Stavanger Museum / Arbok, Arg. 88(1978), s. 5-60

FRA BOKNAFJORDEN TIL VEST-INDIA
Utviklingslinjer @ Stavanger bys skipsfart.

AV EGIL HARALD GRUDE

Stavanger ligger sentralt til bade for landverts og i swrlig grad for sjoverts
forbindelser. Sjeen har gitt byen den letteste kontakt med sitt naere omland
og med fjernere omrider innen- og utenlands. I det lalgende skal utviklings-
linjer i Stavanger bys skipsfart fra middelalderen til ca. 1800 behandles. Dette
var en periode som forte Stavangerskip fra de nare kyst- og havomrider ut
pa verdenshavene — fra Boknafjorden til Vest-India.

Stavanger regner sin byhistorie tilbake til 1125, Alt lenge for den tid hadde
nok stedet gjent en sentrumsfunksjon. Her var gode havneforhold. Kommu-
nikasjonsmessig 1a Stavanger sentralt til i et omrade av ekonomisk og
politisk-administrativ betydning.

Nar en regner Stavangers grunnleggelse til 1125 har det sammenheng med
at Stavanger bispestol ble opprettet 1 1120-arene. Bispedommet dekket i
utstrekning Rogaland, Agder, Hallingdal og Valdres. Middclalderbyen Stav-
anger var i forste rekke en bispeby. Bispesetet ga byen liv, inntekter og virke.

Omlag 100 ar ut i sin historie ble Stavanger ogsa scte for den statlige
forvaltning. Rvgjafvlke, det navaerende Rogaland, ble organisert som en
syssel mot slutten av 1100-tallet. Dennc sysselen ble, som ofte skjedde, delt
i to halviylker. Stavanger ble sentrum for det serlige halviylket, Hesby pa
Finnay for det nordlige halvfylket. En syslemann som lokalt representerte
kongemakten rettslig, skonomisk og militert, radde over hvert halvivlke. Det
hevdes at de to halvivlkene ble slatt sammen like for 1300 og at Stavanger
med dette ble kongelig administrativt sete for hele Rygjalylket. Likeledes fikk
byen utetter 1300-tallet styrket sin administrative stilling som sete for
rettsapparatets everste handhever i distriktet, lagmannen.

Stavangers funksjoner preget byen ogsd i det yire. Her var bispegird og
katedral, katedralskole, kloster og flere mindre kirker. Her var en verdslig
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Stavanger omkring 1350. Som

rekonstruksjonen viser var bebyggelsen samlet i
dagens sentrumskjerne.

Asbjarn Simonsen, Stavanger Museums Arbok
1971 s. 48.

Knut Helle: Stavanger fra vig dl by, s. 132,

Stavanger about 1350. This reconstruction
shows that the medieval town was situated in the
central downtown area of the present-day Stavanger.

administrasjon som krevde rom for sine gjeremal. Disse og andre aktivitete
var samlet i en bebyggelsec i omradet fra Vagen mot Ostervdg. Hvor
stor folkemengden i byen var, vet vi ikke. Vi ser likevel konturene av en
mangfoldighet av aktiviteter som ga levemuligheter for mange, minst to-tre
hundre menncsker.

Stavangers rolle som administrativt sentrum medfarte ogsa at byen ble ¢t
oppeberselsentrum. Dette gjaldt i serlig grad for de kirkelige inntekter. I den
kongelige skonomiske administrasjon var Rogaland underordnet fehirdsle
i Bergen, og skattene fra Rogaland ble til dels fort dirckte dit. Men kirkelige
skatter og avgifter, det aller meste i form av varer som smer, talg, fett, huder,
fisk — i det hele alle slag landbruks- og fiskeprodukter — ble fort til byen. Mye
av skattevarene ble forbrukt i byen direkte av dem som var tilknyttet de ulike
institusjonene og som betaling for andre varer og tjenester.

Enkelte offentlige skatte- og avgiftsvarer fra omradene omkring byen ble
tilfert Stavanger i storre mengder enn det som kunne brukes pd stedet. Dels
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hadde Stavanger behov for andre vareslag enn det distriktet kunne by.
Varespekteret var ikke variert nok til & dekke alle behov. Fra den kongelige
og geistlige side oppstod det ct behov for varebytte.

Trolig ma vi ogsd regne med at varer ble fort direkte til handelsmenn i
byen uten konge eller geistlighet som mecllomledd, at her fantes en viss
lokal handelsvirksomhet som sekte varebytte.

En del av varene som trengtes, kunne nok skaffes inncnlands. Andre
vareslag matte hentes til byen fra utlandet. Keramisk funnmateriale fra
arkeologiske utgravinger i Stavanger gir vitnesbyrd om kontakter med utlan-
det. Dette materialet viser forbindelser med Rhin- og Weseromridene pa
kontinentet og med estengelske havner i middelalderen. En vet ogsd at de
kirkelige institusjonene trengte tilfersel av voks, vin, el, malt, honning og
forskjellige handverksprodukter.

Forbindelsenc med kontinentet var etter alt a demme forholdsvis sterkest
pa 1100-tallet. Kontakten med st-England kom til & dominere pa
1200-tallet og inn pa 1300-tallet.

Har en egen skipsfart fra Stavanger spilt noen rolle i dette varebyttet?

Kunnskapenc om handelen i tiden for 1300 er fa. Det er imidlertid hevdet
at handelen og forbindelsen med England i perioden for 1300 var livligere
enn i sencre perioder: «----at der i Stavanger og Ryfylke i 12te¢ og 13de
aarhundrede har varet gode forbindelser med England.» En slik forbindclse
kan ha gitt grunnlag for skipsfart. Ogsa stavangerskip kan ha deltatt i denne
farten. Sikre opplysninger finnes imidlertid ikke.

Fra tiden omkring ar 1300 er opplysningene flere takket viere engelsk

King’s Lynn var sammen med Ravenser
hovedhavner for handelen mellom Norge og
Ost-England. Skip fra Stavanger og distrikiet besokie
ogsi disse havnene omkring ‘ar 1300. Bildet viser
en del av havnen i King's Lynn med
kjspmannshus og varelager.

Medieval Archeology VI-VII, 176.

King’s Lynn and Ravenser were main partners

in the trade between Western Norway and Eastern
England during the Middle Ages.

Ships from Stavanger and its hinterland called
regularly at these ports. This picture shows a part FEIA S LA SR\ \2
of the medieval harbour of King's Lynn. RN




kildemateriale. Pa udlig 1300-tall eide stormenn fra Rogaland lere lastedra-
gere som gikk over Nordsjeen til England. De viktigste havnence var King’s
Lynn og Ravenser ved Humbermunningen. Vi kjenner navnence pd flere av
skipene. Det var «Utsteinbussen» cller «8St. Laurentiibussen», «Avaldsnes-
bhussen» og  «lsaksbussen». Stavangerbiskopens skip horer vi ogsa om.
Bussene var den tids lastedragere. Skipene kunne laste opptil 30 lester, eller
60 tonn i Nordsjatart.

«Utsteinbussen» tilhorte nok klosteret pa Utstein, «Avaldsnesbussen»
kongsgirden pa Avaldsnes og «Isaksbussen» baronen Gaute pa Talgje i
Ryfvlke. Biskopens skip horer vi som sagt ogsda om. Stormenn fra byen og
distriktet drev skipslart. Likeledes finnes det indisier 1 retning av at det ble
drevet englandshandel av kjppmenn fra Rugfolk — muligens en forvansking for
Ryfylke — i denne perioden. Dessuten kan det med ganske stor sikkerhet sies at
stavangerkjopmannen Aslak i Skagen drev handel pa England i perioden etter
1300. Vi fir et glimt av en handel som ble drevet fra Stavanger og
Stavangeromridet med distriktets egne skip. I denne handelen synes byens og
distriktets stormenn og kjopmenn & ha vert likestilte deltakere.

Men om vi tar i@ betraktning det viovet om mannskapet ombord i
rogalandsskipene er det et slaende trekk at de fleste synes @ ha tilknyining
til Bergen. og at mye av lasten skipene hadde ombord ganske sikkert kom
fra andre steder enn Jaeren og Ryfvlke. Fiskeprodukter — terrfisk og tran
sammen med trelast — var de viktigste varene som ble fort ut av landet pa
rogalandsskipene. Langt ctter disse vareslag i omfang kom skinn av smife,
storfehuder og vadmel.

Torrfisken ble nok farst og fremst hentet fra torrfiskstapelen i Bergen. Det
samme gjelder tranen. Heller ikke landskyldvarene - kjott, huder og vadmel
— behover & stamme fra Rogaland. Dette var varer typiske for hele Vestlandet.

De indisier vi har pa at bergenske skippere og kjgpmenn — ofte med
utenlandsk opprinnelse — hadde ansvaret for drift av rogalandsskip og betalte
toll for brorparten av lasten, kan tyde pa at varer fra Rogaland utgjorde et
beskjedent innslag ombord, og at hovedtyngden av lasten ble tatt ombord
i Bergen.

Det synes altsd som om Rogaland pi begynnelsen av 1300-tallet hadde en
(lite av havgiende skip i utenrikslart. Eierne var i overveiende grad stormenn
i byen og distriktet. Her synes ogsd @ ha viert et innslag av lokale kjppmenn
som drev utenrikshandel.
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Den ostengelske bven Yarmouths segl fra ca.
1300 viser et engelsk bandelsskip.

Denne skipstypen hadde med sin buede for- og
akterstevn og med sitt sideror, mange fellestrekk
med samtidige skandinaviske skipsiyper.
National Maritime Muscum,

Greenwich, London.

The 1own seal of Yarmouth ca. 1300. The

trading ship shown on this picture is a type which
had many common traits with contemporary
Scandinavian ships, a curved bow and stern with
the rudder an the side.

Men distriktets skip 1 utenriksfart ble ikke drevet med utelukkende eller
overveiende egne folk og varer ombord. Skipene synes & ha veert bortleid il
skippere og kjepmenn med tilknyvining til Bergen.

Stavanger og Rogaland hadde altsa skip som gikk i utenrikstart omkring
ar 1300. Kildene synes a tvde pi at bergensere stod for driften. Fra Stavanger
og Rogaland kan det neppe ha viert drevet selvstendig utenrikshandel i storre
grad rundt ar 1300, i alle fall ikke pa England.

Likevel ga rogalandsskipenes fart muligheter for et nedvendig varcbyvue
med England. Rogaland og Stavanger fikk sine dlforsler av korn, malt,
engelske ulltaver og honning i bytte mot fiske- og landbruksprodukter.

Ved siden av Englandsfarten kan det ogsd ha vert en forbindelse mellom
Stavanger, de kontinentale kyster og Ostersjoen pa 1300-tallet. Detie kan
tenkes & ha vert en direkte lorbindelse. Like meget kan det tenkes a ha vaert
cn mer tilfeldig forbindelse. Kjopmenn pa vei til og fra Bergen kan ha sokt
havn og handel mer periodisk i Stavanger og Stavangerdistriktet. Stavan-
gerskip kan ha dreveti en slik fart under samme organisasjonsmessige forhold
som Englandsfarten. Handelen kan neppe ha hatt stor omfang. Vi vet ikke
noc om at lokale stormenn og kjepmenn drev en selvstendig handel pd de
kontinentale kyster og Ostersjoen og at den siledes har kunnet gi grunnlag
for lokalt drevet skipsfart.

Den lokale selvstendige skipsfarten vi eyner den starste mulighet for pi
1300-tallet er en flate av kystfartoyer til bruk for innenlands fraktlart.
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Enkelte kilder tyder pd at det var
handelsforbindelser mellom Stavanger og
Astersjpen i Middelalderen. T @stersjoens hansabyer
var koggen en dominerende skipstype. PA
Stralsunds bysegl fra 1329 er en kogge avhildet.
Denne skipstypen var trolig velkjent i Stavanger
og pd Rogalandskysien.

Herbert Ewe: Schiffe auf Siegeln, Berlin 1972,

s. 198,

Some sources indicate that trade was carried

out between Stavanger and Baltic ports during the
Middle Ages. The cog was the dominant merchant
ship in the Hansa towns. A cog is pictured on the
1329 town seal of Stralsund. The cogs were
probably well known ships in Siavanger and its
hinterland.

Fra 1400-tallet av er det imidlertid hevdet at handelen mellom Stavanger
og Dstersjsbyenc tok seg opp «-- at der har vieret en livlig skibsfart og handel
mellom Ostersjebyene og Stavanger, ---». Denne handelen skal ha vert delvis
formidlet av tyske handelsmenn som tok borgerskap i distriktet. Den enkelt-
person som stod for de starste vareforsendelsene mellom Stavanger og Stettin
skulle vaere Stavangerbiskopen. Han var nd som tidligere den storste «han-
delsmann» i distriktet.

Tiden omkring 1400 kan ha vart en periode «---- fuld av muligheter og
utvikling for byen». Stavanger fikk sine privilegier i 1425 og nat godt av de
fortsatte kongelige bestrebelser med tradisjoner titbake til tiarene omkring
1300, pa & hjelpe og sikre aktivhandel og byliv. Privilegiene fra 1425 og de
tegn som finnes pa sterre handel i byen, kan ha bidratt til & gjere Stavanger
til det reelle handelssentrum for Rogaland. Stavanger kan ha blitt styrket som
skonomisk sentrum. Bade hanseater og hollendere har muligens besekt byen
og handlet. Skip kan ha seilt til og fra i en dirckte handel mellom Stavanger
og utlandet. Opplysningene om en eventuell lokal medvirkning i en slik
handel og skipsfart pa utlandet er som for utlendingenes del, ytterst man-
gelfulle.

Det er tross muligheter for direkte handelsforbindelser mellom Stavanger
og utlandet, grunn til d tro at forbindelsen med Bergen har vart den viktigste
pa 1400-tallet og tidlig pa 1500-tallet.

Samtidig ma det sterkt understrekes at distrikiene rundt Stavanger som
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det norske samfunn forevrig, var inne i en alvorlig skonomisk og befolknings-
messig krise fra midten av 1300-tallet. Dette fikk ogsa folger for Stavanger.
Kirkens inntekter gikk kraftig ned i senmiddelalderen. Tross i dette var det
overskudd av varer for salg og et behov for tilfersel av varer utenfra. Den
nadvendige omsetning fant sitt naturlige lap om Bergen. Her var det lett &
fa byttet distriktets produkter mot de varer som trengtes fra inn- og utland.

De kirkelige inntekter ble fort til Stavanger. De kongelige inntckter fra
Rogaland ble dels fert til Stavanger, dels ble de fort direkte fra Rogalands-
bygdene til Bergen. Kirke og kongemakt - biskop, sysselmann og senere fut
- stod sclv for transporten av varene til Bergen.

Det offentlige maktapparat stod likevel ikke bak all omsetning og skipsfart
med utgangspunkt i Stavanger. Vi kjenner i det minste en borger — muligens
kan det ha vart noen flere — som drev handel med tradisjonelle varer: salg
av landbruksprodukter som smer, kjott, huder og fisk. De kjapte klede, lerret,
hamp, salt, metaller og kornvarer. Ogsa i denne sammenheng var det slik
at det meste av sclve varcbyttet sannsynligvis foregikk i Bergen.

Som en oppsummering kan sies at Stavangers og distriktets handel og
skipsfart for reformasjonen forst og fremst hadde sitt grunnlag i de ekono-
miske aktiviteter det kirkelige og kongelige maktapparat utleste.

Handel og skipsfart er ikke kartlagt. Vi har bare enkelte glimt & holde oss
til.

Arkeologiske funnmateriale vitner om kontakter med kontinentet og Eng-
land i perioden far 1300. Ogsé andre spredte opplysninger forteller om denne
kontakten. Det er hevdet at Stavanger og Rogaland i perioden for 1300 selv
stod for en aktiv handel og direkte kontakt med utlandet.

Etter ca. 1300 synes denne kontakten & ha blitt besarget av bergensere.
Stavanger brakte sine varer til utlandet og hentet importvarer til byen med
Bergen og bergensere som mellommenn. Bergensere overtok ogsd ansvaret
for Stavanger og distriktets lastedragere i Nordsjefart.

