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            SKIBSFART OG HANDEL FRA 1865
   

         
DAMP — SEJL — MOTORSKIBE
   
Af Aartusinders Historie forud for vor egen Tid ved vi, at de dybestgaaende Omvæltninger i de menneskelige Samfund og de dermed forbundne Ofre af Liv og Gods kan virke rensende, opdragende, kulturfremmende, stundom endog til stærk Stimulans af Ny-Livet bagefter. Selv de Folk, som led haardest og blodigst, kan efter saadanne Ufredens Aar synes at være vaagnede op til en ny Tids Morgen. Det er fremdeles en Kendsgerning, at store Mænd og store Tanker fortrinsvis fødes under saadanne Stormvejr, idet mange stille Kræfter, som ellers ikke vilde være blevne udløste, men have vegeteret videre i Skyggen, ved Begivenhedernes Hvirvel og Vælde har faaet Chancer for at stige op og udfolde sig fra Folkedybets Skød.
Netop ud af de Rystelser, som gik hen over den vide Verden for noget over Hundrede Aar siden, fødtes en helt ny Tid, — lagdes for en væsentlig Del Grunden til den nyere materielle Kultur, der blev det 19. Aarhundredes, som atter ilsomt og energisk, om end i mange Brydninger, videre-udvikledes i det tyvende. Hvad den nu afsluttede forfærdelige Krig, trods alt, mulig har baaret i sit Skød, — ogsaa af store Velgerninger mod Fremtidens Mennesker, — er det endnu ikke forbeholdt os at skue, — al den Stund vi endnu kun evner at se dens tilsyneladende endeløse Nød og Jammer. Men vi skimter tillige allerede nu nye Samfunds-Systemer i Færd med at arbejde sig frem paa mange Omraader, deriblandt paa Ernæringsvæsenets, muligvis skabende nye Samfundsformer, ligesom vi i Stor-Samfærdselen ser Luft-Teknikken naa en saadan Højde, at regelmæssig Ekspres-Fart i Skyerne fra Kontinent til Kontinent kun er et Tidsspørgsmaal.
Men ingen Betragtning af den Tid og Udvikling, vi selv er rundne af eller er midt i, bør bringe i Forglemmelse de store Syner fra Fortiden, som har haft sine mægtige og mangfoldige Æventyr, som vi maa forstaa, om vi vil være i Stand til at forstaa det nærværende eller kommende. Størstedelen af forrige og Begyndelsen af det nuværende Aarhundrede har jo været præget af de aandelige Aabenbaringer, som det gaves en Robert Fulton at føre ud i Praksis til Søs, en Stephensen til Lands, og en Ørsted at bane Vejen for gennem Traade i Luften. De to førstes praktiske Forsøg saa vel som den sidstes Opdagelse kom i væsentlig Grad til at omskabe ikke blot Trafikken, men hele det forrige Aarhundredes økonomiske og kommercielle Liv.
Den for den umiddelbare Iagttagelse vigtigste Opfindelse blev den verdens-omspændende Foreteelse, som — langt forud for Jærnbanen — fik Form i Dampskibet.
Paa Tærskelen til en ny Æra skal her gives en kort Redegørelse for Dampskibets Indtræden ogsaa i de danske Trafikmidlers Kres, saaledes at vi ser, hvor langt det sidste Hundredaars Udvikling ved Paavirkning udefra og — til Trods for store nationale Ulykker eller maaske netop paa Grund af disse Prøvelser — ved Kraft indefra havde bragt ogsaa det lille Danmark til at møde den nye Tid, som kom, og som forberedte en endnu nyere Tid som kommer, — en Tid, som vi vagtsomt, frygtløst, men ikke sorgløst, maa skue i Møde. Hver enkelt Generation med dens Færd og Virken, der synes saa gigantisk i Øjeblikket, er, set med Historiens Øjne, jo kun det lillebitte forsvindende Led i en uendelig Kæde, — hvor glimrende den enkelte nærværende Epoke end kan forekomme os i Sammenligning med tidligere. Vi fatter kun den Tid, vi selv lever i — eller konvergerer hen imod en Anelse om, thi vi fatter den alligevel aldrig helt — ved at forsøge at forstaa den, som svandt og døde.
 
   
Allerede langt tilbage i Tiden har man syslet med Problemet at drive Skibe frem ad mekanisk Vej. Et Par Aarhundreder før Kristus kendte man i Middelhavslandene Skovl-Hjul til Fremdrift af Baade. Men det er dog først i Slutningen af det 17. Aarhundrede efter vor Tidsregning, at Papin fremsætter den for hans Samtid svimlende Tanke at benytte Dampkraft til Fremdrift af Skibe. I Aarevis arbejdede hans Hjerne med dette Problem, og det er en Kendsgerning, at han i 1707 — nøjagtigt et Aarhundrede før Fulton — gav Anvisning paa en Konstruktion, der benyttede Damp som Drivkraft. Det er dog ikke rigtigt, at han virkelig skulde have sejlet paa Floden Fulda mellem Kassel og Münden. Der byggedes flere af disse Hjulbaade, men man formaaede ikke at give dem tilstrækkelig Fart til, at de kunde faa nogen praktisk økonomisk Betydning.
I 1787 havde Amerikaneren Fitch opfundet en Skruebaad, med hvilken han sejlede paa Delaware-Floden. Rumsey i Filadelfia konstruerede samme Aar en lille Reaktionsdamper. I Frankrig havde Marki Jouffroy ihærdigt arbejdet paa at finde Anvendelse for den nyopfundne Dampmaskine til Fremdrift af Skibe, og i 1783 lykkedes det virkeligt med et af ham konstrueret Skib at sejle opad Saone-Floden ved Lyon. I 1788 byggede Skotten Miller en Hjulbaad, som bevægedes ved en Maskine paa to Hestes Kraft. I 1802 byggede Englænderen Symington et Dampskib, der allerede meget lignede de senere Tiders, med et Skovlhjul agter ude.
Alligevel naaede ingen af disse Mænd, betydelige, geniale til Dels, som de var hver for sig, det Maal, som foresvævede dem. Det faldt først i Robert Fulton’s Lod at pege paa den endelige Vej fremad og — vistnok sig selv halvt uafvidende, hvor maalbevidst hans Arbejde end var — forberede det vældige Spring fremad i Verdens-Kulturen. Ligesom Flyvemaskinen i vore Dage, saaledes har Dampskibet i Virkeligheden mange Opfindere, og alligevel blegner de alle i Sammenligning med Fulton, den første Mand i den amerikanske nykultur-skabende Æra, hvis foreløbig sidste store Navn er Edison.
Robert Fulton var født i 1765 i Little Britain (nu kaldet Fulton, Lancaster Pa.) som Søn af en fattig Mand af irsk Herkomst. Han kom først i Juvelerer-Lære og vilde derefter en Tid være Portræt- og Landskabsmaler. Men allerede 22 Aar gammel kom han til England, hvor han stiftede Bekendtskab med Hertugen af Bridgewater, Jarlen af Stanhope og James Watt. Denne sidste havde i 1769 opfundet Dampmaskinen til industrielt Brug, — en Opfindelse, der altsaa i Aar holder 150 Aars Jubilæum, samtidig med at Dampskibet i danske Farvande holder 100-Aars. Navnlig ved disse Mænd vaktes hans Interesse for Ingeniør-Videnskaberne, især saadanne, som stod i Forbindelse med Kanal-Bygning. Han gjorde i 1794 en lille Opfindelse og henledte i 1796 paa ny Opmærksomheden paa sig ved et Skrift om forbedret Kanal-Navigation. Han bosatte sig kort Tid efter i Paris, hvor han konstruerede en Undervandsbaad, »Nautilus«, som for en Kommission, der var udnævnt af Napoleon, prøvedes ved Havnen i Brest i 1801, og ved hvilken han var i Stand til at sprænge et lille Skib i Luften med en Torpedo. Men længe i Forvejen havde han syslet med Tanken om at drive Skibe fremad ved Dampkraft. I 1803 nærmer han sig stærkt Problemets Løsning. Han vendte tilbage til Amerika og fortsatte sine mangfoldige Forsøg, blandt hvilke dog Undervands-Eksplosiver optog meget af hans Tid. Men hverken den engelske, den franske eller de Forenede Staters Regering tillagde hans Arbejde i denne Retning nogen videre Betydning. Derimod fandt han mere Opmærksomhed for Tanken om Damp som Drivkraft for Skibe.
Den engelske Forfatter Colden siger i sin Levnedsskildring af den store Amerikaner: Robert Fulton var høj og velskabt; hans Træk var mandigt skønne; han havde store mørke Øjne, hans aandfulde Pande vidnede om Forstand og Eftertanke, han var af Væsen livfuld og dog blid.
I vor hjemlige Literatur har som bekendt Hauch i sin Roman »Robert Fulton« efter Colden og andre behandlet Hoved-Episoderne i den store Opfinders Liv; ikke blot de tilsyneladende endeløse Skuffelser, der længe fulgte ham paa Vejen mod hans store Maal, men ogsaa hans Ungdomskærlighed og hans senere Ægteskab med en anden Kvinde, en Kvækerinde. Ja, man lærer ham alt at kende som en lille Dreng, der ved et Tilfælde møder Benjamin Franklin, som dengang allerede var en ældre Mand. Franklin havde Øje for de ualmindelige Evner, der boede i Drengen, navnlig fordi denne havde syslet med Opfindelsen af en Baad, der kunde bevæges fremad med Skovlhjul. Forfatteren lader Franklin udtale: Jeg siger bestandig, sørg først for gode Veje og for en lettere og hurtigere Skibsfart, saa har Du ikke blot ophjulpet Stædernes Mellemhandel og befordret Varernes Omsætning, men Du har desuden virket mere for den aandelige Opdragelse, end om Du havde oprettet et Universitet, hvorved der var halvtredssindstyve Professorer!
Gennem hele sit Liv er Robert Fulton optaget af Tanken om at skabe bedre Færdselsmidler. Og da han som voksen Mand atter træffer Franklin, der imidlertid er bleven Olding, spørger han, om denne anser det for gørligt ved Hjælp af Dampkraft at drive Skibe frem. »Jeg tvivler ikke derpaa,« svarer Franklin, »men naar det vil ske, og om Du, min Søn, maaske allerede i Dit Liv skal opleve det, eller om der skal hengaa Aarhundreder, før Verden naar saa vidt, det er Noget, som Ingen endnu kan afgøre.«
Hvorvidt denne Udtalelse er historisk faar staa hen. Men det synes at være sikkert, at Franklin støttede den unge Eksperimentator med Penge. Fulton forfulgtes imidlertid stadig af Uheld, ikke mindst paa Grund af personlige Uvenners Intriger. Endelig kom dog Oprejsningens Dag. Sammen med Robert R. Livingston, som i 1798 havde faaet Eneret til at besejle Staten New Yorks Vande med dampdrevne Skibe, havde han bygget »Clermont«.
Dette Fartøj var det største hidtil byggede Dampskib. Det var 42,7 Meter langt og 4,6 Meter bredt og havde en Maskine paa 20 Hestes Kraft. Det kunde gøre en Fart paa 4 Knob. Det var d. 7. Oktober 1807, at Fulton med dette Skib for første Gang foretog Turen paa Hudson-Floden fra New York til Albany, og det er fra denne Datum, at man regner Dampskibsperiodens Begyndelse.
Et nordamerikansk Blad fra hin Tid giver følgende Skildring af den Skræk, der betog Folkene om Bord i de Fartøjer, som »Clermont« mødte paa sin første Rejse op ad Hudson-Floden:
»Uagtet Vind og Strøm var Skibet imod, saa de andre Flodskippere med Forbavselse, at »Clermont« stevnede hurtigt frem imod dem, og da det kom saa nær, at man kunde høre Støjen fra Maskineriet og Skovlene, smuttede mange af Folkene paa de modgaaende Fartøjer ned under Dækket, for ikke at se det rædsomme Skuespil, eller de forlod deres Baade og skyndte sig i Land, medens andre kastede sig paa Knæ og bønfaldt Forsynet om at befri dem for enhver Berørelse med det forfærdelige Uhyre, som skred frem paa Bølgerne og belyste sin Vej med den Ild, det udspyede.« Naar »Clermont« ikke, som det synes, nøjedes med som senere Dampere at udspy Røg, men tillige udsendte Ild, skyldes det, at der til Brændsel benyttedes tørt Gavntræ, der gennem Skorstenen maa have udsendt en mægtig Regn af Gnister.
 
