Skipsbyggingens bankestokker!

De borgereide reparasjonsverftene i Nedenes fogderi

pa 1700- og farste halvdel av 1800-tallet

Hikon Haugland

I en periode pi rundt 200 dr, fra 1690-tallet, da Arendals
tolldistrike ble landets nest storste sjofartsdistriks, til 1880-taller,
da Arendal mister posisjonen som landets storste sjofartsby, var
kystrekningen fra Brekkesto til Gjernestangen — det som utgjorde
Nedenes fogderi — et krafisentrum i norsk skipsfart. Det var en
rekke drsaker til det. En drsak som ofte trekkes frem er utbyggingen
av fogderiets skipsbyggingsnering. Pi 1700- og 1800-tallet hadde
Nedenes en hoyere andel skip bygd i eget omride enn landsgjennom-
snittet” lkke bare det, naringen lyktes i 4 levere stadig flere og
storre treseilskip. Hvordan var det mulig?

En érsak til det var ressursgrunnlaget. P4 Agder 14 over 80 prosent av
landets eikeskoger, og fogderiet hadde rikelig med furuskog. Det gav
rikelig tilgang pa godt skipstemmer. Nedenes-kysten, med sine mange
viker og svaberg, var dessuten velegnet for skipsbygging. Fogderiet hadde
ogsa lange tradisjoner for bygging av treseilskip. Det var delvis knyttet til
nedenesprivilegiene, som gav skogeiende bonder i Nedenes rett til & frakte
tommer fra egen skog pé egne skip over til Jylland og hente korn hjem
igjen.? Dette vil si at det i Nedenes var langt flere enn byborgerne som
hadde rett til & drive med sjofart, og selv etter fremveksten av byene ble
sjofart og skipsbygging aldri rene byneringer.* Viktig var ogsa impulsene
fra andre skipsbyggingsmiljoer. Trolig var det nederlenderne som
introduserte kravellbygging til Nedenes, dels med de nederlandske skipene
som kom for & hente temmer, og dels gjennom de mange sjofolkene fra
Nedenes som tok arbeid ved skipsverftene i Amsterdam og pi neder-
landske skip pa 1600-tallet. Mange av sjpfolkene kom tilbake til Nedenes,
og med seg hadde de kunnskap om skipsbygging.” Neringen fikk ogsd
impulser fra Kebenhavn. Det var mange fra Nedenes som tjenestegjorde
i marinen, og en del av dem arbeidet pd marineverftet i Kebenhavn. Det
hendte ogsd at marineskip ble bygd i fogderiet. Arbeidet ble ledet av
kongelige skipsbyggere, men lokale arbeidere og bender deltok ogsd i
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Utsnitt av maleren Jean Neuwerths
prospekt over Arendal fra 1757 som
viser Ellen Jacobsdatter og Anders
Dedekams havariverft eller
Kranbrogge og Pakhus i Kolbjornsvik
(merket U). To skip ligger til kai ved
verftet. Legg ogsa merke til at flere av
skipene er fortoyd til store
fortayningsringer. Det store huset
markert med X i Kolbjernsvik var den
sakalte Skrivergarden, der
sorenskriveren i Nedenes holdt til.
Tollboden i Arendal (merket A) la der
Arendal gamle radhus ligger na.
Foto: Riksarkivet.
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Verftsmodell som viser skip under
kjolhaling. Under kjglhalingen ble
skipet krenget eller trukket mot brygga
ved hjelp av gangspill eller
forhalingsvinsijer, kraftige blokker eller
taljer og halinger, til den ene siden av
kjolen ble synlig over vann. Taljene og
halingene ble festet mellom mastene,
skutesida og brygga. Pa brygga var
halingene festet til et eller flere
gangspill. Gangspillene vi ser pa bildet
ble drevet med handkraft. Vi ser ogsa
to store blokker eller taljer som er
festet til brygga med kjolhalings-
klamper.

KUBEN, AAM.07139.

Foto: Gerd Corrigan.
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arbeidet.® I denne artikkelen skal vi se nermere pa en av de faktorene

som bidro til at denne skipsbyggingskompetansen ble ivaretatt og
viderefort lokalt.

Anne Tone Aanby har tidligere trukket frem handlingsbiren og
erfaringsbasert kunnskap som en viktig drsak til at kunsten 4 bygge store
seilskip i tre ble viderefort. Nye skipsbyggere fikk bygge nye skip under
veiledning av eldre skipsbyggere.” Som andre tradisjonshindverk ble
kunnskapen ofte overfort fra far til sonn. Sammenligningen med andre
hindverk var ogsa et poeng hos den norske nzringsekonomen Christen
Henriksen Pram, som reiste gjennom fogderiet i 1805. Pram mente at
fogderiets skipsbyggere opptridte som om de var et hindverkslaug, selv
om de formelt ikke var organisert som et. De skal ha hatt vedtekter og
opptaksprever, og alle som onsket & bygge et skip, visste hvem de skulle
kontakte for fa bygd et skikkelig godt skip.® Aanby har ogsa trukket frem
fleksibiliteten i neringen. P4 1700-tallet foregikk det meste av skips-
byggingen ved midlertidige verft pa gardene langs kysten.” Det var verft
med lave investeringskostnader, som var enkle & rydde etter at skipet var
sjosatt. Kombinasjonen av grdsdrift, skogdrift og skipsbygging gav kyst-
bender og gardeiende skipsbyggere flere bein 4 sté pa, og gjorde det mulig
& satse mer pd girden og skogen nér det var lavkonjunktur i sjefarten.

Et trekk som har fitt mindre oppmerksomhet, er at det i lopet av
1700-tallet ble etablert faste, borgereide verft med mer kontinuerlig drift
og mulighet for & bygge og reparere skip ved alle de fem byene i fogderiet.
Det gjorde naringen mer bynzr og mer borgerstyrt. Byveksten forte til
kapitalkonsentrasjon hos byredere, som ble motorer i neringen, bade
som verftseiere, redere og kjopere av nye skip. Byveksten forte ogsa til en
konsentrasjon av skipstrafikken, noe som skapte behov for reparasjons-
verft. Sju av verftene fikk kongelige privilegier, fem av dem ved Arendal.
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Dette er langt mer enn det vi finner i de andre norske kjopstedene. Til de
privilegerte verftene ble det ogsa stilt formelle krav om faglig kompetente
kranmestre, og bade de privilegerte verftene og de andre faste verftene
hadde mer kontinuerlig drift og en fastere arbeidsstokk enn de midlertidige
girdsverftene.

I denne artikkelen skal de forste faste verftene i Nedenes undersokes
narmere. Hvilken rolle spilte disse verftene for utviklingen som gjorde
Nedenes til landets storste distrikt innen sjofart og skipsbygging? Hvilke
konsekvenser kan de faste verftene ha fitt for hvordan skipsbyggings-
kompetansen ble ivaretatt og for oppleringen av nye skipsbyggere i
fogderiet? Vi vil forst ta for oss verftenes etableringsfase pd 1700-tallet.
Gjennomgangen starter i Arendals tolldistrike. P4 1700-tallet omfattet
det kyststrekningen fra Brekkesto pd Justoya til Naresto pa Flosteroya.
Risors tolldistrike strakte seg fra Naresto til Gjernestangen, den gamle
grensen mellom Agder og Telemark."® Deretter vil vi drefte hvilken rolle
disse verftene hadde for skipsbyggingen i Nedenes i forste halvdel av
1800-tallet, det vil si for skipsbyggingens virkelige storhetstid i fogderiet
tok til pd midten av 1800-tallet. Artikkelen argumenterer for at de forste
faste verftene kom til 4 fungere pa samme mate som bankestokkene gjorde
under byggingen av et skip: De etablerte et solid kunnskapsmessig under-
lag som kunne bere vekten av fogderiets skipsbyggingsnaring under

lavkonjunkturer s& vel som under seilskipsbyggingens siste storhetstid.
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Foto fra Kolbjgrnsvik med skip til kai
ved Frsts kran. Tromgy, Tromgysund
og bebyggelsen i Barbu i bakgrunnen.
Fotograf, P.M. Danielsen,

ca. 1895-1920.

KUBEN, AAA.PA-2412.L.2.185.
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Barken lona under bygging ved
Lassens kran i Kolbjernsvik i 1876.
Foto: Hisgy historielag.
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De farste faste verftene i Arendals tolldistrikt

Kranene i Kolbjarnsvik

Det forste reparasjonsverftet i Arendals tolldistrike var det som ble hetende
Lassens kran i Kolbjernsvik."" I 1744 fikk Ellen Jacobsdatter, enken etter
arendalsborgeren Seren Pedersen, kongelig privilegium til & drive
havariverft med monopol pa kjolhaling og skipsreparasjoner i tolldistriktet
i tretti ar." Ellen Jacobsdatter var datter av Jacob og Elisabeth Christopher-
sen pd& Havsgy og giftet inn i Ellefsen-familien pd Havsey. Hun var en
del av et familienettverk av skippere og redere fra uthavnsmiljeet rundt
Merde-bassenget.'® Det var et familienettverk som gjennom flere tidr
hadde bygd seg sin make i arendalsdistriktet ved en stadig storre kontroll
over skogeiendommer, sagbruk, jerngruver og trelasthandel. I 1722 flyttet
Ellen Jacobsdatter og Seren Pedersen inn til Friholmen i Arendal, der de
raske etablerte et av byens fremste handelshus. Etter mannens ded i 1728
tok Ellen Jacobsdatter over handelshuset, og i lopet av 1730-tallet overtok
hun ogsé kranen i Kolbjernsvik etter sin mor."

Det var Ellen Jacobsdatter selv som hadde sokt om & i privilegiet.
Hun begrunnet dette med at hun trengte & sikre nok inntekeer fra kranen,
som hun hadde hatt store utgifter pd.”” Ifolge henne selv skal kranen ha
veert bruke til kjolhaling av skip i femti ar. I 1740 hadde hun padratt seg
store ekstrautgifter ved kjolhalingen og reparasjonen av skipet Dronningen,
som tilhorte Det kongelige Asiatiske Compagnie i Kobenhavn. To &r
senere hadde hun gjort vesentlige utbedringer pd verftet, slik at to
handelsskip kunne kjolhales samtidig og store orlogsskip kunne kjolhales
og repareres der. Tidspunktet var godt. Distriktets sjofart var i begynnelsen

av en sterk vekstperiode. Hovedarsaken var utbruddet av den gsterrikske
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arvefplgekrigen (1740-1748), som gav redere fra ngytrale land muligheter
for & ta frakter fra de krigforende landene. Krigen bidro sterke til at
flaten i Arendals tolldistrikt ble doblet mellom 1730 og 1750, og gav
gode inntektsmuligheter for et havariverft med monopol i toll-
distrikeet.'® Etter & ha fitt stotte fra embetsverket, ble seknaden innvilget
av kongen i april 1744.

Bakgrunnen for at hun fikk innvilget dette, var todelt. For det forste
innebar skipsreparasjoner en viss brannfare.'” Styresmaktene i Kebenhavn
onsket derfor at denne typen virksomhet fant sted et stykke fra annen
bebyggelse, og at arbeidet ble utforte av faglerte skipsbyggmestre.' For
det andre sé styresmaktene skipsreparasjoner som en borgerlig naring. I
trid med ensket om & samle all handel og hdndverk i kjopstedene, skulle
skipsreparasjonene finne sted i kjopstedenes umiddelbare narhet. Det
ville bide styrke kjopstedene og styresmaktenes kontroll med skipsfarten,
slik at tapet av tollinntekter fordrsaket av smugling ble mindre. Det er
derfor ikke tilfeldig at det forste privilegerte verftet i tolldistriktet ble
etablert fa dr etter at Arendal hadde fitt sine endelige kjopstadprivilegier
i 1735, godt synlig fra tollboden pd Tyholmen.

