. Det største var fregatten GYLDENLØVE med 28 mands besætning, ”foruden de behøvende sorte” søfolk. Desuden var der galioten GREV AHLEFELDT og chalupperne PRINS CHRISTIAN og DET LIDET HÅB, den sidste var kun bemandet med en bådsmand, mens seks lokale matroser blev hyret for en rejse ad gangen. Alle disse fartøjer skulle vedligeholdes så godt som muligt blandt andet ved kalfatring, maling og tjæring. I monsuntiden blev fregatten sendt bort fra den udsatte Coromandelkyst, helst i country trade, mens de mindre fartøjer kunne ligge beskyttet mod vejret i flodmundingen ved Trankebar.
Besætningerne på de forskellige skibe under dansk flag i Asien var som regel af meget blandet herkomst – nederlændere spillede dog altid en særlig vigtig rolle. På Ostindisk Kompagnis VOOGEL PHOENIX i 1677 var kaptajn Anthonie van Dooren, tre styrmænd, en bødker og mindst tre matroser fra Nederland. Vistnok alle disse nederlændere havde forinden gjort tjeneste i det nederlandske ostindiske kompagni, VOC. Til København fragtede skibet en profitabel ladning af salpeter, bomuld, silketøj og ibenholt i 1679.
Ostindiefart i 1700-tallet
Da Asiatisk Kompagni blev oprettet i 1732 som afløsning for det hensygnede Ostindisk Kompagni, var man parat til at indlede en langt mere omfattende dansk sejlads til Indien – og Kina – på en betydelig mere effektiv og regelmæssig måde end tidligere. Blandt andet sikrede man sig en betydelig større aktiekapital fra både indenlandske og udenlandske investorer. Det nye asiatiske kompagnis aktiviteter kan man beskrive detaljeret ved hjælp af dets arkiv, som er meget mere velbevaret end Ostindisk Kompagnis.
Klargøring i Danmark
Når et skib skulle sejle næsten halvvejen rundt om kloden, skulle det klargøres – og det var en omfattende affære, der som regel varede en måneds tid. Fra kompagniets domicil ved Asiatisk Plads på Christianshavn blev skibet møjsommeligt varpet ud til Kastelspynten i yderhavnen af havnesjovere, inden skibets egne folk kom ombord. Her fik man efterhånden lastegods og forsyninger ombord, dette sidste omfattede både vand og andre drikkevarer samt proviant og levende dyr. Desuden arbejdede matroserne med at få riggen og sejlene i orden, og som noget af det sidste fik man pengekisterne og krudtet ombord. En stor kinafarer som DRONNING JULIANE MARIE, der var bestykket med 18 kanoner, fik 12 tønder kanonkrudt ombord foruden fire tønder fint krudt til håndskydevåbnene. Krudttønderne vejede cirka 50 kilo hver.
Når alt var parat, gjorde man skibet rent og ryddede op, så det hele tog sig fint ud til den højtidelige mønstring, hvor kompagniets høje direktion kom ombord. Et vigtigt led i mønstringen var, at skibsartiklerne – et omfattende og detaljeret reglement, der typisk var på godt og vel et halvt hundrede punkter – blev læst op for det samlede mandskab, som derpå måtte sværge med oprakte fingre, at de ville overholde bestemmelserne og i det hele taget arbejde samvittighedsfuldt for kompagniets bedste. Blandt andet ”lover og forpligter vi os udi alle mulige måder at søge kompagniets nytte og gavn … og os udi alle ting efter Det danske asiatiske Kompagnis præsident og dets direktørers ordre ufortrøden skikke, rette og finde, samt alle ting nøje og upåklagelig, så vidt muligt er, udiagttage”. Desuden, at folkene ”ville være forpligtede at vove og tilsætte både liv, gods og blod, så som det gode og tro undersåtter og kompagniets tro tjenere både egner [dvs. passer sig] og gør. Så sandt hjælpe os Gud og hans hellige ord!”
Når direktørerne steg ombord, blev de hilst med salut af skibets kanoner, og under deres frokost ombord saluterede man, hver eneste gang de høje herrer skålede, og da de til slut gik i bådene for at komme i land, saluterede skibet en sidste gang for dem. I alt blev der således typisk kanoneret et halvt hundrede gange i løbet af mønstringsdagen. Det har larmet helt kolossalt ombord, og bulderet har kunnet høres i hele hovedstaden.