   
Nyhederne fra den store Verden naaede først sent til danske Læsere. Bladene var faa i Antal og smaa; de bragte kun korte, mest udenrigspolitiske Nyheder, som de forskaffede sig ved Korrespondenter, eller de gjorde kortfattede Uddrag fra de betydeligste fremmede Blade. Ofte var disse Nyheder rigtignok en eller flere Uger gamle, før de naaede til Læsernes Kundskab, men det ansaas endda for hurtigt i de Dage, da man endnu ikke kendte Telegraf eller Jærnbaner.
Som et Bevis paa, hvor ringe Forstaaelsen i Europa i Begyndelsen var af Robert Fultons Opfindelse, kan anføres, at Bladene enten slet ikke, eller kun i smaa Notitser omtaler den epokegørende Sejlads paa Hudson-Floden, og, naar det endelig sker, uden nøjagtigt at stedeller tidfæste den. »Berlingske Tidende« (eller »Kjøbenhavnske Tidende«, som Bladet dengang ogsaa hed) er først d. 26. Februar 1808 naaet til at bringe følgende endda uklare Notice, og i hvert Fald med forkert Gengivelse af den store Opfinders Navn:
Mechanikeren Sulton har giort Prøver med sin Damp-Barke. Han har sejlet 150 Miil i 30 Timer, uagtet Vinden var imod, saa han ingen Brug kunde giøre af Seilene, men maatte bestandig drive Barken frem ved Damp Maskinen.
Det er alt. Intet tyder paa, at Bladets Redaktion har haft den ringeste Anelse om, at den lille Notice fortalte om en Verdensbegivenhed.
Samtidig med Fulton havde Amerikaneren John Stevens i Foreningmed sin Søn Robert Stevens arbejdet paa Udviklingen af Dampskibet og udført flere geniale Konstruktioner. De skal saaledes allerede i 1804 have anvendt Skruen som Fremdrivningsmiddel for et mindre Dampskib, hvilket dog først en Menneskealder senere fik praktisk Betydning.
Allerede i 1812 var der over halvtredsindstyve Dampskibe i Fart paa amerikanske Floder. Samme Aar blev det engelske Dampskib »Comet«, bygget af John Wood & Co. til Henry Bell, sat i regelmæssig Fart mellem Glasgow og Greenock. I 1819 foretog det amerikanske Skib »Savannah«, forsynet med en lille Maskine, men for øvrigt rigget som Sejlskib, den første Rejse over Atlanterhavet. Paa hele Rejsen, der varede i 29 Dage, benyttedes Dampmaskinen dog kun i 80 Timer. Først i 1838 foretog et engelsk Dampskib Rejsen fra Europa til Amerika udelukkende ved Dampkraft i en Tid af 15 Dage.
Det varede længe, før man i Danmark tænkte paa at drage Fordel af den store amerikanske Opfindelse.
I 1816 indgav en Mekaniker Gillespie Ansøgning om Eneret i 10 til 12 Aar paa at bygge Dampbaade og bruge dem paa alle danske Kyster saa vel som til Fart paa Hertugdømmerne. Forslaget var imidlertid for vidtsvævende til at Kommerce-Kollegiet vilde forelægge Kongen det. Da Auditør Bille imidlertid i 1818 indkom med et lignende, fik han, Gillespie og en tredje Ansøger Meddelelse om, at den af dem, der kunde sætte en ordentlig Dampbaad til 30 Passagerer i Gang ugentlig mellem København og Kiel i Løbet af Aaret 1819, skulde faa Eneret paa denne Fart for 10 Aar.
Hvad der gav dette Andragende Autoritet var, at Navnet Bille var knyttet til det. Der stod en vis Glans om dette Navn, — som der havde staaet og fremtidigt skulde staa om denne gamle danske Slægt, ogsaa i Søfartens Historie.
Steen Andersen Bille var født i 1781 og Søn af Marinekaptajn Mathias Bille. I 1806 tog han juridisk Embedseksamen og blev 1807 udnævnt til Auditør og Advocatus regius paa St. Croix; Krigen med England hindrede ham i at tiltræde Posten, og da han i 1814 udnævntes til Byskriver i Christianssted paa St. Croix, saa han sig nødsaget til at opgive Embedet, da de dermed forbundne Udgifter oversteg Indtægterne. Bille, der ejede en Plantage paa St. Croix og Landstedet Nærumgaard ved Kjøbenhavn, var i de følgende Aar sysselsat med private Foretagender, og det var i denne Periode af hans Liv, at han fik Dampskibsfart aabnet i vore Farvande. Han rejste til England og købte der Dampskibet »Caledonia«, hvilket hans ældre Halvbroder, Michael Bille førte til København.
København var dengang en lille By, saa det rygtedes sikkert hurtigt fra Toldboden til Vestervold, at det mærkelige Skib, der gik med Damp og ikke blot uden Vind men stik op imod Vinden, var under Opsejling. Men Københavnerne var spærret ude fra Søen. Langelinie og Kastelsvolden var Militærets hellige Enemærker og kunde kun betrædes af Civilister med Tegn. Toldboden var i Virkeligheden det eneste Sted, hvor en Københavner kunde komme til at spytte i Vandet og forlyste sig med Udsigten over Reden, og det er rimeligt nok, at Folk hin 21. Maj 1819 strømmede i Massevis ud til Toldboden, og at der, da »Caledonia« endelig kom, »uden Sejl og med en stærk Røgsøjle fra den høje Skorsten, med Hjulkasserne omgivne af hvidt Skum, banende sig Vej hen til Toldboden, hørtes et tusindstemmigt Hurraraab, som besvaredes fra Skibet.«
Det var dog med blandede Følelser, fortæller gamle Jacob Davidsen, der sad inde med mange Traditioner fra hin Tids København, at Skibet toges i Øjesyn. En gammel vejrbidt Matros gav sine Betænkeligheder Luft i forskellige Udraab, der skaffede ham mange Tilhørere: »Fanden til Skude! Øjenforblændelse, Hexeri! Det gaar aldrig rigtigt til! Uden Sejl. Tak! Pokker skulde gaa om Bord i den. I skal se, Børn, inden I ved et Ord af det, springer hun i Luften, — og det skal jeg ikke have noget imod. Kommer der mange saadanne Skibe, hvad skal saa vi stakkels Sømænd tage os for¿ Det er at tage Brødet fra Landets egne Børn.« Thi Sømænd var der ikke Brug for om Bord i en Damper; der kunde enhver Landkrabbe være Matros. Skulde Dampskibene virkelig have en Fremtid for sig — hvad nu ingen troede paa i de brede Lag, — saa var efter den almindelige Opfattelse baade dengang og langt senere, Sømandens — den gamle, tjærede Guts Tid forbi. Samtidens, i vore Øjne besynderligt farveløse, Presse havde aabenbart heller ikke Forstaaelse af, at »Caledonia«s Ankomst indvarslede en ny Tid. Det er næppe nok, at man officielt har faaet Øje paa Begivenheden.
Den 24. Maj 1819 — tre Dage efter »Caledonia«s Ankomst — indeholder »Dansk Statstidende« under indenlandske Efterretninger kun følgende Notice:

            Dampbaaden Caledonia, der nylig er ankommen fra England, har igaar giort sin første Reise herfra til Helsingør. Den forlod Havnen Kl. 10 om Formiddagen og var her tilbage igien om Eftermiddagen Kl. 5. I Morgen skal den gaa til Kiel, men den medtager ogsaa Reisende til Møen, Falster etc., som den afsætter paa Vejen.
   