Etter hvert overlot Ellen Jacobsdatter driften av kranen til sin
svigersenn Anders Andersen Dedekam, som var gift med hennes yngste
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Verftsarbeidere ved Lassens kran i
Kolbjernsvik. | bakgrunnens ses et
skip under kjolhaling. Legg merke til
at flere av arbeiderne sitter pa et
mastetre. Bak arbeiderne kan en
ogsa skimte kjettinger og deler

av en kran.

Foto: Hisgy historielag.
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Taljer eller blokker brukt til kjglhaling.
Blokken i midten stammer fra
Kolbjornsvik Kran.

KUBEN, AAM.07256.

Foto: Karl Ragnar Gjertsen.

Kjolhaling ved Herlofsons kran i
Kittelsbukt i siste halvdel av 1800-
tallet. Bildet viser at kranen ble brukt til
enkelte skipsreparasjoner ogsa etter
utvidelsen av Arendals Bryggeri pa
verftets nabotomt pa 1840-tallet.
KUBEN, AAA.PA-2701.L1.048.
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datter Catharina Elisabeth. P4 Neuwerths prospekt fra 1757 kalles kranen
for Monsieur Anders Dedekams Kranbrygge. Om han eide den er mer
usikkert. I 1770 kjopte Jacob Serensen Duun kranen pa en auksjon over
Ellen Jacobsdatters dedsbo. I panteboken er det kun henne som er omtalt
som kranens tidligere eier." Det kan bety at hun dede for arvespersmélene
var avklart. Kort tid etter pantsatte Duun kranen til Dedekam, og seks ar
senere kjopte Dedekam kranen.” Etter hans ded i 1777 tok enken over.
Hun drev den til sin ded i 1799. Aret etter kjopte arendalsborgeren,
rederen og havarikommisjonaren Herlof Stiansen Herlofson i Kolbjerns-
vik, fire femtedeler av kranen. Dedekam-familien ser imidlertid ut til &
ha beholdt den siste femtedelen, og i 1821 kjepte handelshuset A. & H.
Dedekam andelen som Herlofson hadde eid.” Handelshuset ble drevet
av bredrene Anders Serensen Dedekam og Hans Dedekam, og var blant
Arendals storste handelshus for, under og etter napoleonskrigene.

Det fantes en skipskran ¢l i Kolbjornsvik. Kranen ble oppfert av
Hans Pedersen Brinch, eier av girden His. I 1711 ble kranbryggen, som
trolig 14 pa Norodden, solgt til sennen Hans Hansen Brinch.* Etter det
horer vi ikke mer om den. Mot slutten av 1700-tallet etablerte Christopher
Fiirst, Arendals storste reder pa begynnelsen av 1800-tallet, Fiirsts kran i
Kolbjernsvik.”? Kranen fikk kongelig bevilling i 1803.%

Kittelsbukt

I 1744 ble det ogsé gitt kranprivilegier til arendalsborgeren Sivert Pedersen
Dybvaag pé en skipskran i Kittelsbuke, like innenfor grensene til Arendal.
Pedersen kom fra Dypvig sogn, og hadde flyttet til byen pd 1730-tallet,
der han slo seg opp som skipper. I 1739 kjopte han girden @stre Stromsbu,
som Kittelsbukt var en del av.” Kjopet gjorde ham til en av byens tre

grunneiere. Nér skipskranen ble bygd, er usikkert, men ifolge Foss skal
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den ha blitt bygd pa slutten av 1690-tallet av Sefren Andersen Neskilen,
datidens rikeste reder i Arendal.?

Privilegeringen av Pedersens kran kom som felge av kranprivilegiene
Ellen Jacobsdatter hadde fitt. For hun fikk sine kranprivilegier, hadde
hun fitt bytingsretten i Arendal til 4 gi en erkleering om at hennes verft

var velegnet til reparasjoner og kjolhaling av store skip. Under motet
hadde hennes skipsbyggmester fremmet pastander om at Pedersens kran
var i darlig stand. Det forte til at Pedersen skrev et klagebrev til
stiftamtmannen i Kristiansand, der han forklarte at hans kran var i god
stand og at han spkte om kongelige kranprivilegier. Til det gav stiftamt-
mannen sin stotte. Han mdtte innremme at han ikke visste at det fantes
en kranbrygge i Arendal da han gav sin stette til kranen i Kolbjornsvik.
Det hadde ogsé blitt begitt en feil i bytingsretten, siden det ikke hadde
blitt kalt inn andre vitner enn de Ellen Jacobsdatter selv hadde kalt inn.?”
Ogsa borgerradet i Arendal, de seks representantene for byens borgere,
gav sin stotte.”® De papekte at det ofte hendte at flere skip trengte repara-
sjon samtidig enn det kranene i Kolbjernsvik og Kittelsbukt kunne ta
imot, noe som hadde fort til unedvendig ventetid og okte utgifter. Utfallet
av saken ble at begge kranene fikk privilegier for en periode pa tretti ér,
til takstene som hadde blitt fastsatt for kranen i Kolbjernsvik.”

Kranen i Kittelsbuke var i Sivert Pedersens eie til 1760, da Seren Brinch
kjopte Dstre Stromsbu gird. Oppkjepet og de péfolgende forbedringene
av kranen ble gjort mulig med ldnte midler fra Nicolai Juell, Anders
Dedekams svigersonn, men siden Brinch ikke klarte & betale tilbake, tok
Juell over i 1761.*° Dermed satt Dedekam-familien med kontrollen over
begge kranene. Kranen i Kittelsbuke ble drevet av Juell til hans dod i 1781.
Etter det drev enken Anne Marie Dedekam kranen i noen ar for Hans
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Utsnitt av et annet av Jean Neuwerths
arendalsprospekter, datert 1755. |
utsnittets gvre bildekant ses et skip til
kai ved verftet i Kittelsbukt (merket F)
og et skip under bygging pa Svinodden
(merket E). Prospektet ligger i dag pa
KUBEN.

KUBEN, AAM.B.0149. Foto: Hannele
Fors.
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Oljeskisse av Hans Fredrik Gude

datert Lillesand 26. juni 1858. Skissen,

som viser et skip under bygging ved
verftet pa Bergstg, var et forarbeid til

maleriet «Skipsbygging ved Lillesand»,

som Gude malte i Disseldorf vinteren
1859.

Lillesand kommune. Foto: Roald
Hermansen.
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Daniel Juell, Nicolais sonn fra forste ekteskap, tok over. Han eide kranen
til 1804, da Peter Herlofson, fetteren til Herlof Stiansen Herlofsen, kjopte
Stromsbu, inkludert gardens «underliggende Skibs-Kiglhalings Krahn med
Bygninger og Inventarium i Kiddelsbugt». Herlofson fikk fornyet kranens
privilegium i 1806, og drev den til sin ded i 1842.%

Bergste ved Lillesand

11761 fikk Anders Nilsen Moglestue privilegium pa 4 kjelhale egne skip
ved verftet sitt pd Bergsto, like nordest for ladestedsbebyggelsen i
Lillesand.** Privilegiet omfattet kjolhaling, fortomring og reparasjoner
av egne skip.* Nilsen hadde borgerskap i Arendal og bodde i Lillesand,
der han eide girden Meglestu og to sagbruk, og drev som skipper,
trelasthandler og reder.’* Skipene Nilsen eide trengte regelmessig
vedlikehold og reparasjoner. I seknaden bad han 4 f3 lov til & gjere dette
ved sin egen brygge, uten dermed 4 risikere 4 bli anklaget for brudd pa
privilegiene til kranene i Kolbjernsvik og Kittelsbukt. Begrunnelsen var
at han bodde over tre mil fra Arendal. Hvis han skulle frakte skipene sine
til Arendal og reparere dem der, ville det fore til store ekstrakostnader og
tap av verdifull tid. Dessuten ville det fore til at han métte kjope inn
materialer hos kjgpmenn i Arendal, i stedet for at han kunne «udi rette
tiid og fra ferste haand forsyne mig med de fornedne Materialer, og lade
forbadringer under min egen tilsyn skue».®

Det er ikke bevart noen horingsuttalelse i saken fra kraneierne Anders
Dedekam og Nicolai Juell i Arendal. Av saksdokumentene gar det likevel
frem at de var positive til seknaden. Kranprivilegiene burde ikke forstés
som et monopol i hele tolldistriktet, men som et monopol i tremils
omkrets. Det fikk stotte hos styresmaktene i Kebenhavn. Den eksklusive
retten kranene i Kolbjornsvik og Kittelsbukt hadde til & drive med
reparasjoner og kjolhaling falt dermed bort, og ble erstattet med et

privilegium i en omkrets pd tre mil rundt de to verftene.*
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I Bergsto ble det bygd og reparert skip de neste tidrene.” Verftet var i
Nilsens eie til hans ded i 1795. Ny eier ble Gunnhild, enken etter
lillesandsrederen Thomas Steenersen. Hun drev verftet til 1807, da sennen,
skipperen og arendalsborgeren Steener Steenersen, tok over. Under
napoleonskrigene, da Lillesand hadde blitt et tettsted med over 100
innbyggere, ble det bygd flere skip pa Bergsto, bide av Steenersen og av
andre lillesandsredere som leide verftet for & bygge skip.*

Odden ved Grimstad

I 1768 fikk Jacob von der Vida Geelmuyden kranprivilegier pa sitt verft
pa Odden ved Grimstad. Privilegiet var avgrenset til reparasjoner og
kjolhalinger av egne skip.”” Geelmuyden var sjoforsvarets menstrings-
skriver i Kristiansand stift og kom til Grimstad pd 1740-tallet, der han
giftet seg med Anna von Kampen Anckermann, datter av arendalsborgeren
og rederen Lorentz Anckerman og Ellen Hansdatter von Kampen. Det
var Anckerman som hadde bygd opp verftet pd Odden og utrustet det
med kjolhalingskran.” Etter hans ded drev enken rederiet og verftet videre
sammen med Geelmuyden.”’ Det brakte dem i konflikt med Ellen
Jacobsdatter.

I desember 1747 hadde det svenske skipet Gustavus havnet i en
vinterstorm pa vei over til London, og métte inn til Grimstad for repara-
sjoner.”” Mens skipet 14 i Grimstad, ble skipperen og flere fra mannskapet
kalt inn til Kolbjernsvik for 4 gi sjeforklaring for sorenskriveren. Det er
mulig at det egentlig var Ellen Jacobsdatter som stod bak. Under
forklaringen matte i hvert fall skipperen forklare hvorfor skipet ikke ble
loset inn til hennes kran. Ifelge Aanby var arsaken at skipskranen i
Grimstad var den eldste og beste i Arendals tolldistrikt.*” Men kranen
skal Anckerman ha etablert rundt 1740. P4 det tidspunktet hadde kranene
i Kittelsbukt og Kolbjornsvik eksistert i flere tidr. Mannskapet pa Gustavus
hadde en enklere forklaring. Da skipet 13 utenfor Tromlingene, kom det
to loser om bord. De hadde ensket & ta skipet inn til land, men vinden
tillot det ikke. Skipet tilbrakte derfor natten i sjgen, for det ble mulig 4 ta
det inn til neermeste havn, som da var Grimstad, pd morgenkvisten. Den
samme forklaringen gav den svensk-finske vitenskapsmannen Pehr Kalm,
som senere gav ut bok om reisen. Forklaringen ser ut til 4 ha blitt godtatt
av sorenskriveren, for hverken skipperen eller Geelmuyden ble demt for
forholdet. Det var imidlertid ikke slutten pa konflikten.