Fra ca. 1400 er det mulig at dirckte handel mellom Stavanger og utlandet
tok seg opp pa nytt. Men om dette ga grunnlag for ny utenriksfart for byens
skip drevet av bymenn fra Stavanger, er ikke mulig & si.

I hele perioden 1300-1536 var trolig handclskontakten med Bergen den
viktigste for Stavanger.

Biskopen og Domkapitlet i Stavanger hadde for Reformasjonen sitt eko-



nomiske fundament i inntekter fra eget jordegods og fra de forskjellige
kirkelige avgifier. En vesentlig del av disse avgifiene ble innbetalt @ form av
varer. Det kunne vaere mjol. malt, smar, fisk. kjott av storfe, smife og vilt.

Disse varene dannet som vi tidligere har sett, en grunnpillar for den handel
og det varebytte som hadde utgangspunkt i Stavanger. Biskopen og Dom-
kapitlet spilte 1 skonomisk forstand en hovedrolle for Stavanger.

Reformasjonen medforte at kirkens dominerende stilling ble vesentlig
svekker, Kirkelige avgifter og ciendommer ble konliskert av kronen. Stav-
angerhispens handelsvirksomhet minket. Byen gjennomlevde noen ~anskelige
ar. I'ra perioden 1536~ca. 1555 kjenner vi ennd lite til byens naringsiv utover
at aktiviteten md ha vart pa ct lavial.

Fra midien av 15350-1allet begynte imidlertid naeringslivet & ta seg opp
igjien. Dette hadde flere grunner. Kirken styrket stillingen. En del av det
konliskerte kirkegodset kom pid nyte under geistlig kontroll. Inntektene og
dermed ulferselen av varer tl Stavanger akte. Borgerne likk ni i ekende grad
anledning til oppkjep av kirkelige avgiftsvarer og videresalg.

Reformasjonen medlorte nok en ytterligere minking av kirkens inntekter.
Kronens inntekter derimot. okie betydelig pa landsbasis. Det er grunn al a
anta at det ogsi var tilfellet lor Ryfylke, Jaeren og Dalane, uten at dette kan
belegges med tall.

Dessuten skjedde det viktige endringer i den maten kronens inntekeer ble
innkrevd pa. Vi har tdligere sett at skattevarene fra distriktene rundi
Stavanger delvis ble brakt inn til byen, delvis ble de fraktet direkte fra
rogalandsbygdene til Bergen. Kongelige genestemenn stod selv for fraktin-
gen.

Fra midt pa 1550-tallet ble dette systemet forandret. Stavangerborgerne
fikk i oppgave & frakie kronens vkende inntekter til Bergen. Enda viktigere

Stavanger hadde handelsforbindelser med 9st-England og trolig med Ostersjoen i
middelalderen. Forbindelsen med Bergen var likevel den viktigste.
Kartutsnitet viser den viktige leden mellom Stavanger og Bergen.

Joannes Janssonius, Amsterdam 16412

Stavanger tracded with Eastern-England and probably also, though w a lesser extent,
into the Bahtic.
The connection with Bergen was, however, what loomed large in the economic life
ol Stavanger.
This map shows the fairway between Stavanger and Bergen.
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var det at borgerne etter hvert ble overlatt organiseringen av skatteinnkre-
vingen. Derved apnet nye fortjenestemuligheter seg.

Viktigst var det at Stavanger fra 1568 blc eget len og sentrum for de to
fogderiene Ryfylke i nord, Ja&ren og Dalane i ser. Stavanger ble styrket som
administrativt sentrum. Alle de kongelige skattevarene skulle fores om byen.
For stavangerborgerne som var engasjert bade i oppkreving og frakting av
skattevarene ma dette ha medfert ytterligere skt aktivitet.

Det var ikke den eneste «nye» aktivitet. Kontoret — hanseatene —1 Bergen tok
seg av importen av hanseatisk ol til Vestlandet og Nord-Norge. Stavangere
ble trukket inn i distribusjonen av glet ut fra Bergen.

Denne gkte aktiviteten i1 kronens og hanscatenes tjeneste ga enda nye
handelsmuligheter. Skatteoppkrevingen medfoerte for borgerne en bredere
kontakt med bendene i Dalane, pad Jeren og i Ryfylke. Mulighetene for 3
drive egen handel ved oppkjep og videresalg av varer okte.

Dessuten sekte silda inn til Rogalandskysten. Dette skjedde fra ca. 1550
og noen tidr framover, muligens sa langt som fram til etter 1600. Fisket ga
borgerne nye nzringsmuligheter.

Ned gjennom tidene har silda gang pa gang gitt en mektig stimulans til
Stavanger. Slik var det ogsa i siste halvpart av 1500-tallet. Det er grunn til
a tro at serlig sild og ogsa annen fisk ble omsatt i sterrc mengder. Den silda
som ble fisket nzr Stavanger, fant nok i hovedsak veien til Bergen via
Stavanger, og ble fort pd stavangerborgernes skuter. Bare mindre deler ble
omsatt i Stavanger.

Kontakten med Bergen var det viktigste handelsgrunnlag for Stavanger
i perioden fra reformasjonen i 1537-ca. 1570. Stavangerborgerne ble i
sterkere grad enn for trukket inn i denne handelen bade ved frakting av et
stigende volum av kongelige skattevarer, ved at borgerne utnyttet mulighe-
tene for en egen bondehandel, ved oppkjep av kirkelige inntekter, ved
deltagelse i fiske- sarlig sildefiske — og ved frakting av ol for hanseatene.
Stavanger hadde handelsforbindelser bade med hanseatene pa Bryggen og
med borgerc pa Strandsiden.

Samtidig som stavangerne levde i den gamle avhengighet av det offentlige
— kongelige og kirkelige — maktapparat som i denne perioden ga skonomiske
ckspansjonsmuligheter, kom de ogsd til & drive en selvstendig handel. Dette
er et nytt trekk som vi ma merke oss. Den gkte handelen pa Bergen ma ogsa
nedvendigvis ha fort med seg okt skipsfart. Flatens omfang kjenner vi likevel
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ingen detaljer om. Men det md likevel regnes som trolig at det sarlig var
borgernes cgen flite som ekspanderte i denne perioden.

Denne ekte kontakt med Bergen var av vesentlig verdi. Stavangers
framvoksende selvstendige borgerskap fant gjennom Bergen avsctning for
varer fra Rogaland og innkjepsmulighcter for de varer som trengtes i
heimbyen og distriktet. Forbindelscn med Bergen brakte ogsd Stavanger i
indirckte kontakt med et ckspanderende curopeisk marked.

Vi kan ogsd merke oss at forbindelsen med Bergen og sarlig med
hanscatene pa Bryggen ikke ser ut til & ha brakt stavangerborgerne inn i et
ekonomisk avhengighetsforhold til sine handelspartnere. Dette ga sarlige
muligheter for kapitalakkumulasjon. Bergenshandelen var nok den domine-
rende og Bergensleden den viktigste for stavangerfliten ogsd i perioden
1537-1570.

Vi kan sette utviklingen fram mot 1570 inn i en sterre sammenheng. Vi
har tidligere sett at handelen i Rogaland ble drevet av savel Stavangers som
distriktets stormenn og handelsmenn. De var likestilte. Handelen var fri.
Stavanger var likevel szrlig hcldig stillet i denne lokale sammenheng.
Grunnet byens stilling som administrasjonssete ble den ogsa oppebarsclssen-
trum. Det meste av skattevarene fra distriktet ble fert til byen. En del - det
gjaldt kongelige inntekter — gikk likevel fra distriktene rundt Stavanger
direkte til Bergen.

Fra perioden rundt ar 1300 kom kongemakten til & fere en bevisst by- og
handclsvennlig politikk. Denne skulle hjelpe opp en heimlig aktivhandel og
byliv. Stavanger net ogsa godt av denne politikken. Byen fikk sitt privilegium
av 1425 som ga byen handelsmonopol over nzrmeste oppland og sammen
med andre unevnte steder over hele bispedemmet.

Stavanger ble tatt under kronens beskyttelse. Det kan ha gitt som resultat
at byen rundt ar 1400 hadde blitt et handelssentrum for Rogaland. Men
samtidig matte byen tale en vesentlig nedgang i sine kirkelige inntekter, noe
som kan ha vart en medvirkende arsak til at den kapitalkrevende utenriks-
farten direkte fra byen og distriktet ctter hvert skrumpet inn og muligens
oppherte helt.

Bergen ble ogsa og i langt sterre grad enn Stavanger tatt under kronens
beskyttelse. Byen ble stapelplass for den viktige torrfiskhandelen. Eksporten
til utlandet fra omradene nord for Bergen og de gamle skattlandene 1 vest
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skulle gd fra Bergen. 1 Bergen slo den curopeiske handelstormakt, den tyske
Hansa scg ned. Med sin kapitalmakt greidde hanscatene & dominere mye
av handelen i kystomrddene vest og nord i Norge. Hanscatene ble si sterke
at de kunne lorby andre utlendingers seilas pd Stavanger, Trondheim og
andre steder. Denne dominans skulle vare ved like til ut pa 1500-tallet, selv
om den aldri helt maktet & holde konkurrenter borte.

Kongemaktens swrlige beskyttelse av Bergen og hanseatenes styrke for-
klarer det prinsippiclle og fundamentale skille mellom Bergen og Stavanger
i den perioden vi har omtalt. Det forklarer hvorfor Stavanger i det vesentlige
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Bergen var etter norske forhold en storby og et fjernhandelssentrum. Bildet er fra siste
halvdel av 1500-drene.

Stavanger levde lenge i skyggen av sin sterre og mektigere nabo i nord.

Ln av mange varanter av bergensbildet (ra 1570-1590. Anvendt i Werdenhagen, «de
rebus publicis hanscaticis». 1641,

Bergen was seen from a Norwegian point of view, a big town and a centre of long
distance trade. This picture dates from the latter halfl of the 16th century. Stavanger long was
overshadowed by its greater and more important neighbour further north on the coast.



ble et lokalhandelssentrum, mens Bergen ble et fjernhandelssentrum, Norges
starste handelsby.

Na maktet nok aldri som alt sagt, hanseatene a sette en stopper for andre
utlendingers handel pa kysten. Etter hvert forte dette til et frontalangrep mot
hanseatenes makteposisjon. Det skjedde gjennomgripende endringer i det
curopeiske handelssystemet. Hanscatene ble trengt tilbake. Andre tyske byer,
hollendere, skotter, dansker og andre sekte de norske kyster lor & kjope og
selge varer. Til Stavanger kom det i 1351 bremere som leide seg hus og slo
seg ned i den tydelige hensikt @ danne en fast bremersk handels-stasjon i
byen. Fospket mislyktes. Det er grunn til & tro at den direkte kontakten med
utlandet fortsatt var svak etter bremerperioden. Det er ogsa umulig & si om
stavangerskip deltok direkte i utenlandshandelen i Ryfylke som amakelig fikk
betydelig omfang fra midten av 1500-tallet.

Bremnernes ctableringsforsek hadde likevel gitt byen en kontakt med et
curopeisk marked i ekspansjon, et curopeisk marked som kunne ta imot varer
Stavanger hadde a selge. Stavanger ble nok ogsa kjent som en mulighetenes
by ute i Europa.

Perioden 1570-1600 var en ckspansjonsperiode for Stavanger. Som alt
nevint ble Stavanger len opprettet i 1568. Stavanger ble lenets hovedstad og
administrasjonssentrum for de to fogderiene Ryfvlke, Jaren og Dalane.
Oppceborselen skulle na organiseres fra byen og skattevarene fores dit. Dette
bod nok pa problem. Kongen matte innprente og understreke den nye
ordning i 1371. Alle skattevarer skulle uten unntak fores til byen. Ryfylke-
bendene var i sarlig grad lite villige til & oppgi sin gamle forbindelse med
Bergen.

Stavanger net likevel problemer til tross, godt av sin nye posisjon som
administrativt sentrum for det nyopprettede Stavanger len. Tilforslene av
landbruksprodukter til byen ekte. Lensherrens gard blir omtalt som et
betydelig handelshus.

Det er alt nevnt at borgerne for og i forbindelse med den administrative
omleggingen ble trukket dirckte inn i arbeidet med oppkrevingen av skat-
tevarene. Dette sammen med annen direkte kontakt med lenets bender
styrket Stavangerborgerne ekonomisk. Dessuten var sildefisket rikt.

Omfanget av handelen i perioden fram til ar 1600 kjenner vi imidlertid
ikke til. Det er likevel grunn til & tro at forbindelsen med Bergen ble

2. Stavanger Museum. l 7



opprettholdt i denne perioden. Bergen var Norges viktigste handelsby.
Bergensleden var nok ennd en viktig ferdselsare for stavangerskip. Det mé
likevel understrckes at denne forbindelsen trolig ikke lenger var sa viktig som
for, at den enkelte handelsmanns og byens avhengighetsforhold til Bergen
ble mindre.

@kt tilfarsel av varer som mcl, ol og malt fra andre steder enn Bergen ma
ogsa ha lesnet pa bandenc mellom Stavanger og hanseatene pa Bryggen. Var
her sd noen direkte handel med utlandet? Pa nytt cr det vanskelig a gi et
dekkende bilde. Hverken varemengder eller skipsfart lar scg male. Handels-
omradet cr det ogsd vanskelig a gi et dekkende bilde av.

Det er allikevel klart at utlendinger drev sjefart og handel pd Stavanger.
I 1579 ble det satt forbud mot blant annet utlendingers handel. Dette tolkes
som at fremmede handelsmenn ikke var noe sarsyn i byen og distriktet.

Fra 1590 kjenner vi til at en Gert Speckmand fikk leyve til & drive handel
i Stavanger i det omfang han ville med fisk, smer, tammer og andre varer.
Det kan tenkes at Gert Speckmand var tysker, altsa ¢n utlending.

Hva sd med stavangernes cgen handel? Kan vi si noe om den? Ja, endclig.
Far forste gang siden tidlig pa 1300-tallet lar den seg til ¢n viss grad maéle
for visse omrader. Kilden er @resundtollregnskapene som gir opplysninger
om handelen i @stersjgomradet. Disse regnskapene har nok sine svakheter.
De oppgir ikke skipsstorrelse, eller vareslag. Heller ikke kan vi vare sikre pa
at alle stavangerskip som gikk inn i Ostersjoen er med. Noen gikk nok ogsa
gjennom Storebelt.

I perioden 1569-1594 passerte fra 0-2 stavangerskip inn og ut gjennom
Oresund. I perioden 1596-1601 skjedde det en betydelig skning. Disse arene
var 5-7 skip det normale, med et unntak for 1598 da bare ett skip gikk inn
i Ostersjogen og i 1597-1598 da bare ett skip passerte ut hvert av drene.

Dissc tallene er intercssante. Byen hadde en utenriksfart. Om vi setter
tallene inn i en videre sammenheng blir de cnda mer opplysende. Det sies
«at i drene 1596, 1599, 1600 og 1601 er det bare Bergen blant de norske byene
som sendcr flere skip enn Stavanger gjennom Sundet, mens Marstrand er
pa omtrent samme niva som Stavanger. Dette forholdet holder seg noenlunde
konstant helt til slutten av 1620-arene. Et annct markant trekk er at det
gjennomgiacnde seiler atskillig faerre utenlandske skip fra Stavanger inn i
Dstersjoen enn fra de andre norske byene, iallfall Bergen, Oslo, Trondheim
og Tensberg.
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Fra slutten av 1500-tallet ekte Stavangers

handel med Dstersjoen. Ved Kronborg hvor skip
passerte Oresund pi veg til og fra Astersjpomradet,
ble «@resundiollen» oppkrevd.

Bernt Lorentzen: Den beremmelige

handelsstad Bergen gjennom tidene. 1660-1814,

s. 16.

From the latter decades of the 16th century the
Stavanger trade into the Baltic greatly increased.
At Elsinore the Sound-toll was collected.