         
Den 28. Maj s. A. indeholder »Statstidende« derimod følgende lokkende Avertissement:

            Lyst-Tour til Søes
   

            med
   

            Dampskibet Caledonia
   

            Søndagen den 30te Mai.
   

         
Skibet gaar fra Toldboden om Morgenen Kl. 10 Præcice, langs med Siællands Kyst til Helsingør og Cronborg samt et Stykke ud af Sundet, for at Selskabet kan nyde det stolte Syn, som Indseilingen byder enhver Fremmed, der besøger Østersøens Havne, og som uden Tvivl er et af de skiønneste Prospecter i Verden. — Klokken 8 om Aftenen ville Passagererne igien blive landede ved Toldboden.
Et særskilt Værelse er indrettet til Damernes Beqvemmelighed; med Spise og Drikke serveres om Bord, imod særskilt Betaling, og et fuldstændigt Musikkorps vil udfylde Tiden.
Billetter faas hos Portneren i Gaarden Nr. 2 paa Kongens Nytorv, for 4 Rbd. Stykket, eller paa Toldboden, forsaavidt Billetter maatte være tilovers. Der uddeles saaledes kun et bestemt Antal, og ingen modtages om Bord uden at være forsynet med Billet.
 
   
Bladet »Dagen« skildrer vore Oldefædres første Dampskibs-Udflugt i Sundet med følgende Ord:

            Foruden en stor Mængde af Stadens Indvaanere, der tog ud i Baade for at besee Skibet, indskibede sig omtrent 120 Personer af begge Kiøn til at giøre Reisen med til Helsingør. Kl. 10¼ afgik de herfra og ankom Kl. 1¼ til Helsingør.
   

            Efter et Ophold der af omtrent 1½ Time gik det tilbage og ankom her Kl. 6¼, efter at det underveis havde giort et Slag, for at dets Bequemhed til at vende kunde erfares. Efter nogle af de Medreisendes Udsigende er Indretningen til Passagerernes Bequemmelighed særdeles god. Foruden 2 Conversationsværelser, et større og et mindre, der ere meublerede og decorerede med Smag og Elegance, findes der 8 mindre Kammere med fornødne Indretninger til at sove i, alle nette og smagfulde.
   

         
»Auditør Billes Dampbaad« — som »Caledonia« populært kaldtes — afgik programmæssigt til Kiel en Morgen Kl. 5. Det var ved Koster paa Møen Kl. 2, i Gaabense Kl. 4, i Bandholm Kl. 6 og naaede Kiel næste Dags Eftermiddag. Her modtoges Skibet med stor Jubel. Paa Tilbagerejsen havde »Caledonia« det Uheld at løbe paa Grund i Smaalandshavet og sidde der i ni Timer. Men hverken dette Uheld eller senere Fortrædeligheder af forskellig Art kølnede Publikums Interesse.
Prisen for 1. Kahyt Kjøbenhavn—Kiel og vice versa var 16 Rdl. Sølv, 2. Kahyt 8 Rdl.
Naturligvis var Kong Frederik den Sjette ogsaa om Bord for at bese »Caledonia«. Det berettes, at han en Søndag sammen med Dronningen, Kronprinsessen og Landgreven af Hessen tog ud paa Reden i en meget smagfuld Chalup samt »besaa Indretningen med stor Interesse og vendte glade tilbage under Kanonernes Løsning fra Nyholm.«
Af Datidens store Digtere havde i alt Fald Oehlenschläger en Følelse af, at der med Dampskibet indvarsles en ny Tid. Han skriver i en Hyldest til Dampskibsfarten:

            
               
                  Du stærke Damp, usynlig i din Vælde
      

                  Med Lynet i din Tordensky,
      

                  Som fordum monne Helteskaren fælde
      

                  Naar ud Du sendte morderisk Bly!
      

                  Kied af at dræbe nu, kied af at vække
      

                  Den grumme Tvedragt, slumrer Du;
      

                  Kun for at drage fredelige Snekke
      

                  Du fylder Dine Lunger nu;
      

                  Ei over fierne Vover gaaer din Bane,
      

                  Som Skibets med det høje Bryst,
      

                  Der spiler sine Vinger, som en Svane
      

                  Fra Verdenskyst til Verdenskyst.
      

               

               
                  Som Støtterøgen høit i Ørknen over
      

                  Det Folk, der drog til Canaan,
      

                  Saa vinker Du paa Østresaltets Vover
      

                  Fra Naboland til Naboland.
      

                  Og Freden følger dig, og Venskab følger
      

                  Fra fremmed Stad til fremmed Stad,
      

                  Og over Ægirs rolig bruste Bølger
      

                  Gaar Qvinden med sin Husbond glad.
      

               

               
                  Du lille Post med dine magre Heste!
      

                  Din største Fart er nu forbi,
      

                  Var dine Landeveje selv de bedste,
      

                  Vi følge dog en anden Sti.
      

               

               
                  En Sti, hvor aldrig Broen sønderkiøres,
      

                  Endskiønt den aabner sig med Brum,
      

                  Hvor der om Sand og Bakker Intet høres,
      

                  Hvor toldes ei til nogen Bom;
      

                  Hvor ingen Regn os drøvelig forfølger,
      

                  Til Dynd forvandles tykke Støv;
      

                  Kun Hiulet suser i de klare Bølger,
      

                  Og Seilet skygger som et Løv.
      

               

            

         
Men da Oehlenschläger skrev ovenstaaende Linier, har han endnu ikke tænkt sig Dampskibet som et Verdens-Trafik-Middel. »Ei over fierne Vover gaaer din Bane, som Skibets med det høie Bryst«! Selv han saa dengang kun et Glimt af Fremtiden.
Det er af Interesse ved denne Lejlighed at mindes den Vantro, med hvilken senere de første Lokomotiver modtoges, navnlig uden for England. Selv en Mand som Thiers mente, at Jærnbaner i det højeste kunde faa Betydning for den lokale Trafik, aldrig som egentlig Basis for Samkvemmet mellem Nationerne.
 
   
I 1814—15 byggede Fulton for de Forenede Staters Regning »Fulton«, et Skib paa 38 Tons med »paddle-wheels«, hvilket kan betragtes som det første Damp-Krigsskib.
Robert Fulton døde i New York d. 24. Februar 1815, kun 50 Aar gammel, — paa en Tid, da endnu altsaa kun Rygtet om hans store Opfindelse var naaet til Danmark.
Om hans Opfindelses Sejrsgang endnu nogle faa Data:
I England og omkring de britiske Øers Kyster var Dampfart paabegyndt i 1812 — altsaa hele syv Aar før »Caledonia«s Ankomst til København. I 1823 byggedes det første engelske Krigs-Dampskib, en Fregat paa 110 Hestes Kraft, og i 1825 gik den første Damper til Ostindien. Om de daværende Damperes Hurtighed i Forhold til Sejlskibe kan anføres følgende Notice i »Dansk Statstidende« af 14. Februar 1825: »Man regner, at de Dampskibe, som skulle gaa fra England til Indien, almindeligvis ville tilendebringe Rejsen fra de engelske Havne til Bombai i 64 Dage, og til Calcutta i 73. Den hurtigste Sejlskibsreise fra England til Ostindien er gjort i Aaret 1805 af Fregatten »Medusa«, der var bygget til at seile hurtigt. Den brugte 86 Dage til at seile ud og 84 Dage til at seile hjem igen«.
Det fremgaar af denne Notice, at paa Langfarter var Dampskibe paa deres første Udviklingstrin endnu kun omkring 20 Procent hurtigere end de hurtigste Sejlskibe. Fra nu af gik det ude i den store Verden forholdsvis rask fremad med Bygningen af Dampskibe, men i Danmark gik det kun smaat.
I Sommeren 1828 gjorde »Caledonia« sin første Tur over Sundet fra København til Malmø. Skibsreder Hvidt var Sjælen i dette Foretagende, der vakte Sensation baade i Danmark og Sverige. Paa Grund af Pasvanskeligheder vandt disse Ture dog ikke nogen særdeles stor Tilslutning.
Med Spænding imødesaa man i Tyverne og Trediverne en Dampskibsfart over Atlanterhavet — maaske med en lignende som den, hvormed man i Foraaret 1919 imødesaa en Atlanterhavs-Flyvning. I 1838 blev, som nævnt, den første Skibsrejse udelukkende ved Dampkraft udført over dette Ocean. Men der har mærkværdigvis længe, ja lige til i Aar, været Uenighed om, hvilken af de to engelske Dampere, »Sirius« eller »Great Western« der har Æren heraf, eftersom de i hvert Fald ankom til New York omtrent samtidig. Der har herom staaet en lang Diskussion i »Times«. Denne synes dog nu afgjort i Favør af »Sirius«, idet der endnu (April 1919) lever en 90-aarig Mand, den engelske Gejstlige Vincent F. Ransome, der kan meddele, at han var om Bord paa »Sirius« paa dens første Oceanfart og kan bevidne, at den kom først. Han fortæller (i »Times« for 19. April 1919):

            »Sirius« forlod Corks Havn d. 4. April 1838.... Blandt Overraskelserne paa denne Rejse erindrer jeg, at jeg blev kastet ud af min Køje, ja ud af Kahytten, da Skibet Natten før dets Ankomst til New York ved Lavvande tog Grunden paa Sandy Hook. Man kan let forestille sig Kaptajn Roberts’ Forfærdelse, ikke blot for Skibets Sikkerheds Skyld, men ogsaa fordi han troede at vide, at »Great Western« var tæt bag ved os. Ved at bakke med Skovlene da Tidevandet steg, lykkedes det at komme af Grunden, og »Sirius« viste sig at være uden Skade.
   