I august 1754 stevnet Ellen Jacobsdatter Geelmuyden for retten pé
sommertinget pd Sandste i Qyestad for & ha forbrutt seg mot hennes
kranprivilegier.* Arsaken var at Geelmuyden hadde latt reparere og
kjolhale skipet Gromstad ved sin kranbrygge. Han ble ogsa anklaget for &
ha anlagt en kjolhalingskran og skaffet seg annet utstyr som skulle til for
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Skip til kai ved verftet pa Odden i
Grimstad. Fotografiet er tatt av Anders
Beer Wilse juli 1902.

Stiftelsen Norsk Folkemuseum.

Foto: Nasjonalbiblioteket,
NB.Wilse.1723.
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& reparere skip. Under rettsaken stadfestet de innkalte vitnene at Gromstad

hadde blitt reparert og kjolhalt pA Odden. Vitnene kom ogsd med andre
opplysninger. Det var Anckerman, ikke Geelmuyden, som hadde bygd
opp verftet. De kjente ogsé til at det hadde blitt kjelhalt andre skip pd
Odden, men alle var eid av Geelmuyden og svigermoren. Geelmuyden
motte ikke opp i retten selv, men kom med en skriftlig forklaring. Han
md imidlertid ha veert fullt klar over privilegiene til kranene i Kolbjernsvik
og Kittelsbuke. Fra 1741 til 1744 hadde han vart midlertidig byfogd i
Arendal, og var heringsinstans da de to kranene fikk privilegier. Siden
det heller ikke er bevart noen sgknad fra Geelmuyden om kranprivilegier,
kan vi anta at han hadde tolket privilegiene dithen at han hadde lov til &
reparere egne skip ved egen brygge. Det gav retten medhold i. I dommen
retten avsa pd hosttinget pd Sandste samme ar, ble det slatt fast at
Geelmuyden ikke hadde anlagt noe reparasjonsverft, men reparert eget
skip ved egen kranbrygge.” Dommen betyr ikke at privilegiene ble satt
til side, men viser en utglidning i hindhevelsen av dem. I utgangspunktet
skulle alle skip som trengte reparasjoner og kjolhaling, gjore det ved
kranene i Kittelsbukt og Kolbjernsvik, men her tolket retten det altsi
dithen at redere som hadde kran, kunne gjore det ved eget verft.

I oktober 1765 havnet Geelmuydens verft i fokus pa ny. P4 vei hjem
fra St. Croix hadde skipet Gor Haab havnet i uver. Den 12. oktober
reddet skipet seg inn til havnen i Grimstad. To dager senere, mens skipet
1 til reparasjon pad Odden, ble det holdt ekstrarettssak ved bytinget i
Arendal. Skipets kaptein matte forklare hvorfor han ikke tok skipet inn
til en av de privilegerte kranene i Arendal. Svaret var at det var umulig
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slik forholdene var og ut fra den tilstanden skipet var i. Tre fra mannskapet
stod ogsa frem og sa at det ikke var mulig & seile skipet til reparasjon i
Arendal for det fikk ny stormast og flere andre utbedringer.* Det er
mulig at Geelmuyden var medeier i skipet. Skipet ble i hvert fall bygd
ved Grimstad, og hadde en grimstadmann som skipper.”” T s4 fall ble
skipet reparert i trdd med dommen fra 1754. Saken viser at Geelmuyden
ikke kan ha hatt kranprivilegier i 1765, ellers ville det ha blitt vist til dem
i bytingsretten.

Geelmuyden fikk likevel kranprivilegier for sin ded i 1768. I juli
samme 4r fikk han rett til 4 drive med reparasjoner og kjolhaling av egne
skip ved egen kran. I 1782 ble kranprivilegiene stadfestet p& ny for
Geelmuydens enke Anna og deres senn Gert Geelmuyden. Her ble
kranprivilegiene utvidet til 4 gjelde alle fremmede Seeskadelidende Skibe,
der indkomme til Grimstad eller narliggende havne».”® Da hadde
Grimstad rukket 4 bli et tettsted med bylignende preg. I 1801 hadde
stedet 362 innbyggere.”” Skipsanlgpene okte ogsd, kanskje serlig etter
etableringen av Frolands verk i 1763, da Grimstad ble laste- og lossehavn
for varer som skulle til og fra verket.”® Gert Geelmuyden eide kranen til
1808. Odden, som 1a under girden Skaregrom, ble da festet av
skipsrederen Christian Rosenberg Pharo for en &rlig grunnleie pd 2
riksdaler.”' Samme &r satte han i gang med byggingen av et skip der.
Pharo eide verftet frem til 1848.>* Kranen ble viktig for det fremvoksende
skipsbyggingsmiljoet i Vikkilen, bide som leringsarena og arbeidsplass
for nye skipsbyggere og verftsarbeidere.>

Lykkensborg i Barbu

11777 sokte arendalsborgeren Peder Larsen Brinck Tange om 4 f3 kran-
privilegier p& Barboe Tangen, det som senere ble hetende Lykkensborg.>
Brinck Tange var gift med en av detrene til byfogden, og var grunneier i
Barbu.” Seknaden om kranprivilegier ble innvilget i august 1778, etter
at borgerskapet og byfogden i Arendal, stiftamtmannen i Kristiansand
og sentraladministrasjonen i Kebenhavn hadde uttalt seg positivt.”® Mest
interessant er nok uttalelsen fra borgerne, som pdpekte at de to gamle
kranenes privilegia exclusiva var «udrundten». Alle hadde derfor kunne
kjolhale og reparere sine skip ved egne verft. Det hadde fort til besparel-
ser i tid og penger. Borgerne si derfor helst at ingen verft hadde kran-
privilegier.” De sa likevel positivt pd en tredje kran. Flere kraner ville
fore tl kortere ventetid og gkt konkurranse ville gi lavere kjolhalings-
omkostninger. Borgernes forslag til opplesning av kranprivilegiene ble
avvist av stiftamtmannen, siden det gikk imot et kansellibrev som hadde
gjentatt kravet om at slike reparasjoner skulle skje ved privilegerte verft.
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Reprofoto av usignert prospekt,
visstnok i farger, fra Barbu datert
september 1851. Midt pa bildet ses
Lykkensborg, der verftet i Barbu 14, og
i bakgrunnen ses Pusnes hovedgéard
pa Tromgy. Original i privat eie.
KUBEN, PA-2405.
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I Kobenhavn var de mest bekymret for tap av tollinntekter, men konklu-
derte med at bevilgning til Barbutangen ikke ville fore til det, siden alle
skip som skulle dit kom til & passere forbi tollboden.

Stedet Brinch Tange fikk kranprivilegier pa, hadde blitt bruke til
skipsbygging pa begynnelsen av 1700-tallet, men om det var kontinuerlig
drift der utover pa 1700-tallet er lite trolig.”® Verftet kom heller aldri i
drift mens stedet var i Brinch Tanges eie. P4 1770-tallet fikk han
okonomiske problemer, og det viste seg 4 vare storre motstand mot
verftplanene enn heringsuttalelsen fra borgerne hadde gitt inntrykk av.
En gang for 1770 kjopte Anders Jonassen Dedekam et hus pd tomten
der Brinch Tange hadde tenke til 4 bygge havariverftet. Ifelge Brinck
Tange skal Dedekam ha kjopt huset for & hindre ham i & bygge sitt verft
der.”” Det er godt mulig. Som ny grunnleier tok Dedekam over
bruksretten til tomten, og bestemte dermed hva den skulle brukes til.
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Anders Jonassen Dedekam var dessuten neve av Anders Andersen
Dedekam den yngre, eieren av kranen i Kolbjernsvik.* Oppkjopet av
huset pa Barbutangen kan dermed ses som et grep Dedekam-familien
gjorde for & hindre mer konkurranse mot familiens kran. Grunnleie-
kontrakten gjaldt imidlertid kun for Dedekams levetid. Da han dede i
1770, uteste det en rettstvist mellom arvingene og Brinck Tange, som
onsket 4 ta tilbake bruksretten for & bygge skipsverft der. Tvisten varte til
1780, da Dedekams fetter Soren Dedekam kjopte huset pa auksjon, til
store protester fra Brinch Tange.®!

I 1784 solgte Dedekam huset pa Barbutangen til en annen arendals-
borger, Lauritz Lacke, til nye protester fra Brinch Tange.®> Det var
imidlertid lite han kunne gjore. Kort tid etter satte Lacke i gang byggingen
av verftet. Det md ha vert ferdig innen juli 1785, for da fikk Lacke
forsikret det mot brann. Til takseringen hadde skipsbyggmesteren Halvor
Thommesen Riiber blitt innkalt. Hans vurdering er verdt 4 ta med i sin

helhet:

At der paa Tomtens sydvestlige Side er indrettet en Banke Stok, fra
Grunden af, til en Skipsverf, af 72 Danske fods lengde, og at Tompten
endnu giver Anledning at kunde forlenge samme med 38 Danske
Fod, hvilken fardighygget og indrettet Skipsvarf er 32 Danske fod
breed, og kan, efter dens Beliggenhed og Afstand fra saavel Vaanings-
som Ud-huus Bygningen, ikke vare af nogen Fare, i henseende
lldsvaade, for samme Bygninger, meere end slige Indretninger om-
kring i denne Egn i Almindelighed; Allerhelst, da den i Grunde
Seddelen ommeldte og i en Afstand af 108 fod Dansk maal fra
Skipbs Varfen beliggende Bierg-holme, efter hr Lockes Anmeldelse,
er indseet til all slags Branding, saasom med Planker og Barkholder
ved Skipsbyggerie Ligesom ogsaa Bryggerhuset er af den Indretning,
at Planker, i Tilfalde derudi kan kaages, og Biergholmen i det ov-
rige af den Egenskab, at den, nermest Vaaningshuuset og Skibs Ver-
fen, har en forhoining af field, som under Brandingen, der skeer
paa ytre Side, afvarger llds Udkastelse eller Adspredelse til enten
Vaanings Huuset eller Skibs Varften.”

Om Lacke fikk utfort skipsreparasjoner ved verftet, vet vi ikke. Alt i
1788 gikk han konkurs, og Lykkensborg ble solgt til arendalsborgeren,
trelasthandleren og rederen Engelbreth Fahsland, som alt hadde kjopt
Barbu etter at Brinck Tange métte selge girden i 1785.% Heller ikke i
Fahslands tid kjenner vi til skipsreparasjoner pd Lykkensborg, men vi vet
at verftet ble bruke til bygging av skip.”
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Utsnitt av landmaleren Nicolai Solner
Krums kart fra 1890 over strandstedet

Kolbjernsvik med Kallevigs verft pa
Geideholmen (markert som nr. 87).
Foto: Kartverket.
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Kallevigs kran

I 1792 fikk arendalsborgeren og rederen Salve Kallevigs verft pa Store
Kallevigholmen kongelige kranprivilegier med samme takster og
rettigheter som de andre reparasjonsverftene i omradet. Privilegiet tradte
i kraft aret etter, samtidig med at privilegiene til kranene i Kittelsbukt og
Kolbjernsvik ble fornyet for ti nye ar.% Etter Kallevigs dod i 1785 tok
sonnen, arendalsborgeren og en av byens sterste redere, Morten Michael
Kallevig, over. Verftet pd Store Kallevigholmen, som ogsa ble kalt
Kranholmen, var et stort anlegg. I 1795 fikk Morten Kallevig branntaksert
omridet, som omfattet et viningshus, en pakkbod, et kokehus og en
materialbod, skipskran og bolverk, til 2680 riksdaler. Bolverket ble malt
til & vaere 5306 fot langt og 60 fot bredt, og vurdert til & vere i meget god
stand.”’