De næste par dage blev brugt på at få de sidste småting og eventuelle passagerer ombord, så man endelig var helt parat til at rejse – når vinden vel at mærke blev gunstig. Da kunne man lette anker, salutere tre skud for Kastellet og stå op gennem Øresund. Ved Helsingør ankrede man op for at få de allersidste ting ombord og supplere skibets ferske forsyninger. I tilfælde af modvind kunne man ligge opankret der i adskillige døgn.
Forsyningerne ombord
I København fik asienfarerne leveret meget af den mad og drikke, som skulle med. Oftest provianterede man skibet, så der var nok til seks måneders uafbrudt sejlads. For eksempel fik KRONPRINSESSEN AF DANMARK, der i 1748 havde en besætning på 111 mand og desuden havde 14 passagerer med, leveret blandt andet en masse vand og øl i store læggerser, alle mulige tørrede, røgede og saltede madvarer og 20 levende får og 20 svin. De levende dyr kunne levere frisk kød og måske lidt mælk i flere måneder, indtil de blev slagtet.
Under opankringen ved Helsingør fik KRONPRINSESSEN med lodsens jolle suppleret med ikke-konserverede forsyninger: Et par slagtede stude og to slagtede får, 13 levende høns og 12 gæs, 210 brød, 290 kålhoveder, fem skæpper æbler, adskillige grøntsager, to tønder korn, en sæk hø, 440 æg og 36 røgede ål.
Sådanne forsyninger skulle være tilstrækkelige – selv på en rejse, hvor skibet ikke forfriskede igen – før man nåede helt til Indien. Som oftest fandt man dog lejlighed til, som vi straks skal se, at forfriske undervejs.
Den egentlige rejse begynder
Selve rejsen regnede man først for rigtig begyndt, når skibet stod ud af Sundet for første føjelige vind og saluterede for Kronborg, som traditionen bød, med ni kanonskud. Kaptajnernes instrukser om sejlruten til Indien var ganske kortfattede. For den første del af rejsen lød bestemmelserne typisk:
”Når de har gjort sejl ud af Sundet for rejsen at befordre, søger de med største omhyggelighed og efter god fornuftig sømandsskab Kattegattet på sikreste og bedste måde at passere. De tillader ingenlunde forsømmelse, uforsigtighed eller nachlæssighed [dvs. efterladenhed] fornemmelig i loggen, lodkastning, udkig, menage i at føre sejl i rette tid eller i andre måder, hvorved skibet kunne komme til skade. Stillende, når de ved Guds bistand Kattegattet er passeret, deres kurs, når de er kommet i rum sø, norden om imellem Shetland og Færøerne. Dog om vinden faldt så bestandig og langvarigt kontrær, at den ikke skulle tillade dem uden rejsens forsømmelse at gå norden om, da måtte de i slig fald (og ikke ellers) gå igennem Kanalen. Men den resolution og de omstændigheder, som nøder dem til at tage den kurs, skal i skibsprotokollen rigtig anføres og underskrives.”
Kursen fra Helsingør gik som regel langs den farlige svenske skærgårdskyst. Landkendingerne var som regel af Kullen, Varberg, skærgårdsøerne ud for Göteborg samt eventuelt Marstrand. Dernæst fik udkiggen gerne Skagen eller Lindersnæs i Sydnorge i sigte. Denne første del af de lange rejser var paradoksalt nok langt den farligste. I Asiatisk Kompagnis første oktrojperiode 1732-1772 fandt mindst tre af i alt seks totalforlis sted netop her.
Langt hovedparten af skibene valgte at gå nord om De Britiske Øer og ud i Atlanten ad den rute, som var foreskrevet i instruksen. Blandt dem, som i stedet valgte at søge gennem Den Engelske Kanal, var flere, som var kommet af sted sent i afsejlingssæsonen, og som derfor havde temmelig travlt. De øvrige anførte modvind som årsag til at vælge at gå ad den snævre vej gennem Kanalen.
KRONPRINSEN AF DANMARK var et af de mange sejlskibe, der havde problemer med vindretningen. Efter at have passeret Kronborg den 24. november 1734 måtte skibet på grund af modvind ved Anholt vende om og ankre i Øresund igen en uges tid. Atter ude i Kattegat besluttede skibsrådet den 6. december, at man var nødsaget til at gå gennem Kanalen. Dette viste sig imidlertid også vanskeligt, og juledag måtte rådet nødtvungent beslutte at søge nord om De Britiske Øer i stedet. Den 2. januar 1735 blæste modvinden stadig, og det efterhånden noget mismodige skibsråd måtte konstatere, at begge veje var ufremkommelige. En uge efter kom KRONPRINSEN dog omsider ind i Kanalen. Oven på dette kom dog nye prøvelser, idet man nogle uger senere i Biscayen løb ind i en storm og mistede både bovspryd, fokkemast, forstang og bramstang med sejl og takkelage. Desuden måtte storstangen kappes, og en matros gik med den overbord og druknede, fordi han netop lå højt til vejrs og var i færd med at beslå storemærssejlet. For egen kraft nåede havaristen derpå ind til den franske havneby Rochelle for reparation. Først i slutningen af maj måned var man under sejl på ny og ankom til Trankebar den 31. august 1735.