            Sensationen i New York var umaadelig, og den havde ikke lagt sig, da fem Timer senere en Røgsky bebudede Ankomsten af »Great Western«, Kaptajn Hoskyn. Den almindelige Glæde gav sig Udslag i en Fest, som arrangeredes til Ære for de to Kaptajner og bægge Damperes Besætninger, og i denne Fest deltog jeg.
   

         
Pastor Ransome mener dog, at »Great Western« havde fortjent at vinde Prisen, idet han tilføjer, at den forlod England hele fem Døgn efter »Sirius«, og naaede New York kun fem Timer efter »Sirius«.
Den første regelmæssige atlantiske Dampskibslinie for Post og Passagerer aabnedes paa den amerikanske Uafhængighedsdag d. 4. Juli 1840, da Damp-Paketten »Britannia« afgik fra Mersey til Halifax, med hvilken Fart den senere saa bekendte Cunard-Linie traadte i Virksomhed.
Datidens Cunard-Dampere havde en Længde af 207 Fod og en Tonnage paa 1154 samt en Hurtighed af 8½ Knob. Nutidens »Aquitania«, tilhørende samme Selskab, har en Længde af over 900 Fod og en Tonnage paa 46,000. Pioner-Tidens 8½ Knob har udviklet sig til 27 Knob i det moderne »Mauretania«.
Den første Dampskibsfart her hjemme har haft Monopolets Form. »Uden en saadan Betryggelse« — bemærker A. S. Ørsted (»Af mit Livs og min Tids Historie«, København 1852), idet han citerer Hvidt — »vilde Dampskibsfarten mellem København og Kiel ikke være kommen i Gang. Uden en saadan Betryggelse vilde næppe nogen paa den Tid have vovet den Kapital, som det vistnok klogelig beregnede men dog usikre Forsøg krævede; det var kun det heldige Udfald, samme fik, der, og det dog kun langsomt, fremkaldte Lyst og Mod til flere lignende Foretagender; uden det vilde vi vist ikke nu (1852) se vore Farvande besaaede med Dampskibe«.
I Danmark ansøgte i Aaret 1825 Jacob Holm om Eneret i et vist Tidsrum paa Dampskibsfart mellem København og Jylland.
Han var en i Tiden fremragende Mand. I det nævnte Aar var han 55 Aar gammel, stor Skibsreder og Købmand. Hele hans Liv havde været lidt af et Æventyr.
Født i 1770 i Landsbyen Skafterup i Fuirendal Sogn under Grevskabet Holsteinborg som en fattig Skoleholders Søn, blev han efter Konfirmationen sat i Urtekramlære i Næstved. Efter udtjent Læretid drog han til København, hvor han arbejdede i et Par Aar som Svend hos sin Broder Henrik, der var Urtekræmmer paa Hjørnet af Vestergade og Gammeltorv. I 1792 drev han Forretning for egen Regning med alle Slags Varer: Tobak, Svinebørster, Voks, Kød, Pølser, Ost, glasserede Tagsten etc. Han indførte Pølser fra Lybæk og Ost fra Holland. Som en Illustration til Datidens Priser kan anføres, at det af hans efterladte Bøger fremgaar, at han i 1793 betalte for Kost og Logis halvaarlig 40 Rdlr. — paa det nærmeste svarende til 130 Kr. i Nutidens Penge. Meget overdaadigt kan den senere Rigmand ikke have levet.
Da Jacob Holm var fyldt 24 Aar begyndte han at se sig om efter en Ejendom til at etablere sig, og han fandt en saadan i Lille Torvegade (Gadens nuværende Nr. 21). Efter at have erhvervet denne, nedsatte han sig som Urtekræmmer.
Forretningen gik straks godt, og Jacob Holm udvidede den stadig, samtidig med at han begyndte at købe Parter i Skibe.
En Fortegnelse af hans Skibskøb i Slutningen af det 18. og Begyndelsen af det 19. Aarhundrede viser, at Jacob Holms første Tilløb til Rederivirksomhed fandt Sted i 1798, da han sammen med Agent Berthelsen & Søn, Grosserer Andreas Buntzen og Urtekræmmer Henrik Holm købte Briggen »Najaden«, der var paa 39½ Kmcl., for 2500 Rdlr. — I Tiden indtil Udgangen af 1805 erhvervede Jacob Holm sig Parter i ikke mindre end 16 andre Sejlfartøjer, deriblandt som det største Fregatten »Carl«, der var paa 183 Læster.
Krigen med England fra 1807 bragte for Jacob Holm store Tab paa Skibe og Ladninger. Han besluttede sig da til at anlægge Fabrikker og selv tilvirke en Del af de Varer, han forhandlede. Og trods de vanskelige Pengeforhold, der styrtede det ene efter det andet af de gamle Handelshuse, lykkedes det Jacob Holm at opføre og drive Fabrik efter Fabrik. Han lavede Sæbe og Lim og byggede en Vindmølle til Slagning af Raps og Hørfrø. Ogsaa i Kaperiet tog han Del, idet han i 1810 løste Kaperbrev paa Skonnerten »Fortuna«, og i 1813 for Kutteren »Johanne«.
Efter Krigen tog Jacob Holm igen fat paa Skibsfarten. I Februar 1818 ejede han 10 Smaaskibe, og han var netop i Færd med at erhverve flere, da det første danske Dampskib optraadte i vore Farvande.
Paa Holms ovenomtalte, i 1825 indgivne Andragende om Eneret paa Dampskibsfart mellem København og Jylland blev der dog svaret afslaaende. I sin Forestilling til Kongen meddelte Kollegiet, at Generalpostdirektionen »ligesom forhen« udtalte sig i mod Dampskibsfarten i Almindelighed, da den bragte Forstyrrelse i de bestaaende Kommunikationsindretninger(!). Man havde nu f. Eks. fem store Jagter til at besørge Trafikken mellem Kallundborg og Aarhus. Kom der nu Dampbaade, vilde Jagterne ligge brak om Sommeren og maatte dog holdes vedlige, især til Efteraars-Transporten af Kreaturer. Sligt var altsaa kun til Tab for det offentlige. — Forgæves gjorde Kollegiet gældende, at saalænge Dampbaaden gik, var der særdeles meget vundet for Forbindelsen mellem Hovedstaden og Jylland, og at Vigtigheden heraf var saa stor, at de anførte Indvendinger maatte blive ganske underordnede; den kgl. Resolution var afslaaende. Kollegiet trøstede sig dog med, at kom Sejladsen ikke med Eneret, vilde den komme uden Eneret — hvad der ogsaa skete — men de afgørende Autoriteter stillede sig altsaa saa uvilligt som muligt over for dette moderne Indgreb i de nedarvede Kommunikationsmidler.
Trangen til at faa en regelmæssig Dampskibsforbindelse i Gang mellem Sjælland og Fyn har hurtig været til Stede. Allerede i 1826 rettes en Anmodning til den kongelige General-Postdirektion om at foranstalte en Dampfart indrettet over Store Bælt, idet Andragerne skriver:
»Dampfartens mange og betydelige Fordele i Hensyn til Hurtighed, Bekvemmelighed og, hvad især er vigtigt, Muligheden at bestemme Ankomsttiden, ere ogsaa hos os forlængst erkendte, og denne gavnlige Opfindelse benyttes af enhver, som har Anledning dertil. Desmere naturligt et det at ønske, at den ogsaa maatte anvendes ved Brev- og Pakkeposternes Overfart over Store Bælt. Derved vilde det blive muligt at bestemme Posternes Ankomsttid, de Tider af Aaret undtagne, da svære Storme, Drivis eller Snefog hindrer Transporten, hvilket dog i de sidste Aaringer ikke ofte er indtruffet. Hvilken betydelig Fordel herved vilde vindes, ikke blot for Handels-Korrespondancen, men for alle offentlige Forretninger, som staar i Forbindelse med Postgangens Nøjagtighed eller afhænger af Brevveksling med Posterne, er saa indlysende, at det ej behøver videre Udvikling. Ligesaa gavnligt og behageligt vilde det være for de mangfoldige Rejsende, der til enhver Tid af Aaret passere frem og tilbage over hint Bælt, naar det var gørligt at bestemme, til hvilken Tid de et eller andet Sted kunde indtræffe, foruden at den store Ubehagelighed vilde undgaas at vente paa Vind til Overfarten, eller hvis denne allerede er begyndt, at ligge en lang Tid paa Bæltet for Modvind«.
Det varede dog endnu to Aar, inden det fremsatte Ønske gik i Opfyldelse. Først d. 3. Maj 1828 udkom en kgl. Plakat med følgende Indhold:
»Med kongelig Bemyndigelse har Postgeneraldirektionen anskaffet et Dampfartøj til de kgl. Brev- og Pakkeposter, og de med sidstnævnte Posters følgende Rejsendes Befordring over Store Bælt. Skønt imidlertid Postvæsenets Tjeneste saaledes er bemeldte Dampfartøjs Hovedbestemmelse, har Kongen dog derhos tilladt, at samme, naar den enten overfører Brevposten, eller, efter at have overført nogen af de kgl. Poster gør Retur fra Korsør eller Nyborg, maa benyttes til andre Rejsendes Overførelse, imod at der i saa Fald erlægges i Fragt af enhver Rejsende, der medfølger samme, det dobbelte af den efter Færgetaksten mellem Korsør og Nyborg til enhver Tid gældende Børtfragt«.
 