Pusnes

1 1783 forsekte skipsbyggmester Jens Sivertsen Riiber & fi kranprivilegier
for Pusnes.®® Riiber var fetter til Halvor Thommesen Riiber, som hadde
bygd flere skip pa Pusnes p& 1770-tallet. Selv hadde han blitt opplert av
sin far for han tok utdanning som skipsbyggmester ved marineverftet i
Kobenhavn. I 1775 inngikk han en festeavtale med den davarende ei-
eren av garden Pusnes, arendalsborgeren Christen Gregersen, om leie av
verftsomrddet. De neste drene brukte han pd & gjore utbedringer ved
verftet. Ifelge ham selv hadde han investert over 2000 riksdaler og satt
seg i gjeld for & modernisere anlegget.”” Han hadde fort opp nye bolverk
og brygger, kjopt inn nye redskap, og under véningshuset hadde han
bygd tre materialboder og et bakrom til oppbevaring av skipsinventar og
redskap. Til anlegget horte ogsa en kokerenne til koking av planker med
tilhgrende materiallager og et lite oppholdsrom for mannskap.”® Da an-
legget stod ferdig, skal det ha vert stort nok til at to skip kunne bygges
samtidig og til 4 kjolhale et stort og to smd skip pa en gang. Etter at
utbedringene var gjort, fikk han retten i Strengereid skipreide til 4 foreta
en offentlig besiktelse, for han selv skrev en seknad om kranprivilegier.”
Der skrev han at det forst var etter at han hadde gjort utbedringene og
satt seg i stor gjeld at kraneierne i Kittelsbukt og Kolbjernsvik hadde
fortalt ham at han ikke hadde lov til & bruke Pusnes som havari- og
reparasjonsverft. Mye av spknaden gikk derfor pd & vise at hans verft
hadde «vasentlige fortrin» fremfor de to gamle kranene. Riiber ser
imidlertid ikke ut til & ha sendt seknaden. Det bevarte eksemplaret av
soknaden er udatert, og hverken heringsuttalelser fra embetsverket eller
vedtak i saken er & finne.” Riiber fortsatte derimot med skipsbygging
ved verftet.
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Til tross for at Riiber trakk sin soknad, ble det etablert sju privilegerte,
borgereide havariverft i Arendals tolldistrikt i lapet av en femtidrsperiode.
Fem av dem 14 ved kjopstaden Arendal, ett ved ladestedet Grimstad og et
ved ladestedet Lillesand. Det var langt fler enn i andre norske tolldistrike
i siste halvdel av 1700-tallet. Av kjopstedene som hadde fler enn ett,
finner vi kun Kristiansand og Bergen, som hadde to hver, mens travle
havnebyer som Christiania, Bragernes, Stromso, Trondheim og Lange-
sund kun hadde ett.”? Kun ett havneomride kunne male seg med Arendals
som havarihavn, og det var omridet rundt ladestedet Mandal, der
havarinaringen ble omrédets viktigste virksomhet i siste halvdel av 1700-
og utover pd 1800-tallet.”* Hva var arsakene til de mange reparasjons-
verftene ved Arendal? En drsak var arendalsborgernes satsing pa
skipsbygging i eget nzromrade. Fliten i Arendals tolldistrikt hadde en
langt hoyere andel skip bygd i eget distrikt enn landsgjennomsnittet. En
annen 4rsak var vedlikeholdsbehovet i distriktets store handelsflte. Fra
1740-tallet ¢l 1807 var dette Norges storste sjofartsdistrike. Storrelsen
pa fliten forklarer langt pd vei ogsd hvorfor Arendal fikk fire havariverft
ilopet av f3 tidr. I siste halvdel av 1700-tallet var over 70 prosent av fliten
i tolldistriktet hjemmehorende i kjopstaden. Arendal var motoren i
tolldistriktets sjofartsnering, og ble motoren i havarinaringen. Arendals

beliggenhet ved skipsleia mellom Nordsjoen og Ostersjoen, Nord-Europas
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Verftsomradet pa Pusnes pa Tromgy,
der Pusnes Mekaniske Verksted ble
etablert i 1875. Til venstre ses
Pusnes hovedgard. Bildet er trolig fra
begynnelsen av 1900-tallet.
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Barken Spero kjglhales pa Holmen i
Risar 1912.
KUBEN, AAA.PA-2846.15243.
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viktigste og travleste handelsvei, var ogsa viktig.”” Det var kort vei inn fra

leia, og rundt Merde-bassenget var det en rekke loser som kunne lose
skipene trygt inn Galtesund.

I siste halvdel av 1700-tallet ble ogsd de forste faste verftene etablert i
Risers tolldistrikt. Som vi skal se, ble de — i likhet med verftene i
arendalsdistriktet — etablert av ledende borgere og redere i tolldistriktets
to byer, kjopstaden Risor og det lille ladestedet Tvedestrand.

De farste faste verftene i Risgrs tolldistrikt

Det forste havariverftet i Risers tolldistrikt ble etablert pd 1750-tallet,
noen tidr etter at Riser fikk kjopstadstatus. Verftet 18 pa Korsveit pd
nordsiden av halveya Riser ligger pd, pd et sted som fremdeles heter
Krana. Det skal ha vert risorborgeren Johan Ditlev Fiirst som bygde opp
verftet, trolig med hjelp av sin svigerfar, skipperen, rederen og riser-
borgeren Christopher Winter.”® Den forste kjolhalingen vi kjenner til pa
Krana, skjedde i 1754.77 1 1779 besokte den danske sognepresten Nikolai
longe stedet. Han skildret kranen pa folgende mate:

Ved Byen er ogsaa en Skibskrahn og Bradebenk, hvor baade store og
smaa Skibe kan blive kiolhalede og reparerede, samt ogsaa forsynede
af Krahnens Entrepreneur med alle Slags Skibs-Materialer til
Skibenes Reparation. Ved samme Skibskrahn ere baade Huse til Skibs-
folkenes Logement, saa og Pakboder til Skibenes Inventarium, at
giemme udli, saalenge Repartionen vedevarer.”
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Etter Johan Ditlevs ded i 1791, tok sennen Valentin Fiirst, bror til rederen
Christopher Fiirst i Arendal, over. Fiirst var borger, trelasthandler, reder
og sagbrukseier.”” I 1797 kjopte han ogsd Ranvik gird, som Riser 14 p3,
og ble dermed byens grunnherre.* Fiirst fikk verftet branntaksert i 1799,
trolig etter at han hadde gjort utbedringer pa verftet. Verftet bestod da av
en kjolhalingskran, bolverk, bryggeanlegg, eget hus til kokerenne, en
lang materialbod pé kranbryggen, en materialbod som stod «under
Fieldet», et smedhus med smedebelg og steinkullhus, en liten bod, en
mastebod, to vningshus og et lite kokehus.®! Verftet hadde ogsd tre
beddinger.** Takseringen skjedde etter at Fiirst hadde fétt verftet
inkorporert i byen dret for, i forbindelse en grenseforretning der Risers
kjopstadgrenser ble klarere definert.® Fiirst onsket & bruke Krana til
oppbevaring og lasting av trelast, men siden de gjeldende toll-
bestemmelsene krevde at all lossing og lasting av varer skulle skje innenfor
kjopstadgrensene, mitte omridet innlemmes i byen.** Det er imidlertid
lite som tyder pa at Fiirst sokte om eller fikk kranprivilegier, slik det
tidligere har vert hevdet.®

P34 slutten av 1790-tallet ble det etablert et verft med kjolhalingskran
pa Holmen. Verftet ble bygd opp av Henrik Carstensen, ogsa han en av
byens fremste borgere, redere og trelasthandlere, etter at han hadde kjopt
eiendommen i 1794.% Verftet pA Holmen var av langt mindre omfang
enn verftet pd Krana. I branntakseringen fra 1807 nevnes kun ett
véningshus og en smie, og verftet ble taksert til en tiendedel av verftet pa
Krana.*” De neste drene forte Carstensen opp en materialbod pd Holmen,
og i 1807 skal han ha hatt to skip under bygging samtidig der.*® Verftet
hadde derimot ikke kranprivilegier, slik det tidligere har vart hevdet.*

P34 slutten av 1700- eller begynnelsen av 1800-tallet ble det etablert et
tredje fast verft ved Riser, pd oya Risgya nordest for byen, av postmester
og reder Johannes Ditlef Borthig. Borthig, kjepte oya i 1789.” To ér
senere bespkte Pram verftet, som han skildret pd folgende méte:

PARTI FRA KRANEN, Risdr
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Temmermannsoks med skaft av bjerk.
Har tilhgrt skipstemmermann Anders
Tjostolvsen QOren (1858-1935) som
arbeidet pa Holmen Verft i Risor.
KUBEN, AAM.20237. Foto: Karl
Ragnar Gjertsen.

Krana ved Risor. Bildet viser sagbruket
pa Krana, som ble etablert i 1869 pa
omradet der verftet pa Krana hadde
ligget. Fotografi av Erik Gunleiksson.
KUBEN, PA-2846.15061.
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Skip under kjglhaling ved verftet pa
Tangen ved Tvedestrand. Foran til
venstre ses et skip til kai pa Labakken
i indre havn og et tredje skip ankret
opp pa utsiden av Tangen. Bildet er
tatt av borgyfotografen Gustav
Norberg (1870-1939), som drev
fotoatelier i Tvedestrand fra 1899 til
1939. Originalen er oppbevart ved
Lingard Skuteminne p& Gjeving.
Foto: Lingard Skuteminne.
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Intet kan tankes nattere, ordentligere og ¢f blot i oeconomisk men
ogsaa i pictorisk Forstand skionnere. Havnen er en 6-800 Alen breed.
Det ligger der paa den sondre Side, Byen paa den nordre. — Ejeren

kan end og fra sit Huus i Byen oversee alt, end ydermeere har han
paa selve Den, hvor Varfiet er, sin Landgaard faae hundrede Skridt
derfra. Der er Magazin, og Bolig for Folkene, lige ved Bankestokken.
Hans 12 faste Arbeidere boe der, han bespiser og forsyner dem med
alt og til betydelig Bespareelse for ham, forsorger han dem der saaledes,
at de dermed ere meget bedre farne end ved selv at sorge for deres
Ophold, derved spilde deres Tid og fristes til at svire deres Daglon
op. — Bygmesteren, der er Hovedopseer, har sit Varelse saaledes, at
ham i 30-40 Skridts Afstand kan tilsee alting. — Den oeconomiske
Bygning kunde maaskee tiene til Monster for enhveer af lignende
Bestemmelse. Paa det Skib der stod i Bygning var Spanterne og alt
indvendigt Eeg fra Omegnens Skove. Bekledningen indtil Barkholt-
erne derimod var Fyr, som sagdes ej alene under Vandet ligesaa godt
som Eeg, men bedre, som lettere i Vagt, og meget lettere at faconnere
og behandle. Denne Bygnings Art er nok her den almindeligste. Et
Skib, som Hr. Borthig 1804 solgte Manufacturhandelen til Ostindie
Jarer, var her bygt.”!
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Skildringen er kanskje i overkant idyllisk, men Pram fir godt frem hvor
omfattende anlegget var. Borthig eide verftet til 1823, da det ble solgt til
Valentin Fiirst.”