Sydpå gennem Atlanten
Langt de fleste skibe kom dog ud i Nordatlanten uden særlige problemer ved at sejle mellem Shetlandsøerne og Færøerne. Da man som regel havde behov for friske forsyninger på vej ned gennem Atlanten, beskæftigede kaptajnsinstrukserne sig selvfølgelig også med dette emne. Instruksernes ordlyd blev der stort set ikke ændret på gennem århundredet.
”Videre sætter de deres kurs forbi De Flamske Øer [dvs. Azorerne], og for at være så meget des bedre sikre for de tyrkiske sørøvere, som udi farvandet under De Kanariske Øer kunne frygtes, må de samme [dvs. øerne] ikke anløbe, men alene udi sigte derfra sætte deres kurs til De Kapverdiske Insuler. Dog må de samme ikke ufornøden anløbe, langt mindre Kap Verde, men søge at skære og passere Linien det bedste og avantagieuste muligt er, for rejsen videre at fortsætte, det retteste og sikreste muligt kan være, og ikke vige fra den rette kurs. Men søge rejsen som en erfaren skipper det snarest muligt at befordre til Kap det Gode Håb og Trankebar. Og må de på rejsen ingensteds anløbe, uden til bemeldte Kap det Gode Håb, for der at forfriske.”
For at få gennemført rejserne rimelig hurtigt udlovede kompagniet til tider ligefrem en præmie på det anselige beløb af 400 rigsdaler til de kaptajner, som undlod at ankre op ved Kapstaden. Især kunne det være farligt at anløbe Taffelbayen i maj, juni og juli, da bugten lå helt udækket for søens og de nordlige vindes rasen fra nordvest. Denne bugt blev derfor fortrinsvis benyttet som vinterred, mens den nærliggende False Bay blev brugt om sommeren.
I 1740’erne ændrede kompagniet forholdsordrerne, så kaptajnen gerne måtte sejle gennem Kanalen, ”ligesom vinden falder, og han til rejsens befordring for bedst agter”, og at han i givet fald ”ansejler Porto Prayo [på De Kapverdiske Øer] eller et andet belejligt sted til forfriskning. Og derfra skal han stræbe det bedst muligt at fortsætte rejsen til Trankebar uden at anløbe Kap det Gode Håb, medmindre den højeste nødven dighed tvinger ham dertil”. Gennem århundredet søgte nogenlunde lige mange kompagniskibe til Porto Prayo (hvor man normalt lå i en uges tid) og Kapstaden (med ophold på et par uger), men næsten ingen havde behov for at lægge ind ved begge forfriskningspladser. I enkelte tilfælde valgte et skib at søge ind til Madeira, hvor man foruden at forfriske kunne laste madeiravin, som i Indien – og i Vestindien – var stærkt efterspurgt og derfor kunne videresælges med udmærket fortjeneste.
Strækket ned gennem Atlanten var nogenlunde ukompliceret for navigatørerne. Dog lurede faren på 18 grader sydlig bredde og 38 grader vestlig længde, for her ikke langt ud for Brasiliens kyst lå den frygtede gruppe af småøer, klipper og skær, som bar navnet Abrolhos. Alle Asiatisk Kompagnis skibe kom lykkeligt forbi denne skibskirkegård, men på flere af de tidligste indiefarere afholdt man ligefrem ”prædiken og taksigelse, for at vi var passeret Abrolhos”, som man i flere tilfælde fik lodskud af på bare en snes favne vand, knap 40 meters dybde.
Landkending af øerne i Sydatlanten kunne også være en kærkommen lejlighed for styrmændene til at få justeret bestikket, altså deres position, især længdeangivelsen. I visse tilfælde fik man landkending af Ascension på 21 grader sydlig bredde og 29 grader vestlig længde eller Tristan da Cunha helt nede på 37 grader syd og 12 grader vest. Da for eksempel PRINSESSE CHARLOTTE AMALIE i 1744 sigtede den sidstnævnte ø, måtte styrmændene justere deres længdebestik med næsten to grader mod vest.