   
Hvor stor Forskellen maa have været følt af Publikum ved Overgangen fra Sejl til Damp kan man i Almindelighed forestille sig. Thomas Overskou skildrer i sin »Af mit Liv og min Tid, 1819—1873«, hvorledes han endnu i Tiden efter »Caledonia«s Ankomst, nemlig engang i Foraaret 1822, har været 5 Gange 24 Timer om med Sejlskib at gøre Rejsen fra Kjøbenhavn til Aalborg.
Auditør Bille overdrog senere det ham givne Privilegium til L. N. Hvidt, og denne opfyldte visse stillede Krav om større Passager-Bekvemmelighed ved i Aaret 1830 at supplere »Caledonia« med det første her i Landet byggede Dampskib, der fik Navnet »Frederik den Sjette«.
I Slutningen af Tyverne var man naaet til at have fire Dampskibe med ugentlig Trafik paa København: til Kiel, til Lybæk (»Prinsesse Wilhelmine«), til Jylland (»Dania« 4 Gange ugentlig) og »det norske« til Frederikshald, Gøteborg og Christiania. Hertil var altsaa i 1828 kommet det ovenomtalte Postdampskib i Fart over Store Bælt.
Vi har fra disse Aar en lille Skildring af H. C. Andersen, der skriver: »I Sommeren 1830 skulde en større Rejse foretages; jeg vilde se Jylland. . . . Først i de Dage var en Dampskibsfart bragt i Stand, et daarligt, langsomt sejlende Skib, »Dania«, gjorde Rejsen i henved et Døgn, men dog for den Tids Fordringer en utrolig hurtig Fart.... Aaret forud havde jeg gjort Rejsen med »Caledonia«, det første Dampskib, vi saa i vore Farvande. Det blev svarlig haanet af alle Pæreskuders Besætning, og benævnedes »Pjaske-Malene«. H. C. Ørsted var naturligvis glad og højlig opfyldt af denne Verdens herlige Opfindelse, og det var ganske morsomt at høre, at just hos ham en Middag, hvor jeg var til Stede, en gammel Sømand af Ørsteds Slægt ivrede imod disse forbandede Røgskibe. Nu havde man fra Verdens Skabelse, sagde han, kunnet nøjes med fornuftige Fartøjer, der gik ved Vind.
Paa dette Tidspunkt har det for øvrigt for velstaaende Beboere af de tyske Østersøstæder stundom været en yndet Adspredelse at foretage en Udflugt til Søs og med Dampskib, navnlig til København. Nærværende Forfatters forlængst afdøde Bedstemoder, har som ganske ung Pige ogsaa foretaget en saadan fra sin Fødeby i Mecklenborg — vistnok i 1828 eller 1829. Hun talte til sin Død i en meget høj Alder stedse med Begejstring om denne sin første Rejse og priste Skønhederne i Københavns Beliggenhed og Omgivelser i de højeste Toner. Fra København gjorde Datidens udenlandske Turister til Vogns Udflugter til Roskilde for at gæste Kongegravene.
Som Marcus Rubin oplyser, i »Frederik den Sjettes Tid« har Ruten til København dog ikke været særlig søgt af Passagerer. Der skulde aabenbart Ungdom og Begejstring til at se bort fra dens Fortrædeligheder, og for Varetransporten havde Dampskibsfarten endnu ingen Betydning.
Opholdet om Bord var alt andet end behageligt, tit forbundet med Uheld, forholdsvis langvarigt, uden ordentligt Natteleje og med en uudholdelig Os af Mad og Olie. Derimod havde den noget at sige for Postens Besørgelse. Men det var Synd at sige, at Postvæsenet opmuntrede den; man havde i det Hele taget endnu længe meget at udsætte paa Postvæsenet. Postvejen for et Brev fra Nakskov til Rudkøbing var endnu i Begyndelsen af Trediverne via København! Da Kongen havde faaet dette at vide gennem de offentlige Blade, tilskrev han Generalpostdirektionen med Forespørgsel om, hvor vidt ogsaa andre Købstæder havde den Art Postforbindelse.
Iøvrigt bragte Datidens Hovedpostlinier København i ret hyppig og regelmæssig Forbindelse med Omverdenen. Hver Søndag Morgen (om Sommeren) afgik saaledes Paket til Kiel, og hver Tirsdag Morgen »Caledonia«. Denne sidste var i Reglen 24 Timer om Turen, inkl. Opholdet paa Anløbsstederne.
 
   
Da der ved Slutningen af Tyverne allerede var flere Dampskibe i danske Farvande, opstod der naturligvis ogsaa af og til Divergenser om Skibenes relative Hurtighed, og vi har i al Fald eet Eksempel paa, at det er kommet til en Prøve herpaa.
I J. L. Heiberg’s »Kjøbenhavns flyvende Post« for 6. Juni 1828 læses saaledes følgende ret pudsige Artikel:

            Dampskibs-Væddekamp
   

            paa Kjøbenhavns Rhed.
   

         
Et smukt og hidtil uset Skuespil, nemlig en Væddekamp mellem to Dampskibe, havde Fredagen den 30te Mai, om Morgenen lokket en Mængde Mennesker ud paa Langelinie og Toldboden. Striden var bleven foranlediget ved en forresten venskabelig Disputs mellem Capitainerne paa Prins Carl og Prindsesse Vilhelmine, af hvilke Enhver meente, at hans Skib ikke gav den Andens noget efter i Hurtighed. I Fredags Kl. 10, da »Prindsesse Vilhelmine«, efterat have taget sine Passagerer om Bord, lettede Anker for at gaae til Lübeck, gjorde »Prins Carl« sig klar til at følge et lille Stykke med paa Vejen. Capitainen paa det sidste Skib havde iforvejen inviteret nogle Bekjendte, som vare nysgjerrige paa Udfaldet, til at tage en Frokost om Bord. »Prins Carl« laae endnu med Forstavnen ind imod Byen, da »Prindsesse Vilhelmine« allerede var i Gang. Inden »Prins Carl« fik lettet og sveiet om, var »Prindsesse Vilhelmine« allerede nær ved Tre Kroners Batterie. Ikke desmindre indhentede »Prins Carl« det, lige udenfor Pynten af Batteriet, og skjød forbi det med en saadan Fart, at man ved Bommens Vagt saae »Prins Carl« 4—6 Minuter, førend »Prindsesse Vilhelmine« lod sig tilsyne. Man kan heraf slutte, at dersom de mellem Kjøbenhavn og Lübeck og Kjøbenhavn og Kiel gaaende Dampskibe vare af samme Størrelse som Prins Carl«, og havde et Maskineri af samme Styrke, saa vilde de allerede om Aftenen have tilbagelagt deres Toure, og Natten være sparet for Passagererne. Det nye Dampskib, Mercurius, skal endnu overgaa »Prins Carl« i hurtig Bevægelse.
 