Vi kan altsa konstatere at Stavangers borgere, etter noen spredte forsek
fra 1569 og utover -70 og -80-arene, fra og med 1596 drvisst sendte 5-7 skip
gjennom Gresund, noe senere opp til 9. Mulighetene for at flere scilte inn
i Dstersjoen gjennom Storebelt, er ogsa til stede.» Videre hevdes det «at farten
mellom Stavanger (eventuelt Ryfylke) og utlandet i siste halvpart av det 16.
drhundre i like stor grad kan ha gatt over Nordsjeen til britiske og andre
vesteuropeiske havner som til havner i @stersjoen. Men forholdet mellom vest
og est i Stavangers handelsforbindelser lar seg for denne perioden dessverre
ikke nzrmere bestemme». Vi kjenner imidlertid en stavangerskute som gikk
i fart pa England i 1600.

Far 1600 kjenner vi ikke noe til sterrelsen pa skipene. Det er rimelig at
dette var sma skip, jakter, pinker og kreierter pd 10-15 lester. Fra ca. 1600
finnes det ogsa opplysninger om sterre skip i Stavanger. 1 1599 ble det bygget
ct 30- lesters skip pa Lista for ¢t partsrederi i Stavanger. Rederne var Christen
Thrane, Christen Nielsson og Eilert Brynning. Et annet 40- lesters skip var
bestilt. Det kom imidlertid ikke til byen.

Det er ogsd sannsynlig at det i 1600 fantes ct annet starre skip i Stavanger,
en 33- lester som het «Jonas». Helt sikkert er det likevel ikke, da 35- lesteren
«Jonas» kan ha vert samme skipet som 30- lesteren vi kjenner fra 1599.

Stavangerflaten eskte. Skip ble bygget. Dette skjedde ikke bare i mer fjerne
omrader. Ogsad i Ryfylke kan vi ga ut fra at det ble drevet skipsbygging. Det
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er likeledes symptomatisk for stavangerflatens vekst at byen fikk sitt eget
verft. Det var i drift senest 1 1590. Da ble ¢t skip bygget i byen solgt il
Skottland.

Ogsa i perioden 1570- ca. 1600 er det vanskelig & mile omfanget av den
varceksporten som skjedde med skip fra Stavanger. Til @stersjoen ma sild
og annen fisk ha spilt hovedrollen. Trelast og landbruksprodukter var ogsi
med. Til det engelske marked vet vi at det gikk temmer. «Jonas» av Stavanger
losset 1 1600 trelast 1 Yarmouth i England.

Fra rundt 1570 er det mulig 4 fa et visst mal av stavangerflatens aktiviteter
innen visse omrader. Fra rundt 1600 lar det seg ogsa gjore a fd en viss oversikt
over de varer som ble fert ut av byen. Tollinntektene som bare registrerte
en del av omsetningen og ctter ulike regler til ulike tider gir et visst inntrykk.
Det cr tale om en akning fra 2463 daler til 3931 1/2 daler i perioden 1612-13
til 1619-20, ¢n ekning pa 60 %, muligens litt lavere. Stavanger solgte sild,
annen fisk og laks, landbruksprodukter og trelast.

En stor del av varene som ble utfert fra Stavanger var typiske skattevarer.
Borgerne stod i starste grad for utforselen. Dette tyder som for sagt, pa at
lensherren ma ha omsatt brorparten av sine varer til borgerne som sd stod
for videresalget innen- og utenlands.

Sild var en hovedvare. Sildehandelen ser ut dl @ ha spilt en betydelig rolle
biade som byttemiddel for landbruksprodukter swrlig fra Jaren, og som
cksportvare tl Ostersjoen. Borgerne fisket selv.

Ogsa saltfiskeksporten betydde mye for borgernes ekonomiske velvare.
Laksen var en annen salgsartikkel. Det var imidlertid noe varicrende tendens
i handelen med denne varen. Hovedtendensen var likevel at det ectter
vekslende cksport fram mot 1614-15 synes & ha vart ekt handel fram mot
1620.

Laksen ble i motsetning til andre varer nok for det meste solgt direkte til
bremerne som var hovedavtakerne, av lensherren eller kirkelige institusjoner.
Noe salg skjedde likevel gjennom borgerne. Det finnes ogsa eksempler pa at
borgerne leide lakseelver av konge cller kirke og drev laksefiske og omsetning
helt selvstendig.

Borgerne hadde ikke samme kontroll over lakschandelen som annen
handel. De net likevel ogsa pa dette feltet godt av byens stilling som kongelig og
kirkelig administrasjonsscte. Lakseeksporten var likevel det fiskeprodukt som
betydde minst for byens skonomi.
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Landbruksproduktene var den nest viktigste inntekiskilden for byen etter
silda. Huder og skinn talte i denne sammenheng mest. Ellers var det eksport
av kjott, talg, litt tran og hester. Landbruksprodukteksporten ekie en god
del i pericden 1600-1620, og dette var verdifulle varer, opptil fire ganger mer
verd enn tilsvarende sildevolum. Det meste av denne eksporten gikk pa
stavangerskip og skip heimeharende i Danmark.

Ogsia mye av landbruksproduktene var kirkelige og statlige naturalicinn-
tekter som borgerne overtok. Ellers handlet borgerne som for dirckie med
bendene. Bondehandelen var en kombinasjon av direkte oppkjop og over-
takelse av kronens og kirkens naturalicinntekter.

F ; (L R I e
Handelsskip fra 1500-drene, en sikalt «Small Slup» pa ca. 40 fot.
Etter tegning av Hans Holbein d.y. ca. 1532,

A 16th. Century merchant ship.
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Trelast betad likeledes mye for byen gkonomisk. Rett nok gikk mye av
trelasteksporten direkte fra Ryfylke pa utenlandske skip. Men fram mot 1630
skte eksporten fra Stavanger. En stadig sterre del av trelastcksporten blir det
hevdet, kom til & g& om Stavanger eller i Stavangers regi.

I 1602-1603 gikk den eneste utferselen av temmer fra Stavanger pa et
frisisk skip som var befraktet av Jon Ostensen. I mange ar ld utferselen fra
Stavanger pa 2—400 dlr. Trelasten som gikk med stavangerskuter gjennom
Oresund til Danmark, var ikke tollbelastet. Store mengder kan det likevel
ikke ha dreiet seg om. Eksporttallene kan derfor ha veaert noe, om enn ikke
mye, hayere enn 2-400 daler arlig.

Ryfylkes trelasteksport stod i en verdi av 4000 riksdaler i normalar. I gode
ar var den oppe 1 over 7000 riksdaler.

Stavangers andel av trelasteksporten fra Ser-Vestlandet ekte fram mot
1629. Da 13 den pa 800-1000 daler arlig. Dette beted at Stavangers andel
av trelastutferselen i forhold til Ryfylke gkte fra rundt 10 % til 20-25 %, og
at Stavanger var den sterste temmerhavn i distriktet.

Stavanger var 1 fortsatt framgang. Dette er viktig. Viktigst for oss er likevel
hvilken rolle Stavangers skipsfart spilte i denne sammenheng.

Ovenfor er det antydet at stavangerskip deltok med vekslende intensitet
i fraktingen av de ulike produkt. Et hovedpoeng er at stavangerflaten stod
for en vesentlig del av vareutskipingen fra heimbyen. Vi har opplysninger fra
irene 1612-1613 og 1619-1620. Det forstnevnte ar gikk 36 % av utforselen
pé stavangernes egne skip. Eksportverdien var 2901 daler. For 1619-20 anslas
Stavangers andel av vareutskipingen til ca. 40 %, kan hende noe heyere.
Eksportverdien hadde steget til 4433 daler, en ekning pa ner 53 %.

I tillegg til det som er nevnt ovenfor kom farten pa norskekysten. En stor
av handelen - inntil halvparten — med Bergen gikk pa stavangerskuter.

NA betad likevel bergenshandelen mindre relativt sett. Danmark og
Ostersjghavner kom til & bli de viktigste malene for Stavangerskutenc.
Kebenhavn og Rostock var hyppige og typiske reisemal. Noen skuter gikk
ogsa til Skottland, England og de tyske nordsjebyene.

Annen utvikling skjedde ogsa. 1 perioden 1605-1620 gikk det gjennomsnitt-
lige tallet av stavangerskuter i Oresundfart ned. Lastemengden skte. Det ma
vi ta som et tegn pa skende gjennomsnittssterrelse for skutene. Det er ogsa
mulig at dct var sarlig innen trelasteksporten sterre skuter ble satt inn. I
alle fall kjenner vi de sterste skutcne fra denne farten.
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I 1605-1606 var det tre stavangere som cksporterte trelast pa cget skip.
Ett av skipene var pa 35 lester, de to andre pa 22 lester hver. I 1629 var
det flere store skip fra Stavanger som gikk i trelastfart. Det var en 60-lester,
en 45 lester, en 25 lester og dessuten to skip pa 16 og 12 lester hver. Dessuten
ble det i tillegg leiet flere skip. Dette viser at trelastnaringen ikke bare beted
mye for byens skonomi totalt sett. Den ga seg sarlige utslag for stavanger-
fliten som ble sikret beskjeftigelsec med sterre lastedragere pad ct viktig
marked. Stavangerskutene spilte en framstdende rolle som lastebxrere for
byens salgsprodukter. Skipene seilte innenlands som fer, og de scilte i storre
og sterre grad utenlands: pd Danmark, Ostersjoen, de tyske nordsjebyer,
England og Skottland.

Ved siden av stavangerne spilte danske skuter en viktig rolle for byens
cksport.

Vi skal heller ikke glemme utlendingene. Disse dominerte ikke helhetsbildet.
Men for cksporten av enkelte vareslag spilte de en stor rolle. Hollendere,
skotter og engelskmenn hentet trelast. Bremerne spilte en hovedrolle i
cksporten av laks fra Stavanger.

Her var ogsa import til Stavanger. Og som eksporten viste importen
stigning dc forste tidrene etter 1600. Det vareslag det finnes best importover-
sikt over i denne perioden cr ol. Ellers finnes det opplysninger for enkelte
ar som viser at det ved siden av al ble importert bred, mel, malt, erter, jern
og hamp.

For de viktigste konsumvarenc skjedde, sa langt en kan stole pa tollregn-
skapene, en fordobling av importen i perioden 1612/13 — 1619/20. Ogsa dette
ma sces som en indikasjon pa veksten i Stavanger i perioden.

Dette gir en bakgrunn for vart viktigste spersmal: Hvem fraktet varene til
byen og hvor kom de fra? Bade stavangerskip og utlendinger var med i
importen. Men forholdet mellom stavangerskip og andre kan vi i denne
sammenheng ikke si noe om. Det meste av massevarene kom fra Rostock og
Stralsund. Fra Danmark kom malt og noe ol, fra Liibeck al, malt, rug, bred
og hamp. Ellers kom det varer fra Bremen, Holland og Skottland.

Importmensteret er det samme som for eksporten. Danmark og Ostersje-

havnene talte mest. Men det kom ogsa varer til Stavanger fra de andre
landene rundt Nordsjeen, pa stavangerkjel og pd fremmed kjol.
Perioden fra ca. 1570 og framover de ferste tidrenc av 1600-tallet var en

23



i
f, $ ol
: ~t
B4 3
¥ i
: v
? g
B
3
i
di i
0 ke
P vy R s qesd LA
=7 . 1je . T0 ?,'h"‘:b .
; i,
o 59-
3 d by b
4 G
T » > W
s g, - »
P
" A3 0
: TS - b
: AN = AN e
- g .n S - P il

. A Do Bot Stalongir

I tidrene rundt 1600 hadde Stavangers naringsliv og handel en framgangsrik periode.
Framgangen ble i stor grad biret fram av dyktige innflyttere fra Danmark, Tyskland og Holland.
Bildet viser en stavangerkjopmann ved skrivebordet.

Glassrute fra Nederland 1704, Historisk Museum, Universitetet 1 Bergen.

In the decades before 1600 Swavanger wrade and shipping prospered. The progress was
to great extent led by able immigrants from Denmark, Germany and Holland.
The picture shows a Stavanger businessman at work in his office.

ckspansjonsperiode for Stavanger. Vi kjenner denne tiden som perioden da

et selvstendig borgerskap markerte seg for fullt i byen.
Det er et sarlig trekk & merke seg ved dette borgerskapet. Vi har tidligere

sett hvorledes utlendinger hadde forsekt a finne fotfeste i byen. Episoden med
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bremerne som ville danne en egen handelsstasjon rundt 1330, er kan hende
den mest kjente. Disse forsekene mislyktes.

Det er likevel hevdet at de mislykte forsakene til tross, ble Stavanger kjent
som mulighetenes by ute 1 Europa.

Utlendingene ga ikke opp. De kom tilbake, fra 1570-tallet i stigende antall.
Nd fant de varig fotfeste 1 byen. Unge kjgpmenn med kapital i ryggen og
utenlandske kontakter kom fra Danmark, Tyskland og Holland. De slo seg
ned som borgere, de handlet og de var redere. Christen Trane var en av disse
innflytterne. Han kom til Stavanger fra Jylland ale tidlig i denne ckspansjons-
perioden, rundt 1570. Han ble snart byens rikeste mann og en av sin tids
aller fremste handelspionerer.

Innflytternce viste ogsa en egen evne til & knvtte slektskapsforbindelser med
byens rikeste slekter. 1 det hele viste de a sikre seg framstaende posisjoner
i bysamfunnet. Etter hvert kom innflytterne og deres krets til & utgjore en
cgen kjerne pa 10-15 personer som drev et serlig nacrt samarbeid.

Denne gruppen kom neppe til @ ligge sd heyt over andre av byens
innbyggere som det rike og dominerende handelspatrisiatet vi kjenner (ra
senere norsk byhistorie. De kom likevel til & utgjere en indre Kjerne, en
gryvende sosial og ekonomisk clite.

Det var denne gruppen som hostet de rikeste fruktene av den ekende strom
av skattevarer som, grunnet de administrative omlegginger med opprettingen
av Stavanger len fra 1568, ble fort til Stavanger og overlaut borgerskapet for
videre omsetning. Det var den samme gruppen som hestet storst fordeler av
at en okende mengde kirkelige inntekter ble fort til bven og som intensiverte
handelen med omlandet.

Det var nok ogsd i stor grad denne samme gruppen som stod for
ckspansjonen 1 skipsfarten. Og det var i alle fall denne gruppen som
linansicrte starre tonnasje gjennom partsrederier. Partsrederiet fra 1599 er
alt nevnt. Ogsa fra 1620 kjenner vi flere partsrederier. Da eide Christen Trane
og Svend Hanssen skip sammen. Det fantes ogsa to andre partsrederier. Det
ene stod Anders Rosenov og Theger Mathiessen for, det andre Seflren
Jenssen og Willum Jonsson.

Borgernes handelsekspansjon forte trolig med seg en ekning av stavanger-
fliten. Rundt dr 1600 var her i byen 4-3 skip, kan hende noen flere pa rundt
20 lester, noen fi mellom 10 og 20 lester, sammen med en hel del jakter pa
4-10 lester. Tilsammen badde byen en flate pad 20-30 fartayer.
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Disse skipene gikk i Bergensleden som for. Ostersjoen ble flittig besokt.
Ogsa pa England var stavangerskip i fart.

Det sentrale borgerskap stod for det vesentlige av ckspansjonen innen
Stavangers handel og skipsfart. Det var denne krets som omsatte de storste
varemengdene, og det til den grad at det hevdes & varre bemerkelsesverdig
hvor stor del av handelen som 1a i1 stavangerborgernes egne hender i denne
perioden. Borgerskapet hadde overtatt kirkens og kronens gamle rolle som
byens skonomiske krumtapper. Det var det samme nye borgerskapet som
brakte varer ut til markedene pa en gkende flite av siarre skip.

Men det var ikke disse storborgerne alene som stod for ckspansjonen. Et
mellomskikt av jekteciere stod for det meste av transporten mellom Stavanger
og Bergen. Disse utgjorde en mellomgruppe i bysamfunnet.

Her fantes ogsa en gkende hdndverksgruppe, et annet tegn pa byens
ckspansjon.