Ud i Det Indiske Ocean
Når skibene havde passeret syd om Afrika – som regel på 37-38 grader syd – og stod ud i Det Indiske Ocean, var de hjemmefra som regel instrueret om at gå til en af de danske kolonier i Indien, altså enten Trankebar på Indiens østkyst eller senere i århundredet til Serampore i Bengalen. Men kaptajnerne var ikke instrueret om, hvilken rute de skulle sejle ad i Asien. Der var ellers tre forskellige sejlruter at vælge imellem: Den indre, den mellemste og den ydre passage.
Den indre passage, som gik tæt op langs Afrikas østkyst, vest om Madagaskar og derfra forbi øgruppen Maldiverne til Indien blev benyttet i 1600-tallet, blandt andre af Ove Gedde. Den mellemste passage gik tæt øst om Madagaskar og videre mellem de mange kun dårligt kortlagte øgrupper. Den blev betragtet som meget kompliceret og temmelig farlig og blev kun uhyre sjældent brugt. Derimod valgte praktisk talt alle Asiatisk Kompagnis indiefarter at sejle ad den ydre passage i en østligere rute.
De skibe, der valgte at sejle ad den ydre passage, prøvede så vidt muligt at få de to små nøgne og ubeboede øer Sankt Poul og Amsterdam i sigte. Øerne lå på 60 grader østlig længde i vestenvindsbæltet tre-fire ugers sejlads stik øst for Kap det Gode Håb, og de udgjorde en kærkommen mulighed for navigatørerne til at justere længdebestikket. Herfra ændrede de kursen gradvist mod nord og sejlede i en stor bue op gennem Det Indiske Ocean, hvor man krydsede ækvator og omsider nåede Indien.
Problemer med længdebestikket
Selvom der ofte var problemer med at bestemme skibets længdeposition nøjagtigt, var Asiatisk Kompagnis navigatører som regel i stand til at få første asiatiske landkending af Ceylon. Det gjaldt endda også de skibe, som ikke havde haft landkending af Sankt Poul og Amsterdam og måske ikke engang af Sydafrika. En del skibe havde dog problemer med ækvatorialstrømmene og monsundriften, som umærkeligt drev dem ud af kurs. Særlig følelige er disse havstrømmes påvirkning af sejlskibe, fordi vindene nær ækvator ofte er svage og skiftende. Den sidste del af udturene var derfor ofte både hed, drøj og langsommelig.
På en del af togterne kunne landkending – eksempelvis af Chagosøerne lidt syd for ækvator eller oftere af den langstrakte øgruppe Maldiverne umiddelbart nord for Linjen – dog hjælpe med at fastslå positionen. På en del tidlige rejser ændrede man ligefrem den direkte kurs for at få landkending af Maldiverne ”og for at få et vissere bestik til at søge Ceylon efter, allerhelst siden at vore pejlinger hele tiden har vist os østligere end vores gisning”, som skibsrådet på KRONPRINSESSEN AF DANMARK begrundede dette i april 1749, da skibet befandt sig på 6 grader sydlig bredde. Men på dette tidspunkt havde kaptajn Emanuel Sporring og hans styrmænd heller ikke set land, siden de forlod De Kapverdiske Øer 3½ måned tidligere – og siden havde de tilbagelagt 10.000 sømil. Heldigvis fik udkiggen to døgn efter skibsrådets afholdelse landkending af Chagosøerne, et par uger senere sigtede de Ceylon, og den 18. maj 1749 nåede skibet velbeholdent Trankebars red, hvor man kunne lade ankeret gå på 6½ favne vanddybde og afgive den obligate salut på fem kanonskud for Fort Dansborg.
Efterhånden følte Asiatisk Kompagnis indiefarere sig i almindelighed så rutinerede og sikre på positionsbestemmelserne, at de valgte en lidt østligere rute forbi Maldiverne uden at få disse øer i sigte. Til gengæld var man ikke i fare for at forulykke på øerne, sådan som tilfældet uheldigvis havde været med PRINSESSE LOUISE i 1744. Det skal vi høre om nu.