   
Den danske Seilskibsflaades Genvækst efter den store Katastrofe ved Aarhundredets Begyndelse kan ikke siges at have været hæmmet ved Dampskibenes Optræden, thi som vi har set var det nye Trafikmiddels Sejrsgang paa Grund af vort Lands almindelige, knækkede økonomiske Forhold meget langsom. Om end forudseende Folk allerede for over to Menneskealdre siden kunde spaa, at Dampskibene inden alt for lang Tid vilde tage Têten, var der dog en Periode, da Sejlskibsfarten fik et pludseligt og relativt betydeligt Opsving. Da den engelske Indførselstold paa Korn ved Midten af forrige Aarhundrede blev ophævet, kom der straks en Mængde danske Sejlskibe i Kornfart fra danske og sønderjyske Havne til England. Og omtrent samtidig kom der Liv i vor Import-Handel. Københavnske Handelshuse udnyttede de Muligheder, som Konjunkturerne og Begunstigelser i Henseende til »Toldremission« og Godtgørelse af Øresundstolden bød den oversøiske Handel. Fra Kolonierne og andre Pladser paa Varmen bragte en Flaade af Sejlere Kolonialvarer hjem til danske Købmænd, og disse havde for en stor Del deres egne Skibe.
Ved Siden af de københavnske Handelshuse, der tillige var Rederier — saadanne som Puggaard og Hage samt Melchior (det sidste med Fragt- og Paket-Fart paa Vestindien), Broberg, Heering, Anker m. fl. — fandtes der ogsaa i Provinserne Sejlskibs-Rederier, saaledes at mange danske Sejlere gik i Fragtfart paa fjerne Have. De større sønderjyske Købstæder havde skabt sig et Speciale saa langt borte som i Kinafarten, og Tabet af Sønderjylland føltes derfor ogsaa i sin Tid som en medvirkende Faktor ved den senere definitive Nedgang i vor Sejlskibsfart.
Af Datidens Firmaer stod der særlig Glans om Navnet Puggaard. Blandt Bærerne af dette Navn udførte Hans Puggaard (1788-1866) Korn til England, Sønnen Rudolph Christoffer Puggaard (1818—85) stiftede i 1865 »Det københavnske Skibsrederi«. Dette Selskabs samtlige Aktiver med Undtagelse af Skibene overgik i 1872 til de danske Sukkerfabriker.
Alfred Anton Hage (1803—72) var i Kompagni med Svogeren H. Puggaard og nedsatte sig først i Nakskov, men flyttede 1842 til København.
Christian August Broberg (1811—86) indtraadte i 1835 i Faderens Firma, Chr. Broberg & Søn, for hvilket han blev Ene-Chef i 1852. Han var Købmand og Reder. Hans Skibe bragte ham Kaffe fra Rio de Janeiro. Hans Firma blev Nordens største Kaffe-Importør, og han fik Betydning for Fremtiden ved at poussere Tietgen.
En Særstilling indtog det Melchior’ske Firma under Moritz Gerson Melchior (1816—84). Dennes Bedstefader Moses Melchior, der var indvandret fra Hamborg, nedsatte sig i København i 1760 og grundlagde her Handelshuset Moses & Søn G. Melchior. Efter hans Død i 1810 fortsattes det af Sønnen Gerson i Forening med dennes to ældste Sønner. Det var allerede dengang et af de betydeligste herværende Handelshuse, som i ikke ringe Omfang drev Skibsrederi og oversøisk Handel, navnlig paa St. Croix.
I Firmaets Arkiv findes en i 1790 af Notarius bekræftet Kopi af to Reverser af 14. December 1779, udstedt af P. Holte, som forpligter sig til »Herr Moses Melchior eller Ordre med et af de første efter min Ankomst til St. Croix afgaaende Skibe at remittere enten i Veksler, Produkter eller kontante Penge den Summa Tre Hundrede og Halvtredsindstyve Rigsdaler dansk Courant.«
Det synes heraf at fremgaa, at Firmaets Stifter allerede dengang havde Forbindelse med St. Croix og gjorde Forretninger med vestindiske Produkter, som senere skulde blive Firmaets Hovedforretning.
Fra Aaret 1802 findes et Bodmeribrev udstedt af Heinrich von Eynen, »Ober Doktor med Skibet, Dannebrog kaldet, som føres af Hr. Capitain Holm og er Distoneret herfra til Bengalen i Ostindien og saa tilbage her til Staden« — og for Aaret 1805 et lignende, udstedt af Andreas Lietz, »Kahyts Kok fahrende med Skibet, Prindsesse Lovise Augusta kaldet, som føres af Herr Capitaine A. Rosenvinge og er distoneret her fra Staden til Canton i China og saa tilbage hertil.«
Først i Aaret 1828 kan man af Bøgerne se, at Firmaet har erhvervet Skibe for egen Regning, idet Skibet »Prinds Friedrich Carl Christian« staar opført for en Sum af 24,484 Mark Banco, »Alexander Magnus« for 16,000.
I de paafølgende Aar anskaffedes flere Skibe, som i al Fald i den sidste Halvdel af det 19. Aarhundrede hovedsagelig sejlede paa Vestindien med danske Varer ud, og Sukker og Rom tilbage, alt for Firmaets egen Regning. Fra de senere Aar kan her nævnes Fregatskibet »Birgitte«, Barkerne »Triton«, »Gerson«, »Malvine«, »Deodata Dorothea«, Skonnertbrig »Thea« og Briggen »Clara«.
De Melchior’ske Skibe havde et godt Navn i Søfartskrese, og Pladser om Bord udenfor Numer var meget søgte af unge Søofficerer, som manglede nogen Tid i deres Søfart og derfor gjorde nogle Rejser frem og tilbage til Vestindien og Sydamerika.
Det Melchior’ske Firma rammes som Rederi naturligvis, som andre samtidige, af Dampskibsfartens Sejrsgang. I Slutningen af det 19. Aarhundrede kom hertil, at Produktionen af Muscovado Sukker og Rom paa St. Croix gik stærkt tilbage. Og endelig blev Porto Rico amerikansk, hvorved den vigtige Handel med denne Ø ophørte. Firmaet skilte sig derefter ved alle sine Skibe.
Firmaet har stadig været i samme Families Hænder, nu i femte Generation. Af vigtigere Personalia kan nævnes, at Moritz Gerson Melchior i 1840 fik Borgerskab som Grosserer samt optoges i Firmaet. I 1845 blev han eneste Indehaver. Kort efter indtraadte hans yngre Broder Moses Melchior (senere Stifter af Arbejdernes Byggeforening, og Borgerrepræsentant), der efter Moritz Gerson Melchiors Død fortsatte Forretningen sammen med dennes Søn Carl Henriques Melchior (f. 6. August 1855), der efter Moses Melchiors Død i 1912 blev Eneindehaver.
Det Heering’ske Rederi var grundlagt af Peter Frederik Suhm Heering, der var født den 18. Oktober 1792 i Roskilde og efter Konfirmationen kom i Urtekramlære. Han etablerede sig i 1818 og synes snart efter at være begyndt med Tilberedelse af den Kirsebærlikør, der i senere Slægtled skulde opnaa saa megen Navnkundighed. I 1833 lod han sit første Skib »Arnold« bygge i Svaneke paa Bornholm. Herefter fulgte indtil 1857 endnu ni andre Skibe. To af disse var udrustede til at drive Havkalfiskeri under Island. Endelig fulgte i 1857 Barkskibet »Svanen«. Skibene sejlede i Fragtfart, dels paa europæiske Havne, dels paa Brasilien, Vestindien og andre transatlantiske Havne, og et enkelt af dem, Briggen »Fylla«, gjorde desuden et Par Rejser paa Batavia. Ladninger indførtes og udførtes, ofte for egen Regning: som Indførsel Sydfrugter fra Middelhavet, Kaffe og Sukker fra Brasilien og Havana, og som Udførsel Trælast til Brasilien.
Med den tiltagende Dampskibsfart blev ogsaa dette Firmas Fart mindre indbringende, særlig for de Skibstyper Heering ejede, og den medførte ikke sjældent direkte Tab. Efterhaanden solgtes alle Skibene.
Blandt de mange Rederier, som efter Ulykkesaarene havde begyndt at rejse sig igen, var ogsaa det Buntzen’ske. Som tidligere omtalt havde Grosserer Andreas Buntzen allerede i 1798 saa smaat begyndt Rederi-Virksomhed, bl. a. sammen med Jacob Holm. Senere besad han selv en Del Skibe, der til Dels gik paa meget lange Farter. Som en Relikvie fra Familiens store Dage findes endnu opbevaret (i Redaktør, cand. jur. Andr. Buntzens Besiddelse) en mægtig Kopibog, der saa at sige giver Firmaets Historie og i Enkeltheder indeholder saare mange karakteristiske Træk til Belysning af Tiden, men som Pladshensyn dog desværre forbyder os at omtale udførligere. »Familiens store Dage — skriver Redaktør Andreas Buntzen i et Brev til nærværende Værks Redaktør — endte ca. 1830 saa grundigt, at »min Faders eneste Arv var 5 Rdlr. og et Par gamle Bukser. Dermed begyndte han sit selvstændige Liv.«
Det egentlige Danmarks Handelsflaade var ved Udgangen af Aaret 1855, sammenstillet med Aaret 1845, ifølge Trap: Statistisk-topografisk Beskrivelse af Danmark, København 1860:
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De Steder, næst København, som ved Udgangen af 1855 havde den største Handelsflaade var: i Kongeriget: Svendborg med 203 Fartøjer af 5,716 Læsters Drægtighed, Fanø med 134 Fartøjer af 3216 Læsters Drægtighed, Aalborg med henholdsvis 73 og 2,810, Helsingør med 112 og 1,742, Odense med 68 og 1,695, Aarhus med 57 og 1,680.
I Hertugdømmet Slesvig havde Flensborg 132 Fartøjer af 5,683 Læsters Drægtighed, Marstal og Ærøskøbing (der jo hørte til Hertugdømmet Slesvig) 340 Fartøjer af 4,718 Læsters Drægtighed, Aabenraa henholdsvis 83 og 4,616, Rendsborg 160 og 2,550, Sønderborg 90 og 1,778.
Hvad specielt Dampskibene angaar — der for øvrigt med Hensyn til Antallet og Læsterdrægtigheden er indbefattet i ovenstaaende Liste — da var denne i Kongeriget: 25 Dampskibe af 1,001 Læsters Drægtighed med 1,668 Hestes Kraft og heraf i København 12 Dampskibe af 570½ Læsters Drægtighed med 935 Hestes Kraft; i Hertugdømmet Slesvig 8 Dampskibe af 162 Læsters Drægtighed med 306 Hestes Kraft; i Hertugdømmet Holsten: 1 Dampskib af 67 Læsters Drægtighed med 40 Hestes Kraft.
 