Den mer gencrelle bakgrunn for ekspansjonen var denne. Stavangers
omland var i1 sterk vekst fra midten av 1500-tallet. Naringskrisen fra
middclalderen var i ferd med & bli overvunnet. Stavanger ble ved opprettelsen
av Stavanger len i 1568 styrket bade som administrasjons- og ekonomisk
sentrum. Det alminnelige curopeiske handelsoppsving sammen med opples-
ningen av hanseatenes makt i Bergen apnet for en stadig ekende etterspearsel
og handel.

Vi har sett pa stavangerflitens sterrelse omkring ar 1600. Om vi sa gar
fram til ca. 1630 ser vi at i 1631-1632 var Stavangerflaten pa 6 skip og skuter
pa 115 lester og 14 jakter pa tilsammen 45 lester, 160 lester totalt. Jaktene
var sma, fra 2-4 lester. Men her fantes na ogsa sterre fartayer. Svend
Berentsen hadde en 56 lester, Peter Dorenfeldt en 29 lester. Byens flate hadde
like mange eller muligens noen ferre skip enn 30 ar tidligere. Tonnasjemeng-
den finnes ikke noe sikkert sammenlikningsgrunnlag for.

Aret etter i 1632-33 var tonnasjemengden redusert. Da fantes det i byen
ti skip pa tilsammen 45 lester og 13 jakter pa 46 lester. Den samlede tonnasje-
mengde var redusert til 91 lester. I arct 1633-1634 var flaten ytterligere
redusert selv om tonnasjemengden holdt seg pa omtrent samme niva.
Stavanger hadde da fem skip og skuter pa 68 lester og 8 jakter pa 24 lester,
tilsammen 92 lester. Mer kjenner vi ikke til angaende flatens storrelse og
omfang fra 1630-arene som var en vanskelig periode.
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De gode irene rundt 1600 ble avlost av vanskeligere tider for Stavangers handel og
skipsfart. Enkelte perioder kunne imidlertid vare gode. Slik var det i drene 1634-1645. Da
blomstret Stavangers skipsfart pd Nederland, Frankrike og Ostersjoen.

Dette bildet viser skip under scil utenfor Dunquerque i Frankrike.

Jacob Dirxz van der Veer, 1628.

During the 17th century the Stavanger trade and shipping met with many problems
and adverse conditions. Trade prospered only during a few and short periods. One fortunate
period was the years 164345,

Then Stavanger ships traded prosperously on Holland, France and into the Baltic. This
picture from 1628 shows ships under sail off the western coast of France.

I Hannibalfeidens tid — 1643-1645, da dect var krig mellom Norge og
Sverige, ble det skapt ny aktivitet i byen, ogsa for sjefarten. Byens frakifart
oket. Stavangerskip gikk pa norskckysten fra Nordmere til Oslofjorden. Vi
finner dem i trekantfart Nederland-Stavanger-Calais og ellers i nederlandske,
franske og Ostersjghavner. Stavangere befraktet utenlandske skip og seilte
som skippere pa utenlandske skip.

Krigstiden ga i det hele gode vilkdr for Stavangers skispfart. Flitens
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storrelse kjenner vi imidlertid ikke til. Det skulle likevel pd bakgrunn av den
storre aktivitet, ikke vaere urimelig & anta at stavangerfliten ogsa tonnasje-
messig ma ha hatt et oppsving under og i arene ctter Hannibalfeiden.

Ny kunnskap om sterrelsen pa byens flate far vi ikke for mot slutten av
1660-tallet. 1 1669 hadde byens tre skip pa tilsammen 36 lester. 1 1671 var
flaten enda bare tre skip. Men lestetallet hadde gatt ned til 31 lester. I 1673
var bvens flate redusert til 10 skip. Lestetallet hadde imidlertid gau opp til
87 lester. 1 tillegg til skipene fantes det en del dpne jekter. 1 1675 hadde byen
26 slike pa 1 ale 100 lester.

Stavangerflitens storrelse i perioden var altsd ca. 130-190 lester. De tall
som cr gitt ovenom, gir imidlertid ikke noc fullgodt bilde av Stavangers
skipsfartsinteresser. Vi vet at stavangerborgerne alt i 1665 cide part i et stort
skip pa 30 lester sammen med noen Helsingermenn. Dette skipet var ikke
registrert i Stavangers skipslister. « Kremmeren» som skipet het, kom til byen
forst i 1672, trolig om varen. Stavangerflaten var liten og den var redusert
siden begynnelsen av 1600-tallet. Dessuten ser det ut for at lartsomrddet ble
innskrenket i forhold til det som var vanlig i tidfrene pa begynnelsen av
1600-tallet. De fleste skipene og jaktene gikk na i fart pa Stavanger,
Bergenhus len og @stlandet. Norsk kystfart ga neringsgrunnlaget for Stav-
angerflaten 1 denne perioden. Det er betegnende for situasjonen at da
«Krammeren» kom til Stavanger ble skipet satt inn i kystfart pd Trondheim.

Selv kystfarten ble drevet under store vanskeligheter. «Kraemmeren» ble
kapret ale 1 1672, samme sommeren den kom til byen. Landet var pa nyu
inne i krig. Denne krigsperioden skulle ikke komme til & by pa fordeler for
Stavangers fraktfart slik som tilfellet hadde vaert under Hannibalfeiden.

Bakgrunnen var at europeisk stormakiskrig hadde brutt ut fra 1665.
Hovedaktgrene var Holland, England og Frankrike. Den dansk-norske
kongen ensket vennskap med England. Han ga leyve ul at den engelske
marine kunne ga inn til Bergen havn for 4 ta noen rikt lastede hollandske
ostindiafarere som 13 oppankret der. Byttet skulle deles. Beskjeden om den
hemmelige aviale som var inngdtt om dette, nidde ikke fram til Bergen i tide.
Da den engelske fliten stod inn pd Bergen havn ble den mett av ild fra
Bergenhus. Engelskmennene miétte trekke seg tilbake ille skadet. Danmark-
Norge ble trukket med i krigen pa nederlandsk side, mot sin vilje og med
sterkt svekket tillit ogsda hos sine allierte. Nederlenderne hadde nok fatt
kunnskap om den hemmelige aviale de to konger imellom.
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Slaget pad Bergens vig i 1665 farte grunnct misforstielser Danmark-Norge inn i krig
pa nederlandsk side mot England. Sjefarten ble vanskeliggjort og utrygg.
Stavangerfliten opplevde noen szrdeles vanskelige ar i perioden rundt 1670.
Axel Coldevin: Vart folks historie, bind V, Enevoldstiden, Qslo 1963, s. 57.

The battle in the Bergen harbour in 1665 led due to misunderstandings,
Denmark-Norway into war against England on the Dutch side.
Shipping was hampered. The Stavanger fleet experienced a very difficult period in the
years around 1670.

[ hele krigsperioden krysset engelske orlogsskip i farvannet utenfor Vest-
landet og gjorde sjefarten utrygg. Ogsé Stavanger kom direkte i ildlinjen. En
sensommernatt i 1672 gikk ct engelsk skip inn pa Vagen i Stavanger og kapret
et fartey. Vi har ogsd sett at «Kreemmeren» ble kapret samme aret.

De utrygge forhold holdt fram utetter 1670-arene. Et partsrederi bestiende
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av nederlandske og stavangerborgere eide galioten «Juncker von Stavanger»
pa 36 lester. Den gikk i fraktfart mellom Nederland og Stavanger. Dette skipet
ble kapret i 1677, I disse drene var sjafart en serlig risikofylt nzringsgren.

P4 denne bakgrunn er det lett a forsta at Stavangers redere var forsiktige
i sine disposisjoner. Det var nok ogsd andre grunner til den lave aktiviteten.
Disse skal vi komme inn pa senere.

Aktiviteten var liten. Stattholder Gyldenlove sa tidlig pa 1670-tallet at
Stavangers skipsfart var minimal. Lagmannen i Stavanger fant i 1677 enda
grunn til & hevde at Stavangers skipsfart var nesten fullstendig opphert.

Det betad likevel ikke at tiltakslyst manglet. I 1660-3rene gjorde myndig-
hetene det pd nytt mulig & bygge defensjonsskip. Defensjonsskipene var
forholdsvis store vepnede handelsskip som skulle stilles til disposisjon for
krigsflaten i pdkommende tilfelle. Til gjengjeld var disse skipene i fredstid
innremmet visse toll-lettelser. For Stavanger var lettelsen i salttollen sarlig
viktig. [ tillegg til sin sjomilitzre betydning var defensjonsskipene velegnet
til fart i utrygge farvann. Stavanger hadde en gang tidligere forsekt & komme
med i denne ordningen. Det skjedde i 1650-arene. Da ensket byen &
samarbeide med Bergen. Men bergenserne stilte som vilkar for samarbeid
at de skulle fi innremmet viktige handelsretter i Stavanger len. Dette kunne
ikke stavangerborgerne gd med pa. Dermed ble det ikke noe samarbeide.

1 1678 ble tanken om & bygge et defensjonsskip rcist for annen gang.
Seknaden om leyve til a4 anskaffe defensjonsskip ble innvilget. Skipet fikk
navnet «Staden Stawanger» og var en hekkbat pa 126 lester med 50
kanonporter. Finansicringen skjedde utelukkende ved stavangerkapital, noe
som blir betegnet som forbausende, den skonomiske stilling i byen tatt i
betraktning. Defensjonsskipet, som tidligere hadde vart i svensk eie og hett
«De Isseren Waag von Stockholm», ble erobret under @landsslaget i 1676.
Skipet ble imidlertid til liten glede for byen. Dct forliste pa sin ferste reise
til Spania med trelast. Dette var et alvorlig skonomisk slag for byen. Tapene
var betydelige. I byen ble forliset i mange ar ctterpa omtalt som den «store
ulykke».

Mcn byens borgere ga ikke tapt. Pa nytt ble det reist kapital. Rett nok
var bare et fatall av de som stod bak «Siaden Stawanger» med i det nye
prosjektet. I innbyrdes samarbeid og med kapitalhjelp utenfra, ble et nytt
storre skip anskaflet. En del personer fra Stavanger gikk i 1683 i kompaniskap
med engelskmenn fra Yarmouth. Sammen eide de skipet «Stavanger Und-
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Dette bildet syner en modell av det store
engelske orlogsfarteyet «St. Michacl» som ble satt
inn i tjeneste fra 1669.

Skip av denne og andre typer spredte frykt og
forvoldte 1ap blant stavangerrederne.

National Maritime Muscum, Greenwich,

London.

Above a model of the great English warship

«St. Michael» which was commissioned in 1669,
is shown.

Ships like this and other warships in the Royal
Navy spread fear among and caused losses to the
Stavanger shipowners of the late 17th century.

sat» pd 164 lester. For dette skipet sekte de defensjonsretiigheter. Seknaden
ble avslatt. Skipet kom likevel i inntekisbringende fart. Vi vet at det var i
Spania etter saltlast i 1685. «Stavanger Undsat» seilte fremdeles i 1688. Men
i 1697 finnes det ikke lenger i byens skipslister. Ved siden av disse store
prosjektene har vi ogsad kunnskap om tilvekst av mindre tonnasje til byens
flite. Dette var tonnasje som med fa unntak var i ren stavangereie. Ved
slutten av 1680 hadde stavangerfliten eket. 1 1688 var 45 farteyer pa 329
lester hjemmeheorendce i byen. Mannskapet var pa 137 mann. Men dette tallet
gir neppe grunnlag for a hevde at det hadde skjedd noen vesentlig framgang.
«Stavanger Undsat» var alene pa 164 lester, eller naer 50 % av den samlede
tonnasje. De resterende 165 lester var fordelt pa 44 farieyer. Mindre enn ¢n
handfull var over 10 lester. Hovedmassen av stavangerflaten var smaskuter
og jekter. Sctt i denne sammenheng kan en si at stavangerflaten ikke hadde
gjort storc framskritt pa 1680-tallet. Nar en holder byens ene store skip
utenfor ser en at {latens storrclsc og struktur holdt seg paA samme niva som
pa 1660- og 1670-tallet.

Ogsa fartsomradet var pd 1680-tallet i det store og hele som far. Norsk
kystfart dominerte.
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Vi skal likevel ikke glemme at stavangerredere na var i stand til & drive
storre skip og at de var i ferd med & vinne erfaring med seilas pé fjernere
farvann, pa Ser-Europa.

Pa 1690-tallet fortsatic byens redere med & anskafle mindre skuter. Men
her skjedde ogsd viktige nyhendinger. Aret 1695 ble et merkcar. Da ble
tomasteren «St. Jargen» pa 59 1/2 lest og 80 fot innlemmet i byens flate. «St.
Jorgen» var det fprste starre skipet som var bygget i byen. Alt aret etter gikk
et nytt stort skip av bankestokken — beddingen — i Stavanger. Det var
«Madame Elisabeth» pa 56 lester. Dette var ikke ensomme svaler i smaskips-
farten. Rundt arhundreskiftet finner vi flere storre skip i stavangereie. Det
gjaldt «Concordia» pa 53 lester, «Fortuna» pd 55 lester og 73 lesteren
«Christina».

[ perioden 1690-1710 skjedde det en beskjeden men likevel merkbar vekst
i stavangerflaten. Det viktigste utviklingstrekket var anskaflelsen av sterre
skip. Disse ble satt inn i langfart. Vi har sett at «Stavanger Undsat» ble satt
i Spaniafart. «St. Jergen», som ble bygget i 1695 i Stavanger, kom til &
innvarsle noe nytt. Dette var det forste rene handelsskip som scilte 1 fraktfart
sa langt ser som Portugal. Det ble satt inn i den sakalte cabotagefarten -
kystfarten — pa Frankrike, Spania og Middelhavet. «St. Jorgen» gikk ogsa
i fraktfart mellom Storbritannia-Frankrike og Ostersjoen. 1 1704 gikk «St.
Jorgen» med trelast fra Norge til Irland for handelshuset Collett & Leuch
i Christiania. I 1705 forliste skipet og en pioner forsvant ut av byens historic.
Likevel var det lagt et grunnlag som andrc tok opp og ferte videre.
«Concordia» fraktet trelast mcllom Ost-Norge og Skottland. Scnere seilte
skipet pa England og St. Martin inntil det forliste 1 1710.

Stavangerflaten var pa nytt i ferd med a seke seg ut. Interesse ble viet for
4 komme med i fraktfart lesrevet fra direkte kontakt med Stavangers
naringsliv. Forsakene som ble gjort, viste at det 1a muligheter i slik fraktfart,
muligheter utover det som sjofart pa heimbyen kunne by.

Men oppgangen for Stavanger ble kortvarig. Den ble brutt ved at den
dansk-norske kongen erklarte Sverige krig pa hastparten 1709. Denne krigen
kom til & vare helt fram til 1720. Forsvarsutgifter og krigsskatter tynget.
Handeclen fikk problemer. Tallet pa «formuende» gikk i perioden 1701-1721
ned fra 68 til 28, formuene fra 30 170 til 28 900 riksdaler. Inntektene sank
betydelig, fra 17 160 til 8 700 riksdaler i samme periode.
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Stavanger 1726. Byen har vokset utover Strandsiden, mot Skansen og @stervig. Men
enda var Stavanger en liten by og problemene for byens handel og skipsfart mange.
Det kongelige Bibliothek, Kabenhavn.

Stavanger 1726. The town had grown considerably since the Middle Ages. In spite
of this Stavanger still was a small town. Trade and shipping was hampered by many problems.

3. Stavanger Museum. 33



Lokalt og nasjonalt var det mange problemer. Disse ble ytterligere forverret
ved at stormaktene pa kontinentet, som hadde fort den spanske arvefolgekrig
siden 1704, sluttet fred i 1713. De ekstra fortjenestemuligheter som hadde
budt seg grunnet krigen pd det europeiske kontinent tok slutt. Landets
skipsfart kom inn i en nedgangsperiode som varte like fra krigsutbruddet i
1709 til omkring 1740. Da brat det, som vi scnere skal komme inn pa, pd
nytt ut krig pa kontinentet. Skipsfartens fortjenestemuligheter bedret seg.

I 1711 hadde byen bare 6 skip pa tilsammen 146 lester. I tillegg til skipene
kom 8 jekter pa 28 1/2 lester. Stavangerflaten var pa 174,5 lester i 1711, pa
1670-talls niva.