Ogsd i Tvedestrand ble det forste verftet med kjolhalingskran etablert
i siste halvdel av 1700-tallet. Her hadde det vokst frem et bylignende
tettsted i siste halvdel av 1700-tallet, med 260 innbyggere i 1801, mye
takket vere stedets funksjon som laste- og losschavn for Nes Jernverk.”
Verftet ble etablert pa Tangen like ved stedets indre havn av skipperen og
rederen Christen Thorsen fra Osterkleiv i Tvedestrand. Thorsen, som
hadde skipperborgerskap i Riser og som kjepte Tangen i 1771, ble en av
Tvedestrands rikeste menn pé slutten av 1700-tallet, og stod bak
byggingen av flere skip p Tangen mellom 1781 og 1805.” Kjglhalings-
kran fikk verftet en gang for 1797, og tre ar senere ble skipet Enigheden
fra Drammen reparert og kjolhalt der.” Verftet pd Tangen 13 lengre fra
skipsleia enn verftene i Riser, Arendal, Grimstad og Lillesand. Verftet var
heller ikke noe privilegert havariverft. Tangen kom derfor ikke til & spille
noen stor rolle som havariverft, selv om det foregikk skipsreparasjoner
der. Tangen ble derimot det forste faste verftet i tvedestrandsdistrikeet,
og det lengstlevende.

Leeringsarenaer for skipsbygging

Ved samtlige av byene i fogderiet ble det i lopet av etableringsfasen bygd
opp faste verft med kontinuerlig drift som kunne ta imot skip til
reparasjoner og kjelhaling. De fleste av disse verftene var eid av ledende
handelshus. Noen av verftseierne hadde faste skipsbyggmestre eller
kranmestre. Det var tilfellet med Ellen Jacobsdatters verft, der Thomas
Pedersen var fast kranmester med bopel i Kolbjernsvik.”® Andre verftseiere
leide inn skipsbyggmestre, som Geelmuyden i Grimstad. Det hendte
ogsd at de innleide skipsbyggmestrene hadde med seg verftsarbeidere.
Og som vi har sett, bodde bdde kranmesteren og verftsarbeiderne ved
Borthigs verft pa Risgya ved Risor ute pa verftsomradet. Det viser hvor
sammenvevd skipsbyggingen var som nering. Mens kapitalen og eierne
var konsentrert i byene, bodde mange av dem som arbeidet pa verftene,
enten de var fast ansatte eller daglonnere, som regel i landomradene som
omkranset byene, eller de kom fra nabodistriktene. Skipsbyggings-
naringen i Nedenes fogderi p& 1700-tallet var bide en lokal og en regional
nzring.

Utviklingen i Arendal og Risers tolldistrikt skilte seg imidlertid fra
hverandre. Der etableringsfasen i Arendals tolldistrikt var preget av kamp
om kranprivilegier, er det fa spor etter tilsvarende konflikter i Risors
tolldistrikt. Det skyldtes, i motsetning til det som tidligere har vaert hevdet,
at det ikke var noen verft i Risers tolldistrikt som fikk kranprivilegier.
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Dermed var det ikke noen som hadde kranprivilegier 4 forsvare. Behovet
for reparasjonsverft var imidlertid til stede, og resultatet var det samme.
Mot slutten av 1700-tallet hadde bide Risor og Tvedestrand faste,
borgereide verft med kjolhalingskran der det ble drevet med skipsbygging
og skipsreparasjoner. At mange av de faste verftene ble etablert pa slutten
av 1700-tallet, var heller ikke tilfeldig. Etter den amerikanske uavhengig-
hetskrigens slutt i 1783 begynte en oppgangstid i internasjonal frakefart
som forte til den forste gullalderen for sjofarten og skipsbyggingen i
Nedenes.” Det forte til behov for gkt tonnasje og okt behov for verft
som kunne reparere og vedlikeholde skip. Men hvilken rolle spilte disse
verftene for distriktets skipsbyggsnaring?

Viktigst er det at de faste verftene ble arenaer for utveksling av kunn-
skap om skipsbygging i fogderiet. Som vi har sett, hadde denne
utvekslingen tidligere skjedd mer tilfeldig mellom lokale skipsbyggere
langs kysten og tilreisende skippere, eller pa verftene i Amsterdam eller
Kebenhavn. N kunne kunnskapsutvekslingen skje ved byene pa lokale
verft med permanent drift, verft som bade drev med skipsbygging og
med reparasjon av fremmede skip. De forste faste verftene bidro ogsa til
en profesjonalisering av nzringen. Det gjaldt for de privilegerte kranene,
der det ble stilt faglige krav til kranmesteren, men det gjaldt ogsa for de
ovrige faste verftene, som enten hadde faste skipsbyggmestre pa linje
med de privilegerte kranene eller leide dem inn utenfra. I slike tilfeller
hadde de innleide mestrene ofte med seg yngre, lokale skipsbyggmestre
fra omradet rundt verftet.”®

Verftene gav dessuten inntekter til eierne, selv om de ikke var veldig
store, i hvert fall sammenlignet med inntektene fra trelasthandelen.” For
eierne var verftene en del av en omfattende virksomhet som ogsd omfattet
sagbruk, trelasteksport, kornimport og krambodhandel. Verftene, som
bide gav inntekter fra reparasjoner og fra utleie til andre som bygde skip
der, ble en del av det fundamentet som de ledende handelshusene stod
pa. Verftene var ogsé viktige fordi de ikke bare gav kraneierne, men ogsa
de ovrige rederne i byene mulighet til 4 f3 vedlikeholdt og reparert egne
skip av kompetente skipsbyggere pd verft ner egen by. Det var
kostnadsbesparende. Det ble faktisk brukt som argument for & gi
kranprivilegier til verftene pd Odden og i Bergste. En mente det ville
vere kostnadsbesparende bade for rederne i Grimstad og Lillesand, og
for fremmede skip som skulle dit, & slippe & reise til Arendal for
skipsreparasjoner og kjolhalinger.

De forste faste verftene gav ogsd andre ringvirkninger. De forte til
sysselsetting. 1 1787 ble for eksempel briggskipet Den Kostbare Steen
reparert ved reparasjonsverftet i Kittelsbukt. Reparasjonene tok 23 %
dag, og sysselsatte 23 mann.'™ I Arendal bidro sysselsettingen ved
reparasjonsverftene til den tettstedsveksten som satte sitt preg pd
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bebyggelsen rundt Arendal fra siste halvdel av 1700-tallet, og det er grunn
til & tro at verftene ved de andre byene bidro til befolknings- og byveksten

der."”! Reparasjonsverftene bidro ogs til okt skipstrafikk til og fra byene.
I Arendal gjorde det byen til en av landets travleste havner pd slutten av
1700- og begynnelsen av 1800-tallet. I alt kan vi si at fremveksten av de
forste faste verftene gjorde skipsbyggsneringen mer bynar og borgerstyrt.

Siden de faste verftene hadde fast drift og en mer eller mindre fast
arbeidsstokk, er det grunn til & tro at de ble serlig viktige under lav-
konjunkturer. Verftene gjorde det mulig & holde kunnskapen og
skipsbyggerhindverket ved like, de holdt verftsarbeidere sysselsatt selv
om det ikke kom inn bestillinger av nye skip, og de la forholdene bedre
til rette for opplering av nye skipsbyggere. Her var det ogsa viktig at de
forste faste verftene var eid av ledende borgere i de fem byene, borgere
med nok kapital til holde virksomheten ved verftene i gang. Det gjorde
naringen mer robust i metet med lavkonjunkturer. Det ble tydelig i
krisen som fulgte etter napoleonskrigenes slutt.

Verftsdrift i krisetid

Etter napoleonskrigenes slutt ble krigskonjunkturene erstattet med
etterkrigsdepresjon. Mellom 1817 og 1823 gikk handelsfliten pd
verdensbasis ned med tolv prosent. Nedgangen i den norske fliten var
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enda sterkere, med en nedgang pi 26 prosent mellom 1815 og 1825. 1
Arendals tolldistrikt gikk tonnasjen ned med 28 prosent mellom 1815
og 1826. Mye av reduksjonen skyldtes vel & merke at Grimstad ble skilt
ut som eget tolldistrike i 1817, etter at byen hadde fitt kjopstadstatus
dret for.'”* Tolldistriktet strakte seg fra Brekkesto til Fevikkilen, og omfattet
dermed ogsd Lillesand.'®™ Utskillelsen forte til at fliten i det nye
tolldistriktet ikke lenger skulle regnes til Arendals tolldistrike.!™ T 1815
utgjorde det 23 prosent av fliten, noe som vil si at Arendal opplevde
stagnasjon, snarere enn nedgang. Det var harde tider. I bide 1818 og
1820 1a rundt 20 prosent av arendalsfliten i opplag.'® I Risers tolldistrike
rammet etterkrigsdepresjonen enda hardere. Fliten ble redusert med 27
prosent frem til bunnpunkeet i 1827.' Nedgangen rammet redermiljoet
i Oksefjorden, som hadde sttt for mye av veksten i tolldistriktets flite
for og under napoleonskrigene, serlig hardt. Skip ritnet i opplag og
fraktene var f3. I kjolvannet fulgte pantsettelser, tvangsauksjoner og
konkurser. Ogsd skipene hadde blitt mindre. Mens skipene i Arendals
tolldistrike hadde hatt en tonnasje pd rundt 70 kommerselester i snitt
under de gylne drene pa begynnelsen av 1800-tallet, hadde de en gjennom-
snittstonnasje pa rundt 40 under etterkrigsdepresjonen, med en
bunnotering pa 38 kommerselester i 1826.' Arsaken var, som Gustav
Satra har pdpekt, en omlegging under napoleonskrigene.'®® De store
trelastdragerne som gikk tapt da Danmark-Norge gikk inn i krigen pa
Frankrikes side i 1807, ble erstattet av mindre skip bygd for & hente korn
pd Jylland under krigen.

Under etterkrigsdepresjonen viste de faste verftene seg som nesten
uunnverlige kontinuitetsbarere i fogderiets skipsbygging. Etter-
krigsdepresjonen forte til nedgang bdde i behovet for nye skip og for
vedlikehold og reparasjon av eldre skip, ettersom mange skip ble lagt i
opplag. Det var de mest kapitalsterke rederne som holdt hjulene i gang.
Det var de som hadde midler til fortsatt satsing pa fraktfart under
etterkrigsdepresjonen, det var hovedsakelig de som stod for byggingen
av nye skip, og det var de som eide de faste verftene ved de fem byene.