   
Som man heraf vil se koncentrerede Søhandelen uden for København i første Halvdel af forrige Aarhundrede sig om enkelte Provinshavne. Man faar et Begreb om den Maade, hvorpaa den mindre Sejlskibsfart og Søhandel endnu foregik ved f. Eks. at læse, hvad Dr. Hübertz fortæller i sin Beskrivelse over Ærø af 1834. Han siger om Marstal og Ærøskøbing’s Skibsfart bl. a.:
»Om Vinteren søger Købmanden og Skipperen, hvilket ofte er ligegældende Betegnelse, at faa Underretning om Markedets Tilstand i Hertugdømmerne, i Danmark, i Norge og i Østersøen, thi uden for disse Punkter gaar hans Spekulation ikke (om Gotthard Hansen Hermansen, der døde 8. Novbr. 1805, staar der i Marstal Kirkebog, at han var den første og til Dato eneste Marstaller, der med eget Skib foer paa Middelhavet). Mener han, at det kan svare Regning, saa køber han Last hjemme og gaar med den om Foraaret derhen, hvor han tror at kunne gøre det bedste Marked. Har han ingen Last faaet hjemme, saa gaar han med sin ballastede Jagt til en af de danske Øer eller til Østersøen, køber sig en Ladning og afsætter den, hvor han synes bedst, og saaledes holder han det hele Sommeren over. Denne Handel for egen Regning vælger han helst, naar han formaar det. Imidlertid, tror han at kunne fare fordelagtigere paa Fragt, saa retter han sig efter Omstændighederne. Handelen paa Østersøen har til sine Tider indbragt Ærø mange Penge, og den er fordelagtig i mere end een Henseende.
Køber han Last hjemme eller i Danmark, saa maa han lægge det meste af Ladningens Værdi ud i kontante Penge; men i Østersøen kan han betale med Veksel paa Hamborg og Altona og almindeligvis sælge sin Ladning saa betimeligt, at han kan remittere Beløbet endnu inden Forfalds Tid. Saaledes har han ofte selv ikke en Skilling staaende i sin Last, og alt det overskydende er ren Fortjeneste. Men i saadanne Tilfælde maa han rigtignok i Almindelighed lade assurere og naturligvis betale en Provision til Veksellereren i Hamborg. Til Østersøen, Hertugdømmerne, Danmark og Norge fører Ærøboen stundom ogsaa betydeligt af Smør og Fedevarer med god Fordel. Sin Ladning køber han i dette Tilfælde hjemme eller paa Als. I Aarene 1806, 1807 og de følgende Aar skal det ikke have været usædvanligt at tjene mellem et og to Tusinde Rigsdaler paa en lille Ladning, og endnu i den sidste Tid har Fortjenesten stundom været ret betydelig«.
«I Sommeren 1803 havde Marstal 123 Fartøjer eller Jagter fra 1 til 22 K.-Læster af ialt 1,300 Kommerce-Læsters Drægtighed. (En Kommerce-Læst = 32 Tdr. Korn. Jagter paa 10—15 Læster foer med Skipper, 2 Mand og Dreng. De over 15 Læster med en Mand mere. De under 10 Læster med en Matros og en Dreng). Dette Antal steg paa faa Aar til 150, men dels ved forskellige Uheld og dels ved Salg gik en Del bort, saa at den i Aaret 1830 kun ejede 126 Fartøjer fra 1 til 30½ Læster (heraf 100 Jagter), tilsammen 1,394 Kommercelægter drægtige, og førende en Besætning af 380 Mand. Af disse Fartøjer var 50 byggede paa Ærø, nemlig 3 i Ærøskøbing og 47 i Marstal, dog af danske Mestre fra Thorseng eller Fyn og af dansk Tømmer.
Af Mænd i Marstal, der paa Erhvervslivets Omraade har spillet en fremtrædende Rolle, kan nævnes en enkelt, Hans Clausen Christensen, der begyndte paa bar Bund og naaede frem til for sin Tid paa en Maade at blive Danmarks største Skibsreder. Hans Clausen Christensen var født i Græsvænge ved Marstal i 1816. Efter sin Konfirmation kom han ud at tjene hos Bønder og blev senere Gaardskarl hos Købmand Grube i Marstal. Skønt der ikke var megen Fritid dengang, forstod han dog at tjene mangen Skilling ved at forfærdige og sælge Husflidssager som Hægter og Maller. Ved den store Sparsommelighed og Arbejdsomhed saa han sig omsider i Stand til at købe en gammel Dæksbaad. Dermed begyndte hans Sejlads. De erfarne Søfolk rystede paa Hovedet. I Begyndelsen blev der da ogsaa Vanskeligheder nok at overvinde. Skuden løb paa Grund og forliste omsider i Flensborg Fjord 1842. Derfor tabte han dog ikke Modet, men laante Penge af sin Søster og nogle andre Ærø-Piger, som tjente paa en Gaard ved Flensborg. Med sin Jagt, »Fuglen«, havde han udmærket Held og tjente sig snart en lille Formue paa Fart mellem Skelskør og Hertugdømmerne. I Aaret 1849 lod han sit første Skib bygge paa Skibsværftet i Marstal, og i 1870 anlagde han sit eget Værft paa Bondebyens Grund. Ved sin Død i 1879 ejede han 25 Skibe med 3,600 Register Tons. Mere end 300 Mennesker havde han i sit Brød. Hele den store udstrakte Virksomhed ledede han selv. Kontorhold kendte han ikke, og det var kun lidt, han optegnede i sine Bøger. Hans Hukommelse var fænomenal, og han undte sig sjældent nogen Hviletid.
Der maatte hengaa et Par Menneskealdre, før Danmark, omend blødende af nye Saar, og økonomisk svækket som det var efter Ulykkes-Aaret 1807 og dettes Følger, atter kunde søge at tilbagevinde en værdig Plads i samtidige søfarende Nationers Række. Alle europæiske og amerikanske praktiske Stor-Opfindelser kom meget sent til os. Det kan eksempelvis nævnes, at det fjerne Indien allerede havde et ved britisk Kapital anlagt, betydeligt Jærnbane-Net paa det Tidspunkt, da Kongeriget Danmark i 1847, først var naaet til at aabne en lille Stump Skinnevej fra København til Roskilde.
Det var under disse mangeaarige trykkende Forhold, at navnlig de hamborgske Huse kunde erobre Handelen paa Danmark. De kunde paa Grund af deres større Omsætning og Kapital sælge billigere samt give længere Kredit. De havde større Udvalg af Varer og kunde være mere kulante end de danske Grosserere, og hertil kom endnu deres Anvendelse af »Probenreutere«, en her i Landet hidtil ukendt Institution. I Tyverne havde disse begyndt at berejse Landet — efterhaanden med den Virkning, at Statistikeren Bergsøe i Slutningen af Fyrrerne siger, at for hver 50 Artikler, der kom udelukkende, eller næsten udelukkende, fra Hamborg, var der kun een, hvoraf den større Del forskreves direkte fra Produktionsstedet. Selv i København forsynedes Detaillisterne i Trediverne og Fyrrerne for Størstedelen umiddelbart fra Hamborg.
Denne Ordning, ved hvilken næsten hele en gros Handelen var i fremmedes Hænder, og den danske Handel for største Delen var indskrænket til Udsalg en detail, til Dels for fremmedes Regning, var ikke til Ære for den danske Handelsstand, men saaledes som Forholdene nu engang var, blev det for hele Landet maaske i Virkeligheden et Gode. Forbrugerne fik bedre og billigere Varer end ellers vilde have været Tilfældet, og det kapital-fattige Land fik derved en Kredit, som det ellers vanskeligt havde erholdt, og som det vanskeligt kunde undvære. Det medførte endvidere den Fordel, at Provinsbyerne blev emanciperede fra Afhængigheden af København og fik direkte Forbindelser med Udlandet, og endelig lærte derved vor egen Handelsstand at drive Forretninger paa en til de forandrede Tidsforhold mere svarende Maade. Det var saaledes først i Trediverne, at de københavnske Handlende, belærte af Hamborgerne, begyndte at opkøbe Korn efter Prøve og indskibe fra Provinshavnene direkte til Udlandet, i Stedet for som tidligere først at føre Kornet til København.
Som Følge af de ovennævnte Forhold var den udenlandske Omsætning og særlig Omsætningen mellem København og Provinsbyerne i denne Periode i Tilbagegang. Hamborg var blevet Midtpunktet for vor Handel i Stedet for København, hvilket maatte bevirke, at den udenlandske Omsætning tiltog paa Bekostning af den indenlandske.
Da indtraadte imidlertid Begivenheder, som bidrog til at knække Hamborgernes Magt over den danske Handel. Den første af disse var Krisen i 1847. Udgaaet fra England, dels som Følge af kolossale Jærnbane-Spekulationer, dels som Følge af Fallitter i Kornhandelen, inden for hvilken en uhørt Stigning var bleven efterfulgt af et ligesaa enormt Fald, maatte dens Virkninger blive særlig mærkbare for en Plads som Hamborg, der i stor Udstrækning havde deltaget i Spekulationerne.
Allerede omkring 1850, — paa et Tidspunkt, da Danmarks Damp-Handelsflaade endnu kun talte en Snes smaa Fartøjer paa til sammen et Par Tusind Register Tons, — var der gjort Forsøg paa at skabe Handelsforbindelser med England. Den nationale Uvillie mod dette Land (som Følge af Begivenhederne i 1807) var ved at fortage sig eller ganske at overskygges af den nye, som var rettet mod Syd. Paa bægge Sider af Sproggrænsen inden for det daværende danske Monarki taltes haarde, haanende og bitre Ord. I Slesvig-Holstenernes Øren var »Dengang jeg drog af Sted« en lune-forladt, plump og gemen Smædevise, medens de selv om Danmark sang:

            »Du armes Land, von Gott veracht’
      