Perioden 1710-1720 karakteriseres ellers ved mange vanskeligheter. Flaten
var liten og fartsomradet innskrenket. Bare et av skipene gikk i langfart pa
kriglerende land. To skip gikk sammen med jektene i kystfart. Tre skip la
i opplag. Et skip, 13-lesteren «Providentia» ble tatt av svenskene i 1713.
Senere ble det frikjopt. Det var mannskapsmangel. De store utskrivningene
til flaten tappet byen for sjefolk. Dette kunne delvis kompenseres ved a hyre
utenlandske sjgmenn. Men full erstatning for de som var utkalt til orlogsflaten
kunne dette ikke gi. Skip ble som alt vist, liggende i opplag pa grunn av
mannskapsmangel.

Nyanskaffelser ble holdt nede pa et minimum. I tidrsperioden 1710-1720
maktet byens redere a kjepe inn et eneste starre skip til byen. Det var et fransk
skip pa 82 1/2 lester som forliste utenfor Kvitsay. I Stavanger fikk det navnet
«St. Anthoni». Betegnende nok for situasjonen skjedde innkjopet i 1711, forst
i tidrsperioden. Scnere sank aktiviteten til et lavmal. Utenriksfarten 14 sa godt
som nede. Inntektene var deretter. P4 den andre siden forte den reduserte
aktiviteten til at krigstapene ble sma. I 1713-1714 ble Stavangers krigsskade
taksert til 3003 riksdaler. Kristiansands skade og tap ble til sammenligning
taksert til 67 105 riksdaler. Til tross for de sma tap var Stavanger alvorlig
svekket.

Arene etter 1713 ble vanskelige for norsk skipsfart generelt og for Stav-
angers spesielt. Pessimismen bredde seg i byen. Slottsloven — en norsk
regjeringskommisjon med sete pa Akershus festning — gnsket forslag fra byene
om utrustning av skip. Stavangerborgerne svarte at de hverken hadde eller
maktet & skaffe skip som kunnc passe til kapere eller mindre defensjonsskip.
Samme pessimistiske og oppgitte holdning kom ogsa til uttrykk i 1715.
Amtmann Nobel utarbeidet et forslag til fremme av handelen. Amtmannen
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Forretningsmannen og rederen Lauritz Smith

var en krumtapp i Stavangers skonomiske liv forst
pd 1700-1allct. Med sin aktive holdning og pAgienhet
representerte han noe nytt i Stavanger. Gammel
skikk og sedvane folte han seg lite bundet av.
Smith hadde en finger med i spillet pd alle felt

av byens skonomiske liv og han skaflet seg
handelsforbindelser i Danmark, Sverige, Tyskland,
England og framfor alt i Holland.

Stavanger Museum.

The businessman and shipowner Lauritz Smith
played the lead in the economic life of Stavanger
in the early 18th century. He ran his widespread
business in unorthodox manner and was in many
ways in advance of his period.

Smith brought his influence to bear in almost
cvery aspect of the economic life of the town and
built up a widespread net of business connetions in
Denmark, Sweden, Germany, England and last
but not least in Holland.

var sarlig interessert i 4 fa utrustet en ny spaniafarer. Borgerne kom ikke
en gang med svar pa forslaget.

Ved inngangen til 1720-drene hadde Stavanger 6-7 farteyer i storrelsesor-
den 6-30 lester. I tillegg kom jekter pa ned til 1 lest. Tonnasjenivaet holdt
seg etter alt 3 demme noenlunde konstant og lavt utetter 1720-tallet. Den
eneste storre tilvekst var en svensk 111-lester som grunnstette ved Tananger
i 1728 og som ble innkjopt til byen. Den fikk navnet «Providentia».

«Providentian ma ha vert serdeles velkommen i byen som ni led av
alvorlig tonnasjemangel. Byens kjspmenn hadde bruk for sterre skipsrom enn
de maktet skaffe ved eget innkjep. De befraktet skip for & kunne drive sin
virksomhet. Lauritz Smith befraktct engelske skip direkte fra Lisboa til
Stavanger, skotske fra Amsterdam. Smith drev denne virksomheten i szrlig
stor stil. Men han var ikke alene. Andre drev pa samme vis for & kunne holde
handelen oppe. Stavanger holdt mer enn byens flate i drift. Det kom ny vind
i seilene for byens egen flate utetter 1720-tallet. Farten pa Vest-Europa kom
s& smatt i gang pa nytt med fart pd Nordsjelandene og Spania-Portugal. I
1720 vet vi at det var 5 stavangerskuter pa 59 lester i utenriksfart. I 1731
var det 8 stavangerfartayer pa 258 lester i utenriksfart. Blant disse var ogsa
«Providentia». Dette var imidlertid ikke den eneste nyanskaffelsen. Omkring
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1730 kjepte borgerne enkelte nye skip av nederlenderne som seilte pi
Stavanger. 1 1733 herte ikke lenger «Providentia» til stavangerfliten. Far-
teyet var tapt. Byens flate var igjen redusert. Na seilte 157 lester i utenriks-
fart. Vi merker oss at tilstanden fra de to foregiende tidr var avlest av gryende
ny aktivitet og at stavangerflaten nd fant sitt beste marked i utenriksfart.
Dette er en utvikling som er vel verd i legge merke til. Norsk kystfart betad
nd lite. Satsingen pd utenriksfart var ¢t hovedtrekk ved 1730-arene.

Ellers var det svingninger i flaten ogsd i dette aret. Swrlig gjaldt dette
perioden 1735-1740. Dette skyldtes blant annet at byens flite i 1737 fikk sket
lastckapasitet, et 120 lesters pinkskip, som bare ble en kort tid i stavangereic,

1730-tallets hovediendens skulle vedvare inn i det neste uar. Stavangers
flitc kom fortsatt til & konsentrere seg om utenriksfart. Og dette ble et tiar
preget av aktivitet. I 1740 hadde byen 21 fartayer til & sette inn i en skipsfart
som gikk lysere tider 1 meote.

Den osterrikske arvefalgekrig som brot ut i 1740, ga et oppsving for norsk
utenriks fraktfart. Stavangers flate forlot i stor grad byen, ble borte i lengre
perioder og gikk til England, Nederland og Portugal. Derifra gikk de til
Frankrike eller andre steder, alt etter hva som var mest tjenlig. Byens flite
yente penger i en fart som var lesrevet fra dirckte forbindelse med byens
handel. Selv om det ikke finnes opplysninger om omfang eller sterrelse av
denne fraktfarten, var det denne som var krumtappen i stavangerflatens vekst
pd 1740-tallet, en frakefart som vedvarte inntil freden kom i 1748. 1 tillegg
bed det seg ogsa ckstra muligheter for det innenlandske marked i samme tiar.
Grunnet krigen ble England og Nederlands skipsfart pa Norge redusert. Dette
tomrommet kunne ogsd Stavangers redere utnytte til egen fordel.

Nye handelstrakiater, serlig den med Frankrike fra 1742, beted ogsa nye
muligheter for handelen og skipsfarten.

1740-arene var gode ar bade pa det utenlandske fraktmarked og for
oppdrag mellom hcimlandet og fremmede havner.

Hva var sa bakgrunnen for den utviklingen vi har skissert? Framgangen
tidlig pa 1600-tallet var ikke uten skyggesider. I 1611 bret det ut krig med
Sverige. 1 1625 ble Danmark-Norge trukket inn i den europeiske stormakis-
krig pa kontinentct. Dette kostet. Mannskaper ble utkalt. Byen matte utruste
dem. Skattekrav péa skatickrav stremmet inn over landet og byen. Tollopp-
krevingen ble effektiivisert. Videre mitte byen ogsa bygge og utruste krigsfart-
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oyer, skjxrbiter og galeier. Dette var forholdsvis mindre kombinerte ro- og
seilfartayer. Kongen ansket ogsa at det skulle bli utrustet sterre kombinerte
handels- og krigsfarteyer, sikalte defensjonskip, pa opptil 120-lester.

For Stavangers vedkommende ble det ikke noe av dette. Men selv uten
oppfyllelse av defensjonskipskravet er det klart at krigstiden tynget. Det var
ogsa andre tyngsler. Byen brente i 1633, Den hadde vanskeligheter med et
omland som prevde & drive mest mulig selvstendig handel. Detie méitte vare
en hemsko for den aktivitet og framdrift som utvilsomt ogsa fantes i byen.

Arenc 1640-1660 var derimot en ekonomisk oppgangstid. Stavangers
fraktfart fikk i alle fall et midlertidig oppsving under og etter Hannibalsfeiden
midt pa 1640-tallet ser det ut for. Krigen ga ekstra fortjenestemuligheter.

Tiden etter 1660 var pa nytt en krigsfylt periode med curopeiske stormakt-
kriger. For stavangerflaten var forholdene vanskelige pa nytt. Havet var
utrygt. Skip ble kapret selv i norske kystfarvann som i denne perioden var
Stavangers fartsomrade.

Byens borgerskap var neppe preget av oppgitthet. Det fikk stadig tilfert
nytt blod utenfra. Innvandringen holdt fram. Stavangerborgerne hadde et
curopeisk kontaktnett og en curopeisk orientering na som sist pi 1500-tallet.

I perioden da vanskelighetene satte inn for fullt ser vi at Stavangers
borgerskap var sarlig aktivt i kampen for byen. Det ble gjort energiske forsek
pd d skaffe bedre kontroll over omlandshandelen i Ryfylke, Jweren og Dalane.
I sarlig grad prevde stavangerne & skalffe seg kontroll over temmerhandelen
i Ryfylke. Dette skjedde i dirckte konfrontasjon med bendene og i en innbitt
kamp for & {3 nedlagt Ryfylke tollsted pa Nedstrand som var opprettet rundt
1630. En slik nedlegging var ogsd ment & skulle hindre den vidtgiende
omsetningen av mange slag produkter, jordbruks-, fete- og kippmannsvarer,
som foregikk ved siden av trelasthandelen i Ryfylke.

Borgerne som gikk sammen i ct eget »Compagnic», vant fram med sine
krav. Fra 1672 ble det bestemt at kun trelast skulle kunne fortolles fra
Ryfylke. Alle andre varer skulle gi om Stavanger. Etter enda noen ars strid
ble Ryfylketollstedet pa Nedstrand nedlagt i 1678.

Samtidig ser vi at borgerne kastet seg inn i en ny og viktig nxrings- og
eksportgren, hummerfisket. Hollenderne var nordmennenes laremestere og
viktigste avtakere av varen, i alle fall i forste omgang. | 1669 gikk 8000
levende hummer fra Stavanger. Sencre kom tallene til & svinge noe fra ar
til ar, i en sprangvis men likevel sikker stigning fram mot hundrearsskiftet
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1600-1700 da det arlig ble cksportert 66 000 levende hummer fra Stavanger.
Stavangerborgerne hadde egne spesialfarteyer — hummerbysser — for fraktin-
gen av den levende hummeren.

Stavangers seier i kampen om Ryfylketollstedet og de muligheter som
skaptes innen den nye nzring hummerfangsten, ga nok noen gevinst til byen.
Noen klar framgang utleste disse forhold likevel ikke. Stavanger var ikke i
stand til & utnytte de bedrede muligheter for skonomisk gevinst i fullt monn.

Byens hovedproblem var at den led av kapitalmangel. Det faktum kunne
selv ikke ct toppskikt innen borgerskapet som drev samarbeid innbyrdes og
med utlandet bete pa. I handelen dominerte utlendingene i forhold til byens
cgne borgere. Det gjaldt i sarlig grad 1 Ryfylke der de starste fortjeneste-
mulighetene 1d i trelasthandelen. Et eksempel fra rundt 1670 kan antyde
forholdet mellom stavangernes og utlendingenes trelasthandel. Da lastet 3
stavangerskuter trelast i Ryfylke. Fra utlandet kom 43 skuter.

Utlendingenes dominans gjaldt ikke bare i handelen. Eicrforholdene til
byens flite kan det ogsd vaere interessant 4 se pa i denne sammenheng.
Enkelte borgere satt med flere skuter som de eide helt og holdent alene. Det
gjaldt cksempelvis Morten Sechusen. Partsrederiet var likevel det vanlige.
Ofte var partene fordelt mellom borgere i Stavanger. Men nir det kom til
innkjop av storre skip var utenlandsk kapital nesten uten unntak inne i bildet.
Det var neppe fordi borgerne ansket det slik. Defensjonsskipet «Staden
Stawanger» ble i 1678 finansiert utelukkende ved stavangerkapital. Hele 19
cicre stod bak innkjepet. Her var de fremste borgerne med, bisp, toller,
rcktor, fogdene i Ryfylke og pa Jaren, stiftsskriver, byskriver, sorenskriver
og tollbetjent.

Dette store oppbud av eiere forteller hvilket akonomisk left dette var for
byen, sd stort at det blir betegnet som forbausende at dette i det hele tatt
var mulig. Borgerne var til vanlig avhengige av utenlandsk kapital for a
kunne finansiere skipsfarten, og dette i sa stor grad at det i endel tilfeller ma
kunne diskuteres hvorvidt skuter registrert i byen reelt sett skal kunne regnes
som stavangerskuter eller ikke. Det gjelder galioten «Juncker von Stawanger»
som nok ogsa av cnkelte ble regnet som hollandsk eiendom. Det gjelder
«Krzmmeren» som var et sameic mellom redere fra Stavanger og Helsingor,
og det gjelder ct skip med sterke engelske cierinteresser som bare var
innregistrert i byen noen ar pa 1680-90 tallet, for det kom over i fullstendig
engelsk cic.
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Morten og Elisabeth Sechusen. Holsteineren
Morten Seehusen kom til Stavanger i 1654. Han
giftet seg med Elisabeth Godtzen, datter av en rik og
framstiende forretningsmann i Stavanger, Sofren
Godtzen.

Morten Sechusen slo seg opp til & bli en av

byens mest framstdende kjepmenn og skipsredere.
Morten Seehusen dade i 1694. Da overtok
Elisabeth Seehusen ledelsen av den blomstrende
forretningen.

Hun var byens forste kvinnelige skipsreder.

Den tremastede galioten «Madame Elisabeth»

som ble bygget i Stavanger i 1696, var oppkalt etter
Elisabeth Seehusen.

Karl Teigen, Kunstindustrimuseet, Oslo.

Stavangerborgerne var utlendingene

Morten and Elisabeth Sechusen. Morten

Sechusen immigrated to Stavanger from Holstein,
in 165+, He married Elisabeth Godizen, the daughte
of another immigrant and prominent businessman
in Stavanger, Sefren Goduizen.

Morten Seehusen himsell did very well and

soon became a leading Stavanger merchant and
shipowner. At Morten Scehusen’s death in 1696 his
wife Elisabeth took over the leadership of ber
husband’s prospering business activities. She

thus became Stavanger's first female shipowner.
The three-masted galliot the «Madame

Elisabeth» which was built in Stavanger in 1696
was named after Elisabeth Seehusen.

underlegne i handel. De var avhen-

gige av dem i storre finansiclle prosjekter. Dette er et generelt hovedirekk
ved forholdene pa 1600-tallet, og de utgjorde en stor hemsko for byen, ¢n
dypereliggende grunn til stavangerflatens mange vanskcligheter sist pa

1600-tallet.

Men her var ogsa andre grunner i tillegg. Gode og darlige ar kunne veksle.
Jaren opplevde udr pa 1640-tallet og pa nytt i 1674. Fisket vekslet i intensitet.
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Christiansand ble grunnlagt i 1641. Byen ble

gitt en sentral forsvarsmessig, og administrativ
rolle for Sor- og Sor-Vestlandel. Christiansand kom
til A bli en lei konkurrent for Stavanger, som mitte
finne seg i at flere av dens gamle administrative
funksjoner ble overfort til den nye naboby i ser.
Kart fra 1662, Riksarkivet, Oslo.

The town of Christiansand in the southernmost
county of Norway was founded in 1641,
Christiansand was given a central military and
administrative function in s region.

This happened partly to the neglect of

Stavanger which lost several ol it's old
administrative functions for the henefit of it’s new
neighbour 1o the south.

Map from 1662.