PRINSESSE LOUISEs forlis
Med 96 mand ombord stod PRINSESSE LOUISE ud fra Øresund den 16. juni 1743. Skibet forfriskede på De Kapverdiske Øer nogle døgn sidst i juli – hvor man fik svømmet køer og andre større dyr ud fra land til skibet – og derfra gik turen syd om Afrika og op i Det Indiske Ocean. Vi ved fra styrmand Erich Erichsen Kochs beretning, at der var en del druk, gnidninger og sygdom ombord hele vejen, og at navigatørerne var uenige om længdebestikket. Den 18. januar 1744 passerede skibet ækvator for nordgående, og den 6. februar kunne udkiggen i mastetoppen se et dusin øer. Kaptajn Pierre Brunet udbrød: ”Hvad land er det? De øer ved jeg intet om. De findes ikke på kortet!” Næste dag besluttede man at søge en ankerplads ved de ukendte øer, da hele besætningen var voldsomt svækket af skørbug og andre sygdomme.
Klokken halv to om natten til den 8. februar råbte udkiggen pludselig: ”Brænding forude!” Overstyrmanden svarede: ”Hvad for noget? Brænding? Ja, Gud, det er brænding!” Man fik skibet vendt, men en time efter lød råbet igen fra udkiggen: ”Brænding forude i læ!” Straks efter huggede skibet voldsomt, og folkene skreg fortvivlet: ”Vi står!” Skibet stod da grundstødt på otte fods dybde på en fast sandbanke. Det stod og huggede sig stadig dybere ned i grunden, så stormasten til slut stødte hul i skibets bund, og det begyndte at synke og vælte om på bagbords side for til slut at ende i totalt forlis.
Næste morgen gik det op for besætningen, at de var strandet tæt på Maldivernes hovedø, Maldiva. Undervejs på rejsen var ti døde, og en var deserteret, mens yderligere 16 mand mistede livet ved grundstødningen. Den øvrige besætning kom i land, men i en ynkelig forfatning og uden deres ejendele. I løbet af de følgende fem måneders ophold på Maldiverne døde hele 47 mand, de fleste af dysenteri. Endelig den 11. juli 1744 kunne de sidste 22 mand afsejle på det franske skib LYON, som bragte dem til den franske koloni Pondicherry på Coromandelkysten, hvorfra de blev roet den korte tur ned til Trankebar. Kun 11 mænd nåede frem midt i august – tre var døde ombord på det franske skib, to døde i Pondicherry, og seks valgte at blive der.
For at gøre den bedrøvelige historie færdig, blev en matros soldat i Trankebar, mens de resterende ti gik ombord på Asiatisk Kompagnis PRINSESSE CHARLOTTE AMALIE for at komme hjem til Danmark. Men da skibet nåede København i september 1745, var der nu kun fem overlevende med af de 96 mand, som var sejlet ud med PRINSESSE LOUISE lidt over to år forinden.
Ladninger til Indien
Når de danske skibe ankom til Trankebar – eller efter 1755 til Serampore i Bengalen – gik man typisk straks i værk med at losse det medbragte gods. I Asiatisk Kompagnis regnskabsbøger opdelte man som regel de udgående ladninger i handelsvarer og materialer, hvor disse sidste var fornødenheder til brug for stedets beboere og bygninger. Sammensætningen af de udgående ladninger var bestemt af, at der som tidligere nævnt kun var en temmelig begrænset efterspørgsel i Indien efter europæiske produkter.
En typisk indienladning blev sendt ud med KASTELLET DANSBORG fra København i januar 1775. Skibet var af nogenlunde gennemsnitlig størrelse, nemlig 180 kommercelæster (cirka 450 tons). I lasten lå handelsvarer for 32.000 rigsdaler, de vigtigste varer var 63 tons bly, 6½ tons kobber, ti skibsankre, cirka 30.000 flasker vin og brændevin, 90 kilo guld- og sølvtråd samt 600 geværer og otte små kanoner. De såkaldte materialer havde en værdi af 13.000 rigsdaler og bestod først og fremmest af 128 tons jernbarrer og 18 jern kanoner med 800 kanonkugler foruden mindre kvanta tovværk, sejldug, tjære og brædder. Desuden udsendte kompagniet for 13.000 rigsdaler kontanter i form af sølvmønter til brug for guvernementet i Trankebar.
Efter bare et par måneders ophold returnerede KASTELLET DANSBORG til København med en returladning, der var indkøbt i Indien for 197.000 rigsdaler. Disse varer blev solgt i København til den glimrende pris af 365.000 rigsdaler.
Returladninger

Alt i alt kom denne typiske returladning på den måde til at bestå af 188 tons salpeter, der sammen med 13 tons peber og 4½ tons sandeltræ kunne fungere som ballast i sejlskibet. Det velduftende sandeltræ blev blandt andet brugt til træskærerarbejde.
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