I Arendals havneomride fortsatte verftene 4 vare eid av byens ledende
redere og trelasthandlere. I Kolbjornsvik eide A. & H. Dedekam den ene
privilegerte skipskranen sammen med Herlof Herlofson frem til 1821,
da bredrene Dedekam tok over Herlofsons andel og drev videre alene.
Etter Anders og Hans Dedekams ded i henholdsvis i 1843 og 1847, var
kranen i familiens eie til 1852. Ogsa Fiirsts kran ble drevet videre etter
1814, forst av Christopher Fiirst, og deretter, etter hans ded i 1829, av
enken Maren Otte Beck, og fra 1831 av sennen Wittus Juell Fiirst.'”
Wittus var kjgpmann og reder, og gift med Elisabeth Dedekam, datter
av Anders Serensen Dedekam.'® Ogsé Kallevigs kran fortsatte utover pd
1800-tallet, eid og drevet av handelshuset S. Kallevig & Son.
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I Kittelsbukt eide Peter Herlofson kranen frem til sin dod 1 1842, da
sonnen, Nicolay Benjamin Herlofson tok over bdde verftet og Ostre
Stremsbu gird. At driften av kranen var lonnsom, viser en oversikt over
Herlofsens eiendommer fra rundt 1830, som da omfattet bide Stromsbu
og Langsa. Her ble den érlige inntekten fra verftet oppgitt & vere mellom
600 og 1000 spesidaler. Til sammenligning gav inntektene av grunnleiene
fra innbyggerne i Arendal 400 spesidaler og mellebruket under Langsz
800 til 1000 spesidaler i dret.'"" Det er uklart hvor lenge verftet var i
drift. I 1873 kjopte Arendals Bryggeri, som 1 pa nabotomten, bide
bryggeritomten, verftstomten og en stor sjgbod fra Herlofson.''
Oppkjopet kan tyde pa at verftet ikke lenger var i drift, men nér det ble
lagt ned, er uklart. Arendals Bryggeri ble etablert i 1839 i et gammelt
brennevinsbrenneri av Nicolai Benjamins far.""” I 1846 skjedde en storre
ombygging av bryggeriet, som nd ble kalt V. B. Herlofsons Olbryggeri.
Det er mulig at det var i forbindelse med denne ombyggingen at verftet
ble lagt ned. Det er i hvert fall ikke nevnt i branntakstprotokollene fra
1840-tallet, og det siste bevarte bykartet der det er tegnet inn, er fra
1847."* Det siste bevarte regnskapet over lennsutbetalinger til arbeidere
ved verftet, er dessuten fra 1846, samme ar som bryggeriet ble ombygd.'"
Trolig hadde Herlofson ikke behov for verftet heller. Under Stromsbu 13
det to nyere verft, Stromsbuneset og Svinodden, der det var mulig &
kjolhale og reparere store skip.''®

Ogsé verftene pd Lykkensborg og Pusnes ble drevet videre etter 1814.
I 1817 fikk Niels Hald, svigersonnen til Engelbret Fahsland, kongelig
stadfesting pa kranprivilegiene til Lykkensborg.'” I 1828 tok Halds senn
Engelbreth Fahsland Hald over. Han drev det til 1863.""® Pusnes ble
drevet videre som skipsverft. Etter & ha droppet soknaden om
kranprivilegier i 1783, tok det over ti ar for Riiber igjen bygde skip pa
Pusnes, men deretter hadde verftet kontinuerlig drift. Riiber selv eide og
drev verftet dl sin dod i 1819, men leide grunnen verftet stod pé av
David Sommerfeldt Weidemann, eieren av girden Pusnes. I 1838 ble
girden kjopt opp av Erich Andreas Thomle, en av Arendals storredere.
Oppkjopet omfattet verftet som Riiber hadde bygd opp.'” Verftet gikk
dermed fra & vare eid av en skipsbyggmester til 4 bli borger- og redereid.
Thomle, som drev verftet til sin ded i 1848, fikk bygd flere skip ved
verftet.

Som havariverft havnet imidlertid verftene i Kittelsbukt, Barbu og pa
Pusnes i skyggen av de store havariverftene til Dedekam og Kallevig. Det
skyldtes at de to handelshusene hadde opparbeidet seg et tilnzrmet
monopol i havarinaringen i arendalsdistriktet, et monopol som var knyttet
til deres arbeid som havarikommisjonzrer og visckonsuler.'® Brodrene
Dedekam og Kallevig holdt mange av hjulene i gang i arendalsdistriktets
sjofart under etterkrigsdepresjonen. P4 det meste, i 1820, eide de 29
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Modell av skip under kjglhaling. Legg

merke til flatene som ble lagt rundt

skipet slik at en lettere kunne komme

til for & undersgke, reparere eller
vedlikeholde skutesiden.
KUBEN, AAM.07139.
Foto: Gerd Corrigan.
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prosent av tolldistriktets tonnasje, og de var distriktets storste arbeidsgivere,
med skipsbyggmestre, verftsarbeidere, sjofolk, sagmestre, tommerkjorere
og -flotere, skogeiende bender og handelsbetjenter pa lonningslisten. De
to handelshusene spilte dermed en nekkelrolle i arendalsdistriktet, og
deres havariverft spilte ogsd en nekkelrolle i omridets skipsbygging.
Havariverftene er dessuten en viktig &rsak til at de to handelshusene
overlevde den vanskelige etterkrigsdepresjonen, da handelshus etter
handelshus gikk overende i norske trelastbyer.'”!

I Grimstad eide byens ledende reder, Christian Rosenberg Pharo,
verftet pd Odden til sin dod i 1848, da sennen, sognepresten og rederen
Axel Christian Pharo, tok over.'”? I likhet med de faste verftene i
arendalsdistriktet, spilte Odden en nekkelrolle i distriktets skipsbygging
pa 1810- og 1820-tallet, da aktiviteten i skipsbyggermiljoet i Vikkilen
var lav og f2 skip ble bygd utenom skipene Pharo fikk bygd pa Odden.'”
I 1827 kom omslaget, og i de neste fem drene ble det bygd 27 nye skip i
grimstaddistriktet, de fleste pa verftene i Vikkilen.'

I Lillesand var verftet pd Bergsto i familien Steenersens eie fram til
1857. Etter at den eneste store rederen i omréidet i forste halvdel av 1800-
tallet, Steener Steenersen, dode i 1828, tok enken Severine Arentstine
Madsdatter, over. I 1857 solgte hun verftet til sin svigersenn Augustinius
Christensen og broren hans Anders, som begge var skippere.'” Steener
Steenersen skulle spille en viktig rolle for skipsfarten og skipsbyggingen i
Lillesand i forste halvdel av 1800-tallet. Verftet p& Bergste bidro til &
holde hjulene i gang i distriktets skipsbyggsnering i en tid da det nesten
ikke ble bygd nye skip i omrédet. Flere av dem som begynte med handel
og sjofart i byen fra 1820-tallet hadde dessuten fitt opplering hos

Steenersen.'?
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Ogsa i Risor fortsatte skipskranene  veere eid av byens ledende redere.
Verftet pd Holmen var eid av Henrik Carstensen, som var Risers storste
reder etter 1814. I 1818 disponerte Carstensen 14 storre og mindre skip,
klart flest av rederne i byen. Holmen eide Carstensen til sin ded i 1835,
da nevegen Carsten Henrik Carstensen tok over.'” Carstensen tok ogsd
over rollen som byens klart storste reder pa 1830- og 1840-tallet, og skal
ha disponert landets storste rederi i 1850.'* Krana var eid av Valentin
Fiirsts enke til hennes ded i 1836. Etter det ble eierskapet til kranen delt.
Den ene delen av kranen ble solgt til Niels Petter Boyesen, den andre til
Carsten Henrik Carstensen.'” Boyesens del ble solgt videre til skipsbygg-
mester Bent Rolfsen i 1840. Rolfsen drev verftet til sin dod i 1854, og
bygde to skip der p& 1840-tallet.'® Verftet pa Risoya ble kjopt av Valentin
Fiirst i 1823. Da han dede i 1825, tok enken over. Etter hennes ded 1
1836 kjopte borgeren, kjoppmannen og trelasthandleren Sennik Senniksen
verftet.'!

De tre verftene spilte en viktig rolle for Risers skipsbyggsnzring etter
1814. Foruten deres rolle som reparasjonsverft for en flite som fremdeles
talte 104 skip under bunnoteringen i 1827 (inkludert skipene i
tvedestrandsdistriktet),'** stod de ogsd for byggingen av de fleste nye
skipene i riserdistriktet etter 1814. Henrik Carstensen fikk for eksempel
bygd fire skip pd Holmen mellom 1814 og 1820, og de fleste av skipene
som ble bygd i distriktet pd 1820- og 1830-tallet ble ogsd bygd pd Holmen
for Henrik Carstensen og sennens regning.'*

I Tvedestrand ble verftet pd Tangen kjopt opp av jernverkseieren Jacob
Aall i 1810."%* Bakgrunnen var Aalls virksomhet som skipsreder. Aall ble
skipsreder i lopet av det han selv kalte de gylne &rene for norsk sjefart og
jernverksdrift. Da han kjopte verftet p& Tangen, hadde denne satsingen
gjort ham til en av de desidert storste rederne i Nedenes.'” Det var en
flite som trengte regelmessig vedlikehold, noe Aall kunne f& pa Tangen,
der det var kjolhalingskran. P& grunn av Aalls innsats for & skaffe korn til
jernverkets arbeidere og bender under napoleonskrigene, hadde han
dessuten lidd tap av en rekke skip, og hadde dermed et behov for & fi
bygd nye, noe han ni kunne gjore ved eget verft. Under etterkrigs-
depresjonen, som rammet redermiljoet i tvedestrandsdistriktet hardt, kom
Aalls verft til 4 spille en nokkelrolle. Aall fikk bygd flere nye skip ved
verftet pi Tangen. Det var blant de f3 skipene som ble bygd i distriktet pa
1810- og 1820-tallet.'** Slik sikret Aall bide kontinuerlig drift ved verftet
pd Tangen, og bidro til & holde distriktets skipsbyggingsnering giende i
en krisetid. Mot slutten av 1820-tallet tok jernverkets forvalter i
Tvedestrand og senere ordferer Christian Holm over Tangen.'” Bindene
mellom jernverket og verftet fortsatte pa 1830- og 1840-tallet. Jernverket
beholdt en avtalefestet rett til & kjolhale egne skip ved verftet, og leide
verftet til & bygge flere skip der.
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Skipsbyggingens bankestokker

De forste faste verftene i Nedenes fogderi spilte en sentral rolle for
utviklingen i fogderiets skipsbyggnering pd 1700- og forste halvdel av
1800-tallet. Med sin kontinuerlige drift, krav til at verftets skipsbyggere
hadde teoretisk skolering i det & bygge store seilskip og en mer eller mindre
fast arbeidsstokk, ble de lokale kompetansesentra for bygging av store
treseilskip. Verftene ble etablert i nerheten av fogderiets fem byer. Det
gjorde skipsbyggsnaringen mer byner og mer borgerdominert. Det var
en utvikling som ble forsterket etter 1814. Det var i denne perioden at de
borgereide reparasjonsverftenes rolle som lokale kontinuitetsberere
virkelig kom til syne. De holdt hjulene i gang og videreforte den lokale
skipsbyggingskompetansen i en tid da det ble bygd f3 eller ingen skip
ved andre verft. De bidro dermed til 4 legge grunnlaget for den veksten
som preget skipsbyggingen i Nedenes i gullalderen mellom 1840 og 1880,
da fogderiet opplevde en nermest eksplosjonsartet okning i antall skip,
tonnasje og verft.

Flesteparten av de verftene vi har tatt for oss her, fortsatte ogsa 4 spille
en viktig rolle i neringen under den siste gullalderen for fogderiets
treskipsbygging. Skipsbyggmestrene ved de faste verftene, ble leid inn
for & bygge skip andre steder. Martin Eldrup, som var skipsbyggmester
pa Tangen ved Tvedestrand, bygde for eksempel en rekke skip pd Osters,
Sagesund og andre verft i Oksefjorden."”® Mange skip som ble bygd pd
de nye verftene i fogderiet ble dessuten fraktet til de storre, borgereide
veftene for rigging. Det var for eksempel tilfellet med skipene skipsbygg-
mesteren Anders Henriksen Friiso bygde pa Frisoy i Tromgysund, som
ble fraktet til Fiirsts kran for rigging.'” De forste faste verftene var ogsd
blant de lengstlevende. Lassens kran hadde kontinuerlig drift i rundt
200 ar, kranen i Kittelsbukt, Bergsto ved Lillesand og Odden i Grimstad
iover 150 ar, Pusnes, Holmen og Risgya ved Riser, Geitholmen pa Hisay,
Lykkensborg i Barbu og Tangen ved Tvedestrand i over 100 4r.'* Den
kontinuerlige driften ved disse verftene i oppgangs- og nedgangstider
var noe som kom hele skipsbyggnaringen og sjefarten i fogderiet til
gode. Det gjorde dem til skipsbyggingens bankestokker i fogderiet i siste
halvdel av 1700- og pa 1800-tallet.