Aret 1677 var et saerlig vanskelig r. Dette ga ogsa negative virkninger for
Stavangers handel og sjefart.

Det er likevel andre og langt alvorligere fenomen som i farste rekke mi
nevnes ved siden av underlegenheten til og avhengigheten av utlandet. Den
gamle striden mot Bergen holdt fram. I ullegg fikk byen en ny motstander
fra midten av 1600-1allet. Christiansand ble grunnlagt i 1641. Byen kom til
a bli ct alvorlig problem for Stavanger. Sarlig ble dette tilfellet fra 1660 da
eneveldet ble innfort i Danmark-Norge. Det unge eneveldets mal var a skape
en sterk stat skonomisk og politisk. Dette ble forsekt gjennomiort ved streng
kontroll, regulering og sentralisering pa alle felt innenfor samfunnslivet.

Landet fikk en ny administrativ inndeling i amt og hovedamt under direkte
kontroll av Kebenhavn, Den skonomiske politikk var kjennetegnet av
regulering gjennom utstrakt bruk av privilegier og monopoler, det merkan-
tilistiske system, til fordel for byene.

Enevoldskongen og hans radgivere hadde ikke tiltenkt Stavanger noen
sentral rolle 1 det nye system. Den nylig grunnlagte Christiansand overtok
mange av Stavangers gamle funksjoner. Stiftamumann, biskop, domkapitel,
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og lagmannsstol ble flyttet til Christiansand tidlig pa 1680-tallet. Byens lerde
skole ble nedlagt. Dette var ct alvorlig slag for byen som mistet sine gamle
administrative sentrumsfunksjoner, ble redusert til en liten provinsby i en
utkant av det dansk-norske rike.

En ulykke kommer sjelden alene. Sé heller ikke i Stavanger. I 1684 brant
byen. Stavanger ble ytterligere utarmet. For noen ar ble byen fratatt
byrettighetene og redusert til ladested.

Dette varte rett nok bare en kort periode. I denne perioden holdt handelen
fram i ladestedet. Alt i 1690 fikk Stavanger nye rettigheter. Men disse var
imnskrenkede. Det skulle ga mange ar, like til 1733, for byen fikk nve
privilegier, som i teorien skulle kunne sikre Stavanger som et ekonomisk
sentrum i Stavanger amt. [ mellomtiden skulle byen oppleve falgene av den
nordiske krig fra 1709 og konsckvensene av fredsslutningen stormaktene
imellom i 1713, to forhold som vi alt har nevnt og som hvert pa sitt vis skulle
komme til & virke negativt inn pa byens gkonomi og naringsmuligheter.

Fra vart synspunkt er det viktigste som skjedde i disse lange kampens ar
at Stavanger ikke fikk nyte godt av de vidtgaende nxringsreguleringer som
enevoldskongen og hans radgivere innfarte, i samme grad som andre byer.
Det motsatte var snarere tilfellet. Pa grunn av myndighetenes motvilje ble
byens posisjon mer og mer trengt, og dens ekonomiske stilling i distriktet
redusert. Bondehandel — handel med forskjellige landbruksprodukter - og
handelen med fiskeprodukter hadde spilt en viktig rolle for Stavangers:
skonomi. I de arene Stavanger var redusert til ladested glapp taket pi denne
handelen, og i tidrene som fulgte maktet byen ikke ta igjen det tapte. Bonde-
handclen ble i sterre og starre grad drevet utenfor Stavanger. Mye handel ble
drevet spredt inne i Ryfylke. For Jaeren og Dalane sitt vedkommende fant
denne handelen sine sarlige sentra i Sogndalstrand og Egersund. Bondehan-
delen utenfor Stavanger ble forresten hjulpet fram ved at myndighetene i 1746
ga vesentlige lempinger i1 Stavangers cnerett til innenlands handel med
jordbruks- og trelastvarer i amtet. Bander og strandsittere skaffet seg stadig
flere store jekter og vengebater som de fraktet landbruksprodukter i. Stav-
angerskuter i innenlandsfart mette sterk konkurranse.

Landbruksprodukter ble fraktet og omsatt pa det innenlandske marked.
Fiskevarene forte stavangerne lengre av sted, til Tyskland og Ostersjoen.
Ogsa i fiskecomsetningen kom det problemer. Oppkjopere fra andre amter,
nord og estfra dukket opp pa de viktigste fiskefeltene ved Karmuoy. Under
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paskudd av 4 fiske drev de oppkjep og prevde i selge til stavangerborgerne
for hayere priser enn disse ville betale. Dette forte til at borgerskutene mange
ganger drog til Tyskland og Dstersjeen langtfra fullastet.

I tillegg til konkurranse fra bander, strandsittere og personer fra andre
amter om handel og fraktfart med landbruksprodukter og fiskevarer kom
borgerne ogsa til & mete konkurranse fra byens innrullerte sjoflolk. Disse var
ikke borgere. Men de drev aktivt hiandverk, handel og sjafart. Dels skjedde
dette pa lovhig vis, men ogsa meget ulovlig eller med tvilsom lovhjemmel.
De innrullerte sjofolk seilte ostpa, til Danmark og noen like til Nederland
til fortrengsel for borgerskutenc.

Byens problemer i forhold til omlandet fikk konsckvenser for skipsfarten.
Fra ca. 1730 heter det at stavangerborgerne ikke lenger spilte noen rolle i
innenriksfarten. Egersunderne, sogndelene og i mindre grad fjordfolket bar
tyngden av denne 1 Stavanger Amt.

Bergen drev en meget viktig handel med det sennafjelske Norge, byene pi
sor- og estlandet. | denne handelen spilte skuter fra Stavanger Amt en viktig
rolle. Stavangerskuter var med like til rundt 1730. Da finner vi dem ikke
lenger i denne farten. De scilte da utelukkende mellom Bergen og heimbyen.
Skuter fra Sogndalstrand og Egersund kom til 4 overta og dominere i en
innbringende kystfart.

Mecd grunnlag i de to ovenstaende eksemplene og det som er sagt tidligere
om dreiningen av stavangerflatens interessefelt fra norsk kystfart til europeisk
frakifart er det rimelig & anta at Elgvins eksempel fra ca. 1730 karakteriscrer
en utvikling. Langtidsvirkningen av konkurransen om bondehandel, fiske-
omsetning og fraktfart var at stavangerflaten i stor grad matte redusere
aktiviteten pa det hovedvirkefelt som den norske kystfart hadde vert.

Hva sa med byens utenrikshandel? Hvorfor gikk ikke byens redere og skip
i sterkere grad inn i den? Stavangerborgerne maktet som pa 1600-tallet ikke
dette, i alle fall ikke med tradisjonclle trelastprodukter. Skottene var og hadde
vart de ledende avtakere av Ryfylkeskogen. De kjopte bjelker, bord og
smilast til sengestolper og til vognhjul. Nederlenderne deltok ogsd i temmer-
handelen. Fram mot ca. 1730 var det sarlig ved nederlenderne kjepte. Etter
denne tid kom ogsd de med 1 bordhandelen.

I denne handelen hadde byens innrullerte sjpmenn og deres koner forresten
ogsd en finger med i spillet. De kjepte opp ved pa Konsumpsjonsbryggen
for videresalg til nederlenderne.
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Transporten til utlandet foregikk i starste grad pa utenlandske: skotske og
nederlandske skip. Det skjedde i et slikt omfang at Elgvin karakteriserer
borgerne som makteslase overfor utlendingene. Av dc 9076 lester trelast som
ble eksportert i arene 1736-1738 gikk bare 1340 lester cller 14,8 % i
gjennomsnitt pa stavangerskutenc. Ikke i noe dr kom stavangernes andel over
18,9 %.

Byens borgere var utlendingene underlegne, i alle fall innen de tradisjonclle
nzringer. Borgerne var fullt klar over dette forhold og gnsket & gjorce noe for
a styrke sin egen stilling. Flere prosjekter ble satt ut i livet. Tidlig pa
1700-tallet ble det grunnlagt bade saltpetersyderi, tobakkspinneri og reper-
bane i byen som ikke alt var like vellykket. Viljen til satsing var der i alle
fall.

Denne viljen varte ved. I 1726 ble det startet ct selskap som skulle drive
havfiske ctter kablejau. Meget taler for at dette kan ha vart ct fiskeslag
tilsvarende var skrei. Det kan ogsd vare at dette navnet har vart brukt som
et utvetydig navn pa varesorten eller for & angi storrelse. Dette er imidlertid
av mindre interesse i denne sammenheng. Det viktigste er at her i Stavanger
ble startct et selskap som skulle drive havfiske. Det var tanken at norsk
mannskap skulle brukes. Men fiskct var ukjent i distriktet fra for. Derfor sekte
lederne av selskapet hjclp hos nederlendere. Disse skulle lxre opp nordmen-
nene. Nar oppleringen var over skulle nederlenderne vere lest fra oppgaven
sin. Det 1a en bevisst plan bak. Selskapet aktet a skaffe seg full kontroll over
og hele utbyttet av dette fisket.

Her foregikk en kamp mellom en aktiv og en passiv holdning i byen.

Hollendere ble tilkalt for 4 lere stavangerne
havfiske rundt 1725. Hollandske fiskefartey drar
inn fangsten.

Gerrit Groenewegen (1754-1826) Verscheide
Soorten van Hollandse Vaartuigen.

The Stavanger businessmen met with many
difficulties. They always strived however to find
new ways of earning their living.

In the late 1720°s Dutch fishermen were invited
by Stavanger businessmen to teach them
North-Sea fishing.
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Ovenom er det vist enkelte cksempler pa tiltak som skulle hjelpe til med a
bringe byen ut av passiviteten, ut av avhengighcten. Hovedslaget om den
aktive og den passive varemate skulle komme til 4 std i spersmailet om
hummerhandelen. Som alt vist var dette en nzring som startet omkring 1650
og som utviklet seg sterkt fram mot 1700. I tillegg til nederlenderne kom ogsa
engelskmennene med i hummerhandelen. Siden dette var en ny naringsgren
var handelen fri for alle.

Sarlig fra 1713 tok tilstremningen av oppkjepere fra utlandet seg kraftig
opp. Dette drev prisene i vaeret. Utlendingene betalte. Stavanger e mente
at de ikke kunne klare felge med i det oppdrevne prisnivict og forlangte
regulering av naringen. De fryktet for hva som kunne skje med deres
deltakelse 1 fisket og den kapitalen som ca. 1720 var bundet i ca. 30
hummerbysser, om konkurransen fra utlendingene ikke ble stoppet. Stavanger
hadde omtrent det samme antall bysser som nederlenderne. De engelske
fartaycene kom i tillegg. Utlendingene stod séledes for brorparten av farteyene
som gikk med hummer. Stavangernes deltakelse i denne farten var likevel
betydelig.

Stavangers forsek pa a [a gjennomfert reguleringer farte ikke fram. 1 1721
gjorde kongen hummerhandelen helt fri. Det eyeblikkelige resultat ble at
utlendingene doblet antallet fartgyer i hummerfart.

Borgerne fortvilte. Utlendingenes styrke ville knekke dem, mente de. |
Stavanger var det planer om a trekke seg helt ut av hummerfangsten, eller
i det minste gi opp farten pd Nederland.

Enden pa visa ble at borgerne provde a samordne kreftene. Na ville de
kjempe mest mulig samlet mot utlendingene. 1 1722 ble et «hummersocictet»
dannet av byens borgere. Enigheten var imidlertid ikke fullstendig. Peder
Valentinsen var fullmektig for ¢t nederlandsk firma fra byen Zecrichsee. Han
ble med i socictetet. Men det varte bare en kort tid. Etter hans egne utsagn
ble han i realiteten utestengt. Og selv om borgerne utad en tid stod samlet
var det en cnighet med store brister. Alt i utgangspunktet stod det stavan-
gerske borgerskap splittet. Peder Valentinsen og Lauritz Smith kom til & std
mot «hummersocietetet». Striden skjot fart utetter 1720-arene. Byen ble delt
i to fiendtlige leirer. Borgerne kunne ikke samles om en felles politikk. En
slik splittelse matte ytterligere svekke byen i konkurranse med de sterke
utlendinger.

Stavangerborgernes svakhet i forhold til utlendingene har likevel en dypere
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grunn enn at de forstnevnte ikke klarte holde sammen i sitt «hummersoci-
etet»,

Borgernes sinnelag var ikke endret siden striden om temmerhandelen i
Ryfylke sist pd 1600-tallet. De hapet at naringsreguleringer skulle kunne
virke til fordel for dem. Derfor arbeidet borgerne ikke bare for reguleringer
av hummerhandelen de forste ti-drene av 1700-tallet. Stavangerborgerne fikk
i 1717 utvirket en forordning som forbed skottene a4 handle i fjordene og
innskjerpet at all trelast i Stavanger Amt skulle fores til byen. De trodde pa
videre reguleringer ogsa i temmerhandelen. Det borgerne oppnadde t 1717
var i og for seg en viktig seier for Stavanger. Men for handclens gang beted
forordningen neppe noe searlig til cller fra. Skottene fortrakk nordover med
temmerhandelen sin. Det er si. Men det var ikke fordi stavangerborgerne
var i ferd med & vinne overtaket i temmecrhandelen. Grunnen var at
Ryfylke-skogen var overbeskattet og at det var lettere tilgang pa god trelast
andre steder.

Stavanger kunne nok oppna naringsreguleringer til sin fordel. Men med
reguleringer og forsek pa reguleringer rettet mot utlendingene avskar bor-
gerne seg de fordeler samarbeid med og kapitaltilgang fra utlandet bed pa.

Peder Valentinsen som stod mot de fleste andre stavangerborgerne i
hummerstriden var klar over dette. Han sd at kapital var det vesentlige og
at samarbeid med utlendingene var nedvendig. Disse skulle vare medspillere.
Kontaktene med utlandet ga muligheter for kapitaltilgang og for & operere
i stor stil med sikker avsetning pa de beste markeder. Bondene kunne fa
kontakter som sikret faste leveranser til sikker fortjeneste, pa en helt annen
mate enn det som var mulig for det lokale «<hummersocictet».

Peder Valentinsen representerte mindretallet. Hans tanker vant ikke fram.
Detie fikk folger. Stavanger eksporterte nok en del hummer. Men grunnet
sine holdninger fikk flertallet av borgerne aldri et skikkelig utbygget kontakt-
nett med fiskerne i distriktet og avtakerne i utlandet, begge deler like viktige.

Borgerne fikk nok cn del av de ekede inntektene fra en ckspanderende
nering. I 1733 var den samlede cksport oppe i 228 500 hummer. Verdien
var rundt 4000 riksdaler. Vi kjenner ikke forholdet mellom utlendingenes
andel og stavangernes. Det er likevel ikke grunn til & tro noe annet enn at
utlendingene stod for brorparten av denne handelen. Fisket fortsatte med
gode ar fram mot 1740. Da ble det krig ute i Europa. Utlendingene ble borte.
Hummereksporten gikk ned til 1/3 av det den hadde vart i de gode ar.
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Hukkerten og kreierten var velkjente typer av
mindre havgiende fartayer pA 16- og 1700-tallet.
Mange fartoyer av disse typene seilte ogsi under
Stavangerflagg. PA everste bilde ser vi en hukkert,
pa det nederste en kreiert.

A. M. Wiesener.

Howkers and craiers were well known types of
smaller occangoing vessels during the 17th and
18th centuries. Many ships of these types also served
in the Stavanger fleet. The upper picture shows

a howker, the lower a craier.
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Ogsa i hummerhandelen var utlendingene de viktigste. Stavangerborgerne
spilte en birolle. En del skipsfartaktivitet ma dctte markedet ha gitt byens
handels- og rederstand som likevel heller ikke fram mot midten av 1700-tallet
hadde skonomiske muligheter til 4 ta opp en reell kamp mot utlendingene
som handlet i byen og omlandet.

Utlendingene dominerte i og var viktige for handelen pa Stavanger. Dette
bildet ma likevel ikke bli for unyansert. Det fantes ganske visst blant borgerne
i byen en gruppe som gjorde det godt, en indre kjerne i bysamfunnet.