Noter

1 Bankestokken var flere rader med tommer lagt tett inntil hverandre som skulle
danne underlaget for skip under bygging. Stokkene matte legges slik at de kunne
bare det meste av skipets vekt under byggingen (Aanby 2012: 303).

2 Johnsen og Setra 2016.

For mer om nedenesprivilegiene, se Setra 1984.

For undersokelser av sjofart og skipsbygging som bygdenaring, se Wisth 1977;

Aanby 2012.
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Christensen 1966; Hodne 1976; Aanby 2012.

Johnsen og Satra 2016: 33, 43; Floystad 2007: 212-13.

Aanby 2012: 40-42.

Riksarkivet. Kommersekollegiet. De nye sekretariatene 1797-1816. Diverse.
Produksjons- og fiskerifagets sekretariat 1804-1806. Kommittert Christen
Henriksen Prams innberetninger fra to reiser i Norge. L1327. Nedenes, Telemark og
hjemreise giennom Sverige, s. 2059-60.

Gustav Sztra kaller dem bondeverver, Dag Bakka jr. kaller dem gardsverver
(Johnsen og Setra 2016; Bakka jr. 2010).

Grensen mellom Arendal og Riser gikk i en linje trukket fra Svartskjeer ved
Gitmertangen pa Tromgy, over til Skinnfelltangen pd Flosteroya, forbi estsiden
av Flosta kirke, Asvik inn til Joranstad (Tennesen 1989: 48-52).

Kranen 1, som det meste av Kolbjernsvik, pa grunn tilhgrende girden
Trommestad.

Riksarkivet. Danske Kanselli. Norske registre, s. 461a-462a. Se ogsd Foss 1893:
96-97; Smith 1927: 66-67.

Aanby og Haugland 2018; Holberg og Derum 2018: 268-302.

I 1730 solgte Ellen Jacobsdatter svogerens hus i Kolbjernsvik til sin mor. I
skjotet ble det presisert at skipskranen fortsatt skulle tilhere moren. Ellen
Jacobsdatter ma ha tatt over for hun stod for reparasjonen av Dronningen i 1740
(Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes sorenskriveri for 1824. Gb. Pantebgker.
Pantebok C — nr. 5, fol. 78).

Riksarkivet. Danske Kanselli. Norske innlegg 1744, s. 272-73. Ellen Jacobsdatter
til kongen 18. mai 1743.

Johnsen og Sztra 2016; Haugland 2020.

Smith 1927: 58-59; Aanby 2012: 24-25.

Aanby 2010; samme 2012.

Det er dermed ikke rikrig, slik Myrdal har pastatt, at sorenskriver Brondsdorph
eide den for Duun, eller at Duun kjgpte den i 1766 (Statsarkivet i Kristiansand.
Nedenes sorenskriveri for 1824. Gb. Panteboker. Pantebok J — nr. 11, fol. 479;
samme. Pantebok K — nr. 12, fol. 71; Myrdal 1981, s. 120-123).

Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes sorenskriveri for 1824. Gb. Panteboker.
Pantebok K — nr. 12, fol. 72 (1776); samme. Pantebok L — nr. 13, fol 285
1777).

Samme, Pantebok R — nr. 19, fol 347; samme, Pantebok nr. 26, fol. 443.
Samme, Pantebok A — nr. 2, fol 14, pag. 2; Myrdal 1983: 120-123.

Haugland 2020.

Ifolge Foss fikk kranen, som ogsé ble kalt Ostre Skibskran, bevilgning 11. august
1797, men ifolge panteboken ble bevilgningen gitt 12. august 1803, og
stadfestet pa ny 17. oktober 1817 (Foss 1893: 334; Statsarkivet i Kristiansand.
Vestre Nedenes/Sand sorenskriveri, Gba. Pantebok nr. 32, fol. 195b).

Eliassen 1999: 195.

Foss 1893: 96-97; Dgrum og Holberg 2018.

Riksarkivet. Danske Kanselli. Norske Innlegg 1744, s. 488. Brev fra stifi-
amitmann Reuss til kongen 2. oktober 1744.

Samme. Brev fra borgerridet i Arendal 19. november 1744.

Riksarkivet. Danske Kanselli, Norske registre 1743-44, s. 736b-738b.

Foss 1893: 17, 97; Smith 1927: 68.

I 1811 solgte han rett nok girden tilbake til Juell, men kjopte den tilbake i 1813
(KUBEN. Lokalia. Boks 94. Arendal. Stromsbu krets. Matrikkelnummer 62.
Stremsbu hovedgérd. Skjote 12. januar 1811; samme, Skjote 27. januar 1813).
Eiendommen 14 under Nedre Tingsaker (Ager-Hanssen 1952: 73-74; Rosenberg
1993: 18).

Kongelige Rescripter, Resolutioner og Collegial-Breve for Norge, bind 2, s. 311.
Soknaden ble raskt behandlet. Den ble sendt til stiftamtmannen i Kristiansand
16. januar 1761 og godkjent av kongen 22. mai (Riksarkivet. Danske Kanselli.
Norske Innlegg, 1761, 22. mai, s. 436-39).

Rosenberg 1993: 17-18.

Riksarkivet. Danske Kanselli. Norske Innlegg, 1761, 22. mai. Nilsen 16. januar 1761.
Samme, s. 436-39.
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Rosenberg 1993: 18.

Rosenberg 1993: 17-20. Ifolge folketellingen fra 1801 bodde det 99 personer i
Lillesand, 52 pa girden Lofthus og 17 pa Meglestu (Riksakrivet. EA-4070/]d/
L0032. Folketelling 1801 for 0926P Vestre Moland).

Riksarkivet. Danske Kanselli. Pakkesaker. Norske Apne Brev, 1768, nr. 369.
Brev 8. juli 1768 om bevilgning til Jacob Geelmuyden. En stor takk til Johan
Anton Wikander, som har funnet de to privilegiebrevene, og Anne Tone Aanby,
som har videreformidlet det til meg.

Opplysningen ble fremmet av vitnene i saken mot Geelmuyden pa sommer-
tinget i Sandste i 1754. Det tyder pa at det ikke var Geelmuyden som bygde
opp verftet, slik Aanby skriver (Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes
sorenskriveri. Tingbok nr. 24, fol. 323a, 328a-329a, 359b; Grimstad bys historie
1927: 506-507; Aanby 2012: 28).

Ellen Hansdatter von Kampen er nevnt blant de utenbys borgerne i Arendals
tolldistrikt i et manntall over borgerne i Arendal fra 1747 (KUBEN. PA-1039/
Fb/AA 1005. Manntall Arendal 1747).

For skipsforklaringen, se Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes sorenskriveri.
Tingbok nr. 22, f. 103a-104a.

Aanby 2016: 67.

Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes sorenskriveri. Zingbok nr. 24, fol. 323a,
328a-329a, 359b, 361b-362a (dommen).

Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes sorenskriveri. Zingbok nr. 24, fol. 361b-
362a.

De la til at Grimstad var «besgnderlig Goed for et Skiib af Svage omstendig-
heder» (Statsarkivet i Kristiansand. Arendal byfogd. F/Fa/L0010. Justisprotokoll
ar. 10. fol. 288b-290b).

Skipet ble bygget ved Grimstad i 1760 eller 1761. Skipper var Lars Smith
(Grimstad bys bistorie 1927: 104-105).

Privilegiet ble stadfestet pd ny 28. oktober 1782 (Riksarkivet.
Kommersekollegiet. Norske Sekretariat, nr. 755 (1781-1785. Sak XXIII, 28.
oktober 1782. Anna afgh. Jacob Geelmuyden).

Riksarkivet. EA-4070/Jd/L0032. Folketelling 1801 for 0920P Dyestad prestegjeld.
Grimstad Bys historie 1927: 110-111.

I tillegg kjopte han Geelmuydens pakkboder pa Torskeholmen (Statsarkivet i
Kristiansand. Vestre Nedenes/Sand sorenskriver. Ga/L0016. Panteregister nr.
12b, s. 372; samme. Pantebok nr. 21, s. 556a og b).

Grimstad Bys historie, 1927: 501-504; Aanby 2016: 86.

Aanby 2012: 24-28; samme 2016: 71-86.

Riksarkivet. Danske Kanselli. Norske Innlegg, nr. 228, 1778, 7. august, s. 427,
Brinch Tange 27. desember 1777.

Tidvis var Brinch Tange eier til alle de tre girdene som Arendal 13 pa, men satt
aldri med alle tre gardene pa likt. Etter & ha solgt Langsa til sin svoger i 1773,
satt han igjen med Barbu (Eliassen 1999: 77).

Kongelige Rescripter, Resolutioner og Collegial-Breve for Norge, bind 2, s. 768
(vedtaket); Riksarkivet. Danske Kanselli. Norske Innlegg, nr. 228, 1778, 7.
august, s. 427-35 (heringsuttalelsene): Borgerne i Arendal 29. mai 1778;
Midlertidig byfogd Arctander 30. april 1778; stiftamtmann Hagerup 5. juni 1778;
Kommersekollegiet 17. juli 1778; Generaltollkammerer 11. juli 1778.
Riksarkivet. Danske Kanselli. Norske Innlegg, nr. 228, 7. august 1778, s. 433.
Borgerne i Arendal 29. mai 1778.

Ifolge en grunnseddel fra 1709 ble stedet bruke til skipsbygging pa begynnelsen
av 1700-tallet. En kopi av grunnseddelen ble lagt ved branntaksasjons-
forretningen pa Lykkensborg 15. juli 1785. Etter 1709 herer vi ikke mer om
skipsbygging pd stedet (Riksarkivet. Kommersekollegiet. Brannforsikrings-
kontoret. Landbygningenes branntaksasjonsforretninger med tilhgrende lister.
Nedenes amt 1786-1813. Lykkensborg 15. juli 1785).

KUBEN. PA-1319. Boks 79. Arendal. Barbu krets. Matrikkelnummer 1-,
Brinck Tange til Femmer 7. september 1784.

Han var senn av Anders Andersen Dedekam den yngres bror Jonas Andersen

Dedekam (Rodin 2015: 46).
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Han var senn av Anders Andersen Dedekam og Cathrine Elisabet Ellensdatter,
og arving til Jonassen Dedekam (Rodin 2015: 44). Etter 4 ha fitt kongens
bekreftelse pé at kranprivilegiet stod ved lag i august 1780, skrev Brinck Tange et
brev til byfogden der han redegjorde for konflikten og tilbudte seg 4 betale
Dedekam for & lgse ham ut av grunnleieforholdet. Dedekam avviste tilbudet
(KUBEN. PA-1319. Boks 79. Arendal. Barbu krets. Matrikkelnummer 1-.
Kjopskontrakt 16. august 1784; Femmer 21. desember 1781; Brinck Tange til
Femmer 19. desember 1781).

Brinck Tange anklaget Dedekam for ikke 4 ha skaffet seg grunnseddel, og for &
ha bruke en storre eiendom enn den forrige eieren. Brinck Tange la til at han
ikke hadde blitt orientert om at salget, men hadde fitt vite om det «igiennem
Rygtet» (KUBEN. PA-1319. Boks 79. Arendal. Barbu krets. Matrikkelnummer
1-. Kjopskontrakt 16. august 1784; Brinck Tange til Femmer 7. september 1784;
Femmer 8. september 1784; Locke til Femmer 9. september 1784).

Riksarkivet. Kommersekollegiet. Brannforsikringskontoret 1767-1814. Brann-
takster. Landbygningenes branntaksasjonsforretninger med tilhgrende lister.
Nedenes amt 1786-1813. Lykkensborg 15. juli 1785.

Oftedal, Barbu, s. 50-53.

I 1810 ble for eksempel skipet Ebenetzer bygd der av skipsbyggmesteren Seren
Kiddelsen (Statsarkivet i Kristiansand. Arendal byfogd. F/Fa/L0022. Justis-
protokoll nr. 22, fol. 123b).

Smith 1927: 68-69. Privilegiet ble gitt 25. januar 1792, men tradte forst i kraft
18. mars 1793.

Riksarkivet. Kommersekollegiet. Brannforsikringskontoret. Branntakster.
Landbygningenes branntaksasjonsforretninger med tilhorende lister. Nedenes
amt 1786-1813. Kallevig 31. juli 1795.

Smith 1927: 68.

Sivertsen forteller om utbedringene i et udatert brev til kongen. Brevet, som mé
ha vert skrevet i 1783, er gjengitt i sin helhet av Sven Oftedal (Oftedal 1935:
12-13). Retten i Strengereid skipreide gjorde en besiktelse av anlegget 20. august
1783. Besiktelsen er 4 finne i Nedenes tingbok. Den er gjengitt hos Oftedal, rett
nok med flere transkripsjonsfeil, og med en rett transkripsjon i Aust-Agder Arv
(Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes tingbok, nr. 31, fol. 178a-b; Oftedal 1935:
13-15; «Pusnes Verft i 1783» 1975: 214-15).

Det er altsd ikke riktig, som Oftedal skriver, at Sivertsen hadde bygd opp et
kammer til regnskap. Oftedal leste ogsd skipsbyggmestersvenn feil som skips-
byggmestersmed (Oftedal 1935: 13-15; «Pusnes Verft i 1783» 1975: 214-15).
Oftedal 1935: 12-13; Aanby 2010a: 182-183.

Det forte til at Hans Daniel Juell fikk bytingsretten til 4 foreta en besiktigelse av
sin kran i Kittelsbuke. Et av vitnene var Riibers fetter Halvor Thommesen
Riiber. Konklusjonen var at kranen var i god stand (Smith 1927: 68).

Smith 1927: 58-75.

Smith 1927: 74-75; Aanby 2012: 24-25; Eliassen 1995: 134-37, 257-58, 345-
56; Hundstad 1996: 25-40.

Gjertsen 2007: 149-171.

Lindstel 1923: 256; Smith 1927: 69; Larsen 1986: 388-89, Nilssen 2005: 9.
Lindstol 1923: 256.

Skildringen er 4 finne i avskrift pdA KUBEN (PA-13919. Boks 51).

Lindstel 1923: 256.

Eliassen 1999: 77.

Riksarkivet. Kommersekollegiet. Brannforsikringskontoret. F/Fa/L0057. Oster-
Riser, nr. 4. 1797-1807.

De tre beddingene er nevnt i 1782 (Nilssen 2005: 8).

Eliassen 1999.

Ifolge Lindstel skal Korstveit ha blitt inkorporert i kjgpstaden pd 1750-tallet,
men verftet er ikke nevnt i byens branntakstprotokoller for Fiirst fikk taksert
det. Under branntakseringen i 1799 fikk Krana eget brannmatrikkelnummer i
byens brannmatrikkel (Riksarkivet. Kommersekollegiet. Brannforsikrings-
kontoret. F/Fa/L0057. Oster-Risor, nr. 4. 1797-1807; samme, nr. 5. 1807-
1817).
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85 Smith hevdet at stedet fikk kranprivilegier pa 1750-tallet. Her viste han til
Lindstel, men her er ikke kranprivilegier nevnt med et ord (Smith 1927: 69;
Lindstel 1923: 273-274).

86 Statsarkivet i Kristiansand. Riser byfogd. Gb/L0001, Pantebok nr. 2, s. 97;
Lindstel 1923: 233, 329, 437.

87 Riksarkivet. Kommersekollegiet. Brannforsikringskontoret. F/Fa/L0057. @ster-
Riser, nr. 4. 1797-1807.

88 Samme. Oster-Risor, nr. 5. 1807-1817; Lindstel 1923: 329.

89 Smith hevdet at Holmen fikk privilegier pd slutten av 1700-tallet, men uten &
vise til noen kilde (Smith 1927: 69).

90 Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes sorenskriveri for 1824. G/Gb/L0016.
Pantebok nr. 16, s. 339.

91 Riksarkivet. Kommersekollegiet. De nye sekretariatene 1797-1816. Diverse.
Produksjons- og fiskerifagets sekretariat 1804-1806. Kommittert Christen
Henriksen Prams innberetninger fra to reiser i Norge. L1327. Nedenes, Téelemark og
hjemreise gjennom Sverige, s. 2170-2175.

92 Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes sorenskriveri for 1824. Gb/L0027. Pantebok
nr. 27, s. 220a-b.

93 Svensen 1936; Floystad 1990.

94 Det forste av dem var Prinds Frederich, som han bygde i 1782 sammen med
skipsbyggmesteren Jorgen Stiansen Konnestad fra Vikkilen (Svensen 1936: 95).

95 Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes sorenskriveri for 1824. Fa. Tingbok nr. 36, s.
72a-75a (1797); samme. Fb. Ekstrarettsprotokoll nr. 4, s. 1 (1800-1801).

96 Aanby og Haugland 2018: 179.

97 Aanby 2012; Johnsen og Sztra 2016; Haugland 2020.

98 Da skipsbyggmesteren Jens Sivertsen Riiber fra Pusnes reparerte drammenskipet
Enigheden pa Tangen, hadde han for eksempel med seg skipstemmermannen
Jens Jensen fra Tvedestrand (Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes sorenskriveri
for 1824. Fb. Ekstrarettsprotokoll nr. 4, s. 1).

99 Skipskranen i Kittelsbukt hadde en gjennomsnittlig innteke pa 697 riksdaler fra
1795 til 1800 (Smith 1927: 68).

100Setra og Tveite 2008: 42.

101 Haugland 2020.

102 Utskillelsen tradte i kraft i 1818 (Kallevig 1939: 14; Aanby 2016: 75).

103 Grensen mellom Arendal og Grimstad ble satt slik at Fevik- og Ribegirdene
horte til Grimstad, mens Espenes, Birketveit og Vessgya tilhorte Arendals
tolldistrikt (Tonnesen 1989: 48-52).

104Det samme skjedde i 1834, da Lillesand ble skilt ut som eget tollsted. Grensen
mellom Lillesand og Grimstad gikk ved Homborsund, mellom Prestholmen og
Svartskjer (Tonnesen 1989-48-52).

105For mer, se Haugland 2020.

106Bakka jr. 2010: 81-84.

107 Utregnet ut fra tall hentet fra Scheel 1923: 435, 448-49, 536; Kallevig 1939,
Johnsen og Saztra 2016.

108Johnsen og Sztra 2016: 54.

109 Statsarkivet i Kristiansand. Vestre Nedenes/Sand sorenskriveri, Gba. Pantebok nr.
32, fol. 195b.

110Foss 1893: 334-35.

111KUBEN. PA-1319. Boks 94. Arendal. Stremsbu krets. Matrikkelnummer 62.
Stremsbu hovedgird.

112Statsarkivet i Kristiansand. Arendal byfogd. Gba/L0009. Pantebok nr. 10, s. 151.

113Bryggeritomten hadde matrikkelnummer 181 og skipskranen nr. 182. Nr. 181
ble taksert i 1837 som brenneri. I 1844 ble bygningene taksert pa nytt, nd som
olbryggeri. Den store ombyggingen i 1846 var foranledningen til en ny taksering
i 1846 (Statsarkivet i Kristiansand. Norges Brannkasse Arendal. Fa/L0017.
Branntakstprotokoll nr. 14, s. 25 (1837); samme, Branntakstprotokoll nr. 15, s. 68
(1844); s. 166 (1846).

114Kartet ligger i dag pa Kuben.

115KUBEN. PA-1060/Fa/L0134. Hetlofson, NB. Regningsbog for Arbeiderne paa
Krahnen & Stromsboe 1844-1846.
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116Haugland 2020.

117Fire ar senere kjgpte han eiendommen som verftet stod pé (Statsarkivet i
Kristiansand. Nedenes sorenskriveri for 1824. Gb/L0025. Pantebok nr. 25, s.
284; samme, Holt sorenskriveri. Ga/L0002. Panteregister nr. 2, s. 141).

118Statsarkivet i Kristiansand. Holt sorenskriveri. Gba/L0002. @stre Nedenes.
Pantebok nr. 2, 5. 228-229.

119Samme. Gba/L0006. Pantebok nr. 6, s. 319b.

120For mer, se Lindqvists artikkel; samme 2008.

121Haugland 2020; Lindqvist 2008.

1221 forste halvdel av 1800-tallet ble Odden ogsé kalt for Pharos odde (Aanby
2016: 86).

123 Aanby 2012; samme 2016; Johnsen og Swtra 2016: 104.

124Smith 1927: 197.

125Kjgpesummen var 250 spesidaler (Rosenberg 1993: 20-21; Johnsen og Sztra
2016: 114).

126Smith 1927: 205.

127Johnsen og Setra 2016: 105; Lindstel 1923.

128 Fortegnelse over den Norske Handelsflaade Vaaren 1845; Johnsen og Swtra 2016:
105.

129 Statsarkivet i Kristiansand. Riser byfogd. Gb/L0003. Pantebok 4, s. 419; samme,
s. 1313b-1314a.

130Nilsen 2005: 13.

131Lindstel 1923: 188.

132Lindstel 1923: 78.

133Lindstel 1923: 146, Smith 1927: 183.

134 Panteregister Holt sorenskriveri, bind 4, fol. 25b-26a; Panteboker Nedenes
sorenskriveri, bind U, fol. 525.

135Nes Jernverk. Skipskontobok 1810-1844; Stubhaug 2014: 97-210, 546-47.

136Svensen 1936.

137 Statsarkivet i Kristiansand, Holt Sorenskriveri, Holt og Dypvég tinglag.
Protokollnummer 5, panteregister Holt, Dypvéig og Flosta, fol. 264a.

138Svensen 1936.

139Bohre 1999: 10-11.

140Lassens kran ser ut til 4 ha veert i drift til begynnelsen av 1900-tallet I 1899
kjopte skipsforer Wittus Fiirst Klocker (f. 1853), kranen, og ser ut til 4 ha drevet
den videre en tid. (Statsarkivet i Kristiansand. Nedenes sorenskriveri. Gba/
LO017. Pantebok nr. 14, s. 102). P Kallevigs verft gikk det siste skipet av
stapelen i 1881 (Skibe under Bygning i Landet. Beretninger fra direktoren i Det
norske Veritas, 1870-1890). Lykkensborg var i drift til 1899, da trelasthandleren
Ragnvald Blakstad etablerte et trelastlager der (Dannevig 1960; Norman og
Aanby 1996). Tangen var i drift til 1897, men det foregikk skipsreparasjoner der
frem til 1920-tallet (Svensen 1936). P4 Odden ved Grimstad drev Jorgen Bang
reparasjonsverft, sagbruk og trelastlager helt til sin ded i 1913 (Grimstad Bys
historie 1927: 395; Aanby 2016: 86).
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