Hovedtendensen var likevel den at byens handels- og rederstand utetter
1700-tallet spiltec annen-fiolin i Stavangers og distriktets handel. Her var et
nazringsliv som tross enkelte unntak, var preget av passivitet og som overlot
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initiativet til andre, landsmenn og utlendinger. Det kunne vare egersundere
og sogndeler, skotter, cngelskmenn og nederlendere. Byen manglet kapital
og markedskontakter. Ekspansjon ble vanskeliggjort.

Dette var grunnen til byens problem i norsk kystfart og utenriksfart med
utgangspunkt i Stavanger. Pa denne bakgrunn faller det rimelig at ckspan-
sjonen for Stavangers flate lettest kunne skje i utenriks fraktfart lesrevet fra
dirckte kontakt med byens handel. Forholdet understrekes ved at stavanger-
flatens egen seilas mellom byen og utlandet bare tok seg opp nér utlendingene
holdt seg borte.

I det foregiende er stavangerflitens utvikling og fartsomride i perioden
ca. 1630-1750 trukket opp. Fra ca. 1630 og fram mot slutten av 1600-1allet
var stavangerfliten inne i en vanskelig periode. Tonnasjemengden gikk
tilbake og fartsomradet ble innskrenket. Farten pd europeiske Nordsje- og
Atlanterhavshavner og farten pa Ostersjgen ble redusert. Stavangerfliten
kom i det vesentlige til & beskjeftige seg i norsk kystfart. Fram mot slutten
av 1600-tallet skjedde det en viss oppblomstring. Stavangerskip kom i en
periode i fast fart mellom fremmede europciske havner.

Oppgangen ble kortvarig. Fra ca. 1710 var det alvorlige problemer pa nytt.
Fra ca. 1700 og framover mot midten av 1700-tallet ser det ut for at Stavanger
mistet en del av kystfarten. Arene fram mot 1740 var i det hele vanskelige.
Fra da av kom det midlertidig oppgang basert pa utenriks fraktfart fremmede
havner imellom og i utenriksfart med utgangspunkt i Stavanger.

Hvordan ble sa de felgende arene for Stavanger, perioden 1750- ca. 1770?

Den forste halvdelen av 1750-tallet var gode ar med bedrede konjunkturer.
Tollinntektene steg fra et gjennomsnittsniva pa ca. 3800 riksdaler arlig pa
1740-tallet til ca. 5800 riksdaler arlig i perioden 1750-1755.

Arene etter, fra 1756 til 1762-1764 var vanskelige &r. Den europeiske
sjuarskrig og etterkrigskrisen som fulgte fikk konsekvenser for Stavangers
handel. Utlendingene var ¢t bzrende element for byens utenrikshandel.
Under og rett etter krigen var de borte fra byen. Dettc matte g ut over
handelen. S& snart krigen og ctterkrigskrisen var omme kom imidlertid
utlendingene tilbake. Handelen med Europa kom snart opp pa sitt gamle
niva, i alle fall fram til mot slutten av 1760-tallet. Da gikk trelasteksporten
til Ser-Europa tilbake. I perioden 1765-1768 14 den pa et arlig niva pa
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10-14000 wlfter. I den neste femarsperioden sank denne cksporten ned til
et nivid pa 10-6000 wylfter arlig.

Det var ikke bare trelasteksporten som gikk tilbake. Fiskeriforordningen av
1753 som friga omsetningen av fersk fisk, markerer et steg bort fra den strenge
merkantilistiske naringsregulering. For Stavanger betad forordningen av
byen mistet det vern den hadde kunnet drive det viktigste sildefisket under.

Stadig flere bergenske fiskejakter satte kursen mot hovedbasen for fisket
i Skudeneshavn og tok opp konkurransen med stavangerborgerne. Omkring
1760 var disse sa godt som utkonkurrerte fra fiskefeltene omkring Karmey.
Sildetilfarselen til byen sviktet og dermed ogsd grunnlaget for & holde oppe
en viktig eksportgren.

I 1769 var sildecksporten til @stersjgen 12 180 tenner. 1 1772 var den
samme eksporten sunket til 3750 tenner. Oppa det hele gikk prisene pa saltet
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Skudeneshavn pi sorspissen av Karmoy var en hovedbase for sildefisket som foregikk
i distriktet pa 1700-1allec. Dette fisket hadde skonomisk betydning bide for Bergen og Stavanger.
I Skudeneshavn mottes rivaliserende kjppmenn fra de to byer.
Joh. Rach 1748,

The fishing village Skudeneshavn at the southernmost tip of the Island of Karmoy north
of Stavanger, was the centre of the 18th century herring fisheries. These herring fisheries were
of cconomic importance to Bergen as well as Stavanger.

Skudeneshavn was a meeting place for rivalling Bergen and Stavanger interests. Picture
from 1748.

48



sild kraftig ned. Et rikt sildefiske pa svenskekysten presset prisenc ned.

Byen hadde problemer i forhold til sine viktigste markeder i Europa og
i Ostersjpomradet. Ogsi forholdet til omlandet var spent. Bendene var ytterst
uvillige mot & handle med stavangerborgerne som de mente bed dem
darligere vilkar enn andre. Forholdet var szrlig darlig i rene rundt 1760.
Da var det ganske spesiclle forhold som gjorde at uviljen mot & handle med
Stavanger gkte. Distriktene nord og ser for Rogaland ble rammet av uar. Det
var lett omsetning til gode priser pa jordbruksprodukter. Prisnivaet 1a sa
langt vi kan bedemme, hayere enn stavangerborgerne var villige til & avfinne
scg med. Etter lang strid fikk bendene i 1765 lov til & selge og kjepe sine
varer hvor de ville i Norge. Dette gjaldt ogsd innenfor circumferensen — den
tremils handelssonen rundt Stavanger der all handel var forbeholdt byen. De
handelslempinger som var gitt bendene utenfor tremilscircumferansen i 1746,
ble utvidet og circumferensen opphevet. Stavangers rettigheter over bonde-
handelen i amtet var brutt.

Den merkantilistiske politikk var i ytterligere opplesning. Byen matte ny
motgang. Bendene handlet mer motvillig med byen enn tidligere. Oppa dette
ble byen i lepet av 1760-arcne utsatt for det press som nye ckstra skattekrav
ctter den europeiske sjudrskrigen og en ny bybrann sist pa 1760-tallet
medfoerte.

I tillegg til alle disse problemene ble det vanskeligheter med korntilforselen
fra Ostersjpomradet til byen. Ytterligere fortjenestemuligheter falt vekk. Fra
1772 var det endatil cksport-forbud pa korn fra Ostersjsen. Det lille
kornkvantum som kom fra Danmark var dyrt og kunne pd langt ner dekke
behovet.

Perioden fra ca. 1750 til utpa 1770-tallct var vanskelige ar for byen. Serlig
problematisk synes drene sist pa 1760-tallet & ha vert. Varchandelen sank
til det halve av sitt tidligere niva. Kapitalmangelen var folbar. Denne
generelle bakgrunnen kan gjere forstielsen av stavangerflitens mange pro-
blemer i perioden ca. 1750 til utpa 1770-tallet lettere. I tillegg til dette kom
at Stavanger ikke slik som andre norske sjofartsbyer maktct & utnytte de
bedrede muligheter for skipsfart som dpnet seg pa grunn av en heldig fort
neytralitetspolitikk fra den dansk-norske regjerings side i denne perioden.

Som vi har sett var farste halvdel av 1750-drene en oppgangsperiode for
Stavanger.
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Stavangers egen flate net godt av denne framgangen. Ved inngangen til
1750-arene la Stavangers skipsfart noe over det niva vi har sett i 1731 og 1733,
28 skip pa 479 lester. Av disse gikk 15 skip pa 358 lester i utenriksfart. I arene
1750-1752 skjedde det en ekspansjon. Dette gjaldt sarlig i farten mellom
Stavanger og utlandet. I topparet 1752 hadde byen 29 skuter pd 574 lester.
Av disse gikk 19 farteyer pa 464 lester i utenriksfart. Byens flate gikk i
perioden 1740-1752 fram med 18,8 %. Utenriksfarten ekspanderte med 29,6 %.
Innenriksfarten gikk faktisk tilbake med 11 lester eller 10 % i perioden.

Vi kan ogsa merke oss at redere og skuter fra andre innenlandske byer fikk
ubetydelig del i den ekspansjoncn som kom Stavanger til gode disse arene.
For dissc skjedde bare en liten ekning fra 128 til 150 lester i farten mellom
Stavanger og utlandet.

Det er ogsa grunn til 2 merke seg at selv om stavangerflaten ckspanderte
i farten mellom heimbyen og utlandet hadde den ikke engang halvparten s&
stor tonnasjemengde i fart som utlendingene.

Den utenlandske skipsfart pa Stavanger holdt seg pa 1730-talls niva, rundt
50 skip pa 1000-1200 lester arlig i perioden fram til 1752. Fra 1753-1754
gikk utlendingenes seilas pa Stavanger kraftig opp. Skottence var borte. Men
nederlenderne i serlig grad, og ogsa engelskmennene kom i gkende grad til
Stavanger. I noen ar seilte 50-60 utenlandske skuter pd omlag 2000 lester
i fart pa Stavanger arlig.

Utlendingenes sterke ekning bret stavangernes ckspansjon. Byens egen
utenriksfart ble fra et ar til et annet redusert med 35-40 %. 1 1753 ble bare
11 stavangerskuter pd 299 lester ckspedert til utlandet. Stavangerrederne
maktet ikke konkurransen med utlendingene, na som for.

De forste drene av 1750-tallet var sarlig gunstige for stavangerfliten som gjorde det
godt i farten mellom Stavanger og utlandet. Stavangerskuter seilte ogs3 pd England. Dette
sjekartet fra en dansk-norsk farvannsbeskrivelse viser innseilingen til Yarmouth og konturer,

eller sikalte fortoninger, for Gorleston. Fortoninger var for
i tiden ofte nyttige hjelpemidler for sjafarere som kom av havet, nir de skulle fastsld
hvilket sted de var kommet til.

P. de Lowenorn: Samling af Efteretninger for de Seefarende henherende til de voxende
Kaart over Nordsacn. Kbh. 1813, s. 95.

The early 1750's were prosperous years for the Stavanger fleet which did especially
well in the trade between Stavanger and foreign ports.
Stavanger ships also called at English ports. This section of a chart shows the coast
ofl Yarmouth with a prospect of Gorleston. The prospects were often
important navigational aids for ships in establishing their exact position when coming in from the sea.
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Det gjorde derimot redere og skuter fra andre norske byer til en viss grad.
De ekte farten mellom Stavanger og utlandet i samme tidsrom Stavanger
mistet taket pa det marked som lovet sa godt. Na var det nok likevel et plaster
pa saret at en del av de skip som ble overflodige i farten pa heimbyen fant
beskjeftigelse i utenriks fraktfart.

I 1756 bret den curopeiske sjudrskrigen ut. Utlendingene forsvant fra byen.
Nederlendernes fart pa Stavanger gikk for eksempel ned fra 30 skip pa 1414
lester i 1753 til 6 skip pa 178 lester i 1762. Det sia ikke ut for at
stavangerrederne vaget preve a utnytte tomrommet etter utlendingene. Og
fra begynnelsen av 1760-tallet vendte utlendingence tilbake. Det gjaldt bade
nederlendere og engelskmenn. Stavangers egne skip slapp ikke til.

Ganske visst kom byens redere til a merke krigen. Flere engelske skip som
franskmennene hadde kapret og brakt inn til Norge, ble kjopt til Stavanger.
Peder Ringholm kjopte den engelske prisen «Dogston» og depte den om til
«Catharina». Briggen «de Johans» ble i Stavanger hetende «Susannax». Dette
var skip pa 40 1/2 og 21 kommerselester.

Krigsarene bad nok pa muligheter for kjep av tonnasje. De bed ogsd pa
tap. Minst to skip var oppbrakt i 1757. Flere kom sikkert til er det hevdet.

Hva som veide tyngst pa vektskilen — tap eller gevinst — er umulig a si.

[ det hele var arence fra 1753 til ca. 1770 forholdsvis begivenhetslese ar for
den del av stavangerfliten som gikk i fart pa de forskjellige curopeiske
Nordsje-, Atlanterhavs- og Middelhavshavner, enten néd skipene gikk i fart
mellom Norge og utlandet eller i utenriks fart. Det eneste nye av betydning
som skjedde var, at i 1764 tok Fredrik Dochedal opp fart pa den viktige
salthavnen Ibiza. Men Dochedal med sin «Catharina» var en enslig svale,
for 1770 den eneste i denne farten.

Konklusjonen mi bli at Stavangers utenriksfart holdt seg pa 1753-nivé like
fram mot 1770.

I den europeiske farten holdt nivact seg jevnt. 1 @stersjofarten derimot kom
Stavanger til & mete saxrlige problem utetter 1760-tallet. Vi har sett at
stavangerne mstie alvorlig konkurranse pa sildefeltene. Sildetilferslene il
byen minket. Dette var i seg selv et alvorlig slag for byens Dstersjefart. Men
det var ikke det eneste problem. Kebenhavnerne som hadde fatt dlfert sild
pa stavangerskuter, kom utetter 1760-tallet i skende grad selv til Stavanger
og hentet sild. Dette gjorde en vanskelig situasjon enda vanskeligere for de
stavangerredere som drev pd dette markedet. Arene rundt 1770 var sarlig
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Ole Smith Ploug, handelsmann og skipsreder.

Han var en fremstiende representant for den

nye generasjon som overtok i byen fra ca. 1750 og
som satt ved roret under oppgangstidene som fulgte,
Stavanger Museum.

A Stavanger businessman and shipowner,

Ole Smith Ploug.

He is a prominent representative of the
generation who came to the foreground in the
cconomic and social lifc of the town from the latter
half of the 18th century.

This generation set the town on a course which
eventually led to a new and unparalelled progress
for Stavanger.

vanskelige. Da var det ogsa vanskelig med returlast — korn - fra Ostersje-
omradet. En tid var det til og med eksportforbud for korn fra Ostersjeen.
Den vesle mengden som kom fra Danmark, ga ikke grunnlag for inntckter
av betydning.

Med en viss rett kan det nok sies om det europeiske marked at det i
perioden 1753-1770 var gratt for stavangerflaten. Med sterre rett ma
Ostersjpmarkedet kunne karakteriseres som svart 1 samme periode.

Stavanger opplevde noen vanskelige ar fra midten av 1750-tallet og
framover til midten av 1770-tallet. Det skjedde likevel ting i perioden som
skulle fA mye a si for den framtidige utvikling.

Fra 1750-tallet av overtok en ny gencrasjon i byen. Av byens egne kan vi
ncvine Anders Smith, Michael Leigh Smith og Lauritz Lauritzen Smith,
senner av Lauritz Smith som hadde statt mot det meste av det stavangerske
borgerskap i striden om hummerhandeclen pa 1730-tallet.

Her var ogsa innflyttere. Hans Hiorth kom fra Egersund og var senn av
en av stedets fremste handelsmenn. Henning Smith var kjgpmannssenn fra
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Romsdal. Ole Smith Ploug var av Kragere-sickt. Den fremste av dem alle
skulle bli Jacob Kielland som flyttet inn til Stavanger fra Sogndalstrand.

Den generasjon som overtok de ledende stillinger i byen hadde flere
fellestrekk. Disse menn hadde gjennomgatt en lxcretid ute i Europa: i England
og Nederland. De hadde kreditt pa utlandet og kontakter med faste forbin-
delser i de viktigste handelsbyer: Amsterdam, Kebenhavn, St. Martin,
Nantes og Lisboa. Det var i det hele personer med «Personlig oppdrift og
framdrift». De var preget av en positiv holdning og vant til & kjempe sine
saker gjennom. Bade Kielland og Hiorth hadde statt midt i og sett Egersunds
og Sogndalstrands bemerkelsesverdige ekspansjon i 1730- og 1740-arenc.

Generasjonen som overtok i Stavanger pid 1750-tallet bar i seg spesielle
forutsetninger for & bringe byen framgang. De bret pa vesentlige punkter med
den gamle passive og delvis oppgitte holdning som hadde preget byen.
Pagangsmot var det som preget dem.

Vi ser det i flere forhold. Ole Smith Ploug ville ikke gi opp i konkurransen
med bergensere og andre om sildefisket ved Karmey. Han lot bygge sjshus
i Skudeneshavn for & kunne delta aktivt i fiske og tilvirkning.

Ogsa sjofart kastet «de nye menn» seg inn i. Ole Smith Ploug startet eget
skipsrederi utpa 1760-tallet. Jacob Kielland var enda tidligere ute. Alt fra
tidlig pa 1760-tallet startet han oppbyggingen av en egen flate ved innkjep
av brukt tonnasje i byen og ny tonnasje utenbys fra.

Bade Kielland og Ploug forsekte & sette fliten i lennsom drift. Begge tok
opp Middelhavsfart i 1775. Denne fikk ikke szrlig betydning. Vestindiafarten
som Ploug tok opp i 1776 kom det «intet ut av».

Tidene var vanskelige. En liten lysning fra 1772 brakte ikke framgang av
betydning. Dessuten ble den viktige utenlandske kreditten strammet inn.
Dette kastet nye skygger.

Det er likevel interessant & legge merke til at stavangerborgerne selv ikke
blir lastet for problemer og manglende framgang. Det heter at problemene
ikke var et uttrykk for manglende initiativ og kunnskap. Handelens menn
grep sjanser som boed seg. Et sendrektig byrédkrati i hovedstaden Kebenhavn
som stod for utstedelsen av Middelhavs- og oversjoiske sjgpass, hindret
stavangerrederne fra & sctte sine planer ut i livet.

Og de var rede da den storc sjansen bed seg ved utbruddet av den
Nordamerikanske frihetskrig i 1776. For ferste gang skulle en internasjonal
storkonflikt komme til & gripe inn i byens liv pa en avgjerende mate. Den
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rykket byen ut av sin dvaletilstand, innledet en ny tid ved a legge et nytt
okonomisk grunnlag.

Krigen ga glimrende tider for skipsfarten. Fraktfarten fikk sitt store og
avgjarende gjennombrudd i europeisk sjofart.

Stavangerfliten kom med i dennc farten. Skipene ble borte fra byen i arevis
og seilte inn glimrende frakter. Dessverre gir ikke var ndvarende viten oss
mulighet for & gi et dekkende bilde av stavangerskips fraktfart mellom
fremmede havner i denne perioden. Et eksempel kan likevel illustrere
aktiviteten. Ploug og Kiellands 28-lester «Mette Maria Margaretha» som i
innkjep kostet 600 riksdaler, forlot heimbyen i 1777 og vendte tilbake i 1780.
De arenc skipet var borte seilte det inn det tidobbelte av sin kjepesum. Na
gjorde nok «Mette Maria Margaretha» noen sarlige heldige turer. Den kan
likevel trygt brukes som eksempel pa de muligheter som bed scg, og som
rederne i Stavanger ogsa kunne utnytte. Det var gjennom skipsfarten at byens
store ckspansjon skjedde. Den innseilte kapitalen ble i stor grad investert i
ny tonnasje. Flaten ekspanderte. Skipene ble sterre, tonnasjemengden ekte.

Om noe karaktcristisk skal sies om stavangerfliten under den Nordame-
rikanske frihetskrig ma det vaere at en stor del av krigstiden i overveiende
grad kom til & holde seg borte fra heimbyen. Dette var nok delvis tilskyndet
av byens cgne redere. «Kom for all del ikke hjem, her er intet & gjore,» skrev
en reder til sin skipper i 1780. Dette rad fulgte skiprene. De holdt seg borte
i den grad at det oppstod tonnasjemangel i byen. Blant annct kjenner vi til
at betydelige kvanta trelast kunne bli liggende i byen grunnet manglende
skipsleilighet. Saledes fikk i ct tilfelle Ole Smith Ploug som selv var reder,
ikke omsatt 8000 tylfter bord han hadde liggende klar for cksport. Handels-
messig ser det ikke ut for at byen net godt av disse arene slik som skipsfarten
gjorde det.

Byen merket likevel den egkte aktivitet for flaten utover det at skip og
mannskap var sikret jevn beskjeftigelse og inntekt. P4 byens verft var det
livlig aktivitet. Na gjaldt det & bygge og sette i drift s& meget tonnasje som
mulig. I 1781 gikk 85-lesteren «Hendricha Maria» av stabelen pa Kjerring-
holmen. Aret ctter ble kjelen strukket til enda et sterre skip, 135-lesteren
«Stavanger». Dette var ogsd pa Kjerringholmen. 1 1782 ble 35-lesteren
«Elisabeth Wilhelmina» ombygget pa Stavanger Varft pa Jorenholmen.

Men det var faktisk Bergen som ble den viktigste norske havn for
stavangerskip som i denne perioden cllers scilte overalt i Europa. Vi fant dem
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i Ostersjoen, pa Nordsjeen, pa den curopeiske Atlanterhavskysten og i
Middelhavet i travel og innbringende fart. Ogsa over Atlanterhavet kom
stavangerskip i fast fart. Handclen pa dansk Vest-India, som tidligere hadde
veert regulert, ble frigitt i 1782, Alt aret for dette formelt skjedde hadde Ploug
apnet innbringende Vest-Indiafart for Stavanger med «Hendricha Maria».
Kielland kom ogsd med i denne farten som varte til 1784,

Stavangerskip nadde videre enn for. Vi skal ogsd merke oss at fra 1780
kom byens egne skip til a ta storre del i farten mellom heimbyen og utlandet
enn de hadde gjort pa tidr. I tiden for 1781 var det 6-11 skip pa 100-123
lester som gikk i denne farten. 1 1781 var det 19 stavangerskip pa 413 lester
i fart mellom heimbyen og utlandet, i 1782 22 skip pa 604 lester.

Grunnen til dette var at England erklerte krig mot Nederland i desember

P4 1780-tallet kom stavangerskip midlertidig med i Vest-Indiafart.
For forste gang krysset stavangerskip Atlanterhavet.
Fartsomradet ble utvidet. nye erfaringer vunnet. Bildet viser naturhavnen pi
St. Thomas. Det kgl. Bibliothek, Kobenhavn.

In the expansion period of the 1780°s Stavanger ships for the first time, though at this
first attempt only temporarily, traded across the Atlantic to the West Indies.
This picture shows the harbour of St. Thomas in the West Indies.
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1780. Engelske krigsskip hindret og reduserte sterkt nederlendernes Norges-
handel. Stavangerrederne fikk en ny sjanse til fortjeneste. De visstc & utnytte
denne som andre fortjencstemuligheter i perioden. Dette medferte en kraftig
stigning i byens flate, fra 12 skip pa 290 lester i 1775 til 25 skip pa ca. 740
lester i 1785. For det siste aret er ikke skip pa under 6 lester medregnet. Etter
krigen var det en del veksling i flatens sterrelsc. Det viktigste som hadde
skjedd var likevel at det lave niva fra tiden far 1780 var definitivt forlatt.

Stavangerrederne maktet a holde i drift en sterre flate enn tidligere sclv
om etterkrigstiden pa nytt bad pa problemer. Fraktene ble flauc og skips-
prisenc falt. Skip ble solgt med tap. Andre gikk i opplag eller ble hugget.

I tillegg tl krisen pa fraktmarkedet ute var det ogsd problemer pa
heimemarkedet. Fra tidlig pa 1780-tallet forsvant silda fra distriktet. Den ble
borte ut hundrearet og kom ferst igjen i 1808.

Ogsa hummerfisket var det problemer for. I tollbekene svinget eksport-
tallene fra vel 8000 riksdaler til vel 3000 riksdaler utetter 1780-tallct og i
begynnelsen av 1790-tallet. Dette er trolig for lave tall. Hovedtendensen
skulle likevel tallene gi, et vanskelig marked.

For trelastmarkedet var det ogsa problemer. Dels var her &r med mang-
lende tilfarsler og problemer av den grunn. Dels skyldtes problemene
overfladige tilfarsler og trykkende priser.

Byens kjgpmenn opplevde noen vanskelige ar. I tillegg til problemene for
sildefisket, hummerfisket og tammerhandeclen kom det ogsa andre vanskelig-

Et stavangerskip fra sist pd 1700-tallet. Briggen
«Den Raske Bonde» ble bygget pi Ploug & Sundts
verlt pd Kjerringholmen i 1792. Skipet var et av
byens vakreste med flott utstyrt akterspeil.
Briggene var mellomstore skip. «Den Raske
Bonde» gikk mye i fart pid Middelhavet.

Stavanger Museum - Sjafartsmuseet.

A Siavanger ship from the late 18th century.

This well constructed and beautiful looking

brig named «Den Raske Bonde», was built at a
Stavanger yard in 1792. The brigs were mediumsized
ships. «Den Raske Bonde» traded on the
Mediterranean and elsewhere in Europe.




heter. Stavanger fikk til dels ikke tilforsler av varer byen var vant til og hadde
bruk for. Dels var det vanskelig & finne avsetning for varer som kom til byen.
Saledes brant kjspmennenc inne med store saltlagre de forste arene sildefisket
slo feil. Korn var det til tider vanskelig 4 fa omsatt da det var billigere korn
a fa kjept andre steder. Nad drev folk bort fra byen.

For skipsfarten var perioden ca. 1775-1790 preget av bade framgang og
stagnasjon. Hovedinntrykket ma likevel bli at stavangerflaten kom opp pa
et nytt niva med hensyn il tonnasje og fartsomrade. Det lave aktivitetsniva
ble definitivt forlatt. Stavangerflaten kom il & scile inn inntekter som styrket
bade flatens og byens ryggrad. Skipsfarten kom til & bety mer for byen enn
tdligere selv om rederiformer og struktur i det store ble som for.

Fra forst pa 1790-tallet skulle ny framgang komme. Fra 1793 brot ny
curopeisk storkrig ut. Dette var de franske revolusjonskrigene og Napoleons-
krigene som skulle vare ved like fram til 1814. Denne perioden som farte med
scg ny framgang for Stavanger bade heime og ute, skal vi la ligge her. Ganske
visst ferer denne tiden videre en utvikling vi kjenner fra 1700-tallet, ikke minst
fra den Nordamerikanske frihetskrigs tid. Men den er ogsd i@ naer slekt med
det neste hundredr. Pa 1790-tallet ble grunnen lagt for en utvikling som skulle
fortsctte inn i det nye hundredr og gi Stavangers handel og sjefart ny og
tidligere ukjent styrke. En drefting av 1790-tallets ekonomiske og maritime
utvikling 1 Stavanger herer derfor mest naturlig heime under en beskrivelse

av 1800-tallet.

Summary

This article deals with Stavanger shipping and trade from the founding of the town of Stavanger around
1125 until approximately 1800.

Direct trade links existed between Stavanger and foreign ports, both Continental and English, before
1300.

In the 12th century Continental connections scem to have predominated. [n the following century the
centre of gravity of the Stavanger trade shifted to England.

Detailed knowledge about the trade carried on is insufficient. This is even more the case with the role
played by Stavanger shipping at this time and in this context.

[t is, however, probable that trade was carried out directly between Stavanger and foreign ports, and
quite possible that ships from Stavanger and its hinterland took part in this rade.

From the late 13th century onwards it scems that the direct trade links between Stavanger and foreign
ports were interrupted or at least greatly reduced.

Bergen merchants took over the Stavanger foreign trade and acted as intermediaries between Stavanger
and the outside world.
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Bergen, the great trading centre of Norway which also was a Hanseatic stronghold, partly kept this
position until well into the 16th century.

The Bergen dominance however, probably was at its height during the 141h cenury. From the carly
15th century new direct trading routes between Stavanger, the Baltic and the Continent were probably
opened as a part and result of the great European commercial expansion. Unfortunately the knowledge
of this trade and the shipping involved concerning Stavanger is insufficient. So is also the case with the
Stavanger coastal shipping which served as a viial link between Stavanger and other domestic ports, the
Stavanger hinterland and Bergen being the most important in this context.

During the Middle Ages Stavanger mainly served as an administrative centre, ccclesiastical and royal.
The economic life of the town was dominated by the church and the king.

From approximately 1550 new trends occurred in the economic life of Stavanger. A group of merchants
and shipowners who traded independently of the church and the king emerged.

Little by litte these men, of whom many were able and enterprising immigrants, tok over the leading
part in the economic life of Stavanger. They obtained dominance in the hinterland and Bergen trade which
was considerably expanded due to administrative changes and progressive farming. The Stavanger
merchants also cooperated successfully with the Hanseatic League and made money from new and rich
herring fisheries which occurred in the latter part of the 16th century. Siavanger coastal shipping
prospered.

The knowlegde about the Stavanger Medieval and early Modern time shipping is unfortunately
insufficient. From 1550-1600 onwards the sources are in spite ol shortages, richer.

Stavanger ships sailed along the Norwegian coast as before. In addition Stavanger ships to an increasing
extent set out on longer voyages. They frequently called at Baltic and Danish ports. Neither is it
improbable that Stavanger ships traded on the North Sca to an extent equalled with the Baltic trade belore
1600. -

After 1600 Stavanger ships traded on the North Sea to a considerable extent. Fish, agricultural products
and timber was exported to the Baltic and Denmark, timber to England and the Netherlands.

The incomes increased. And although the number of Stavanger ships were probably kept on the same
level - approximately 30 ships — in the period 1600-1630 the tonnage increased. Bigger ships were built
and put into service by Stavanger owners who also chartered ships by which to carry out an expanding
trade. The size of the Stavanger fleet in the years around 1630 averaged 160 lasis. This fleet played a
very importand role in the town’s export and import during the first decades of the 17th century, while
foreign ships played a more prominent part in the hinterland timber export.

From 1630 onwards the progress in the Stavanger shipping was halted and kept on the mid 17th century
level well into the 18th century.

A series of ensuing Nordic and Great Power wars frequently made navigation insecure, from time to
time even in Norwegian coastal waters. The flowering Stavanger fleet stagnated. 1t probably lost more
from the wars than was occasionally gained.

This fact together with heavy war-time taxation, the transferring of ecclesiastical and royal admini-
strative functions and the temporary loss of the town - privileges, done by the autocratic king for the
benefit of the newly founded town of Christiansand in the latter part of the 17th century, weakened the
town of Stavanger economically.

In addition to these problems, expanding and vigorous seaside-sctilements, like Sogndalstrand and
Egersund south of Stavanger, gained an increcasing part of an cver growing hinterland trade and coastal
shipping from the 1680's onward. Forcign shipowners firmly gained the upper hand in the Stavanger
export and import.

It would not be fair, however, to stress Stavangers problems only. Stavangers shipowners from time
to time, and especially in the period 1680-1710, sought employment and made progress in the trade
between foreign European ports. These projects which often were short-lived and dependent on foreign
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capital, gave the Stavanger shipowners and merchants important new experiences and brought them in
touch with new markets all over Europe. This development was the most imporiant as far as Stavanger
shipping is concerned, in decades before and afier 1700,

Stavanger merchants also sought employment in other fields, lobster and cod fisheries in addition to
the traditional herring lisheries. They made some success, but were not able to compete effectively with
the dominating foreign merchants.

In the years from 1730 until shortly before 1755 the Stavanger fleet in spite of oscilliations grew 1o
approximately 300 lasts. The main reason for the progress was based on trade between foreign ports,
and for a short period in the early 1750’s, in bettered conditions for the Stavanger fleet in the trade between
Stavanger and the outside world.

From the middle 1750’s until the outbreak of the War of American Independence in 1776, Stavanger
suflered many problems both on land and sca and fought a losing batle as well in the hinterland trade
as in fishing and shipping.

At the outbreak of war in 1776 a new generation ol merchants and shipowners saw and made the most
of the golden opportunitics for rich earnings which offered themselves. The Stavanger flect grew to more
than 750 lasts and was employed in profitable trade between European ports and even at times across
the Adantic.

The War of American Independence gave Stavanger flect and thus also the economy of the town of
Swuavanger, a great step lorward. A new economic foundation was laid, a foundation which in spite of
recessions in the 1780°s paved the road for the great expansion of the 19th century.
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