            wo man aus Bäumen Schuhe macht —
      

            wo man statt Holzes Erde brennt,
      

            und wo man Schmier die Butter nennt ....«
      

         
Anderledes Ry end Smørret havde den jyske Hest. I Fritz Reuter’s»Dörchläuchting« finder man (som et Billede paa Forsigtighed) anvendt et pudsigt gammelt mecklenborgsk Ordsprog: at være saa klog som en dansk Hest, der søger Ly tre Dage før Regnvejret (»so vull Klauheit, as en dänsch Pird, dat drei Dag’ vör den Regen tau Hus kümmt«). Den danske Hest synes altsaa allerede i første Halvdel af forrige Aarhundrede at have været en økonomisk Faktor ogsaa i de sydlige Nabolandes Agerbrug, saaledes som den senere blev det i deres Hære samt til Sporvejs- og Droskebrug i de store Stæder.
Det var først op imod Aarhundredets Midte, at man sporede de første Tegn paa større og nyt Initiativ. Det udgik navnlig fra to Mænd, hvis Virksomhed senere skulde vise sig at faa stor Betydning, fordi de paa Baggrund af en halvt slumrende Tid fik udrettet et betydeligt Arbejde, saa de paa en Maade blev Nyskaberne af dansk Dampskibsfart. Disse to, hvis Gerning det først blev forbeholdt en lidt senere Tid at værdsætte paa rette Maade, var H. P. Prior og C. P. A. Koch. Bægge disse Navne vil være den nuværende yngre Generation kendte som knyttede til to af det Forenede Dampskibsselskabs Rutebaade, men det er stadig vist kun et ringe Mindretal blandt det store Publikum, der med denne Kendsgerning forbinder nogen dampskibshistorisk Forestilling.
Af de to var Hans Peter Prior den ældste. Han var i Følge sin egen Beretning (»En kort Optegnelse af mit Livs vigtigste Begivenheder«, København 1861, Berlingske Bogtrykkeri) født i Nakskov d. 9. Maj 1813 som Søn af Skomagermester Andreas Prior og Hustru, f. Holm.
Han fik sin første Undervisning i Nakskov Borgerskole. Endnu før hans Konfirmation greb hans Forældre, der sad i meget smaa Kaar og havde 8 Børn, en Lejlighed til at faa Hans Peter, som var den tredjeældste, anbragt i Lære hos en Købmand Wulff i Stege. I Paasken 1827 blev den unge Handelslærling konfirmeret. I 7½ Aar forblev han hos Wulff, hvorefter han fik Plads hos Handelshuset C. Hage & Søn i Stege, hvor han var i 5½ Aar, indtil han giftede sig med Anna Regine Elisabeth f. Schmidt, Enke efter en i Stege afdød Købmand L. T. Malling, der havde to smaa Sønner. Samme Efteraar etablerede Prior sig i Stege, hvor han mest drev «Korn-, Tømmer- og anden grov Handel«.
I de første Aar hos C. Hage & Søn tog Prior privat Undervisning i Engelsk og Tysk hos en forhenværende Officer, der boede i Stege. I Aarene 1830—47 var han bleven Ejer af forskellige Ejendomme, og han lod selv opføre nye Korn-Magasiner med en Korn-Tørreovn.
Efter at have solgt sine faste Ejendomme og realiseret sit Varelager flyttede Prior i Foraaret 1847 til København, hvor han begyndte Kornhandel og Kommissionsforretninger. Men straks i de første Aar led han saa følelige Tab, bl. a. ved de i disse Aar opstaaede Falliter af flere af Hovedstadens større Korn- og Kommissionshuse, at han alvorligt begyndte at tænke paa at trække sig tilbage fra disse Forretninger, og slaa ind paa anden Virksomhed.
»Min Beslutning var saa meget lettere tagen — fortsætter Prior — som nogle Venner, jeg havde lært at kende i Skotland, navnlig en Kaptajn Rob. Cook, der selv førte Dampskib og med sin Svoger i Glasgow Th. Barclay ejede flere saadanne, henledte min Opmærksomhed paa Dampskibsentrepriser i vore indre danske Farvande. Jeg besluttede nu at ofre denne Sag min Tid og mine Kræfter, og jeg opgav efterhaanden al anden Forretning. Denne nye Virksomhed var vel forbunden med mange Vanskeligheder og megen Risiko, men den havde særlige Fordele frem for anden Forretning, som jeg netop stræbte efter at naa, nemlig: at jeg mere og mere kunde begrænse mine Engagements til mine egne Forpligtelser og ikke behøvede at give synderlig Kredit, hvor jeg endnu saa lidt kendte Personer og Forhold.
Til Farten mellem Øerne, paa Jylland og Limfjorden har jeg købt og ladet bygge følgende Dampskibe:
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Tilsammen 8 Dampskibe med ca. 800 H. K.
      
Af disse Skibe gik »Cimbria« tabt d. 14. Oktober 1858 ved en Kollision i Sundet med det svenske Dampskib »Skaane«. Skrueskibet »Freia« blev efter Overenskomst solgt til Bygmesteren i Skotland.
»Ved »Cimbria«s Forlis — fortsætter Prior — i hvilket Dampskib jeg ejede omtrent ¾ Parter, led jeg et stort Tab, da kun en ganske ringe Deel var assureret, hvilket Tab blev saa meget føleligere for mig, som jeg i Skotland havde deponeret Størstedelen af mine Aktier for en betydelig Restsum, som jeg endnu skyldte til Byggeren af de tvende sidst anskaffede Dampskibe, med Afbetalinger i længere Terminer, hvilke nu paa anden Maade maatte dækkes eller indløses. At faa disse og andre ved samme Leilighed opstaaede Forviklinger ordnede var ingen let Opgave, dog lykkedes det ved Bistand af D’herrer Advokat Brock og Landsoverretsprokurator Simonsen, der hjalp mig med at finde Raad og Udveje til heldigt at faa løst og ophævet de Forviklinger og Vanskeligheder, der i kort Tid for mig i stor Mængde vare opstaaede, især som Følge af »Cimbria«s Forlis.
Mine Pengeforhold bleve imidlertid allerede betydeligt lettede og klarere ved Tilbagesalget af Skruedampskibet »Freia«, og, da jeg i øvrigt forskaffedes den Ro og Tid jeg behøvede til Afvikling af det, jeg ellers skyldte bort, kunde jeg uden nogen Afbrydelse drive de seks Dampskibe, jeg endnu havde tilbage, med ny Kraft og Haab om, i en forholdsvis kort Tid at kunne betale enhver, hvad jeg endnu var skyldig.
Den stærke Udvikling i alle Forhold her i Landet havde foraarsaget, at jeg var bleven dreven noget raskere frem ad, end jeg egentlig selv kunde have ønsket. Tiden var hurtig bleven saaledes, at jeg med al mulig Energi maatte forfølge det Maal, jeg stræbte efter, naar jeg ikke skulde fortrænges af fremmede, især engelske Dampskibe, der allerede under deres eget fremmede Flag, begyndte at sejle i vore indenlandske Farvandes almindelige Passagerfart fra Kyst til Kyst, hvilket er tilladt ethvert fremmed Skib for de samme Afgifter, som danske Skibe erlægge. Det kan her passende anføres, at fremmede Skibe spare den Told og Tilbagekøbsafgift, som maa erlægges naar Skibe gøres til »dansk Ejendom«, hvilken for de otte Dampskibe, jeg fra 1850 til 1859 har indklareret, har andraget en Sum af ca. 8000 Rdlr.
Jeg driver nu (December 1861) for egen Regning følgende Dampskibe:
»Zephyr«, »Flora«, »Zampa«, »Aalborg«, »Valdemar« og »Dania«. Kun i sidstnævnte har min yngste Stedsøn, bosat i Aalborg, en Fjerdepart ved Siden af at være etableret dersteds som Dampskibsexpeditør.«
Cornelius Peter August Koch var født i Husum i Slesvig 12. September 1816 og kom som ung til København, hvor han bl. a. fik Ansættelse hos Chr. Broberg & Søn, indtil han selv etablerede sig. I Begyndelsen beskæftigede han sig med alm. Agenturforretning og Kornhandel, men senere kastede han sig over Dampskibsekspedition. I 1845 blev han Ekspeditør for »Caroline Amalie« og 1847 tillige for »Laaland« og »Sjælland«. I Begyndelsen af Halvtredserne traadte han i Forbindelse med et skotsk Firma og gik kort efter i Kompagni med en yngre Deltager i dette William Henderson, under Firma »Koch & Henderson«. Dette Firma fik efterhaanden en meget betydelig Rederiforretning og ejede et stort Antal Dampskibe. Bl. a. anskaffede Firmaet det første Skruedampskib, der kom til København (»Rhoda«). I 1858 overtog Koch Postfarten paa Island med Dampskib. I 1856 foranledigede han Stiftelsen af det almindelige danske Dampskibsselskab, hvis Leder han blev, og hvis Formaal var at virke hen til, at Nord- og Østersøfarten efterhaanden kunde komme under dansk Flag. Da han i 1866 havde gjort Skridt til i Forening med sine engelske Forbindelser at oprette et Selskab til Besørgelse af Dampskibsfarten mellem Danmark og England, kryssedes hans Planer ved den i London udbrudte Handelskrise, idet Englænderne trak sig tilbage, og den fornødne Kapital til Betalingen af de bestilte Skibe derfor blev vanskelig at tilvejebringe. Dette gav Stødet til Dannelsen af det Forenede Dampskibsselskab, der begyndte som en Sammensmeltning af Koch & Henderson, H. P. Priors og det almindelige danske Dampskibsselskabs Rederiforretninger, og som tillige overtog de Skibe, Koch havde bestilt i England.
Blandt de i Halvtredserne i forrige Aarhundrede opstaaede københavnske Firmaer, som fik varig Betydning for vor Skibsfarts Historie, var det C. K. Hansen’ske.
Christian Kjellerup Hansen havde i Aaret 1856 i et Par Værelser paa Toldbodvej 5 etableret en Forretning, hovedsagelig baseret paa Levering af Kul til forbisejlende Skibe, hvortil snart knyttedes Havari-Agentur og Befragtning. Han lagde Grundvolden til den Virksomhed, som hans Arvtager byggede op, og som nu er mere end landskendt. Da de store engelske Dampskibsfirmaer havde aabnet regelmæssig Fart paa og over København, blev det C. K. Hansen, der fik Agenturet for dem. De Forbindelser, der her knyttedes, bevaredes og fæstnedes af Firma-Grundlæggerens Søn, Generalkonsul Johan Hansen. Vi kommer senere tilbage til dette Foretagende, hvis egentlige Udfoldelse tilhører en følgende Tid.
Næsten i hele sin Længde var den jyske Vestkyst utilgængelig for egentlig Skibsfart, thi tæt under Havfladen strakte sig de lange farlige Rev, der i Aarhundredernes Løb havde medført Tusinder af Skibsforlis. Men medens man langs dens sydligste Del, ved Hjerting og senere ved Esbjerg, dog gjorde Forsøg paa at bygge Havne, syntes den øvrige Strækning at være dømt til en fortsat ørkenagtig Tilværelse. Medens inde i Landet Lyngen alt i Aarhundreder havde fortrængt fordums dyrkede Marker, var det langs Kysterne Flyvesandet, som drog hærgende frem, til Tider i vildt hvirvlende, ulykkesvangre Togter: fra Stranden fløj det tørre løse Havsand ind over Mulden og lagde sig i kvælende Driver, der voksede til hushøje Miler, bredende sig videre, — indtil endelig Hede- og Klitbeplantningen begyndte at standse dem og deres fygende Støv.
Omtrent midtvejs var Kysten brudt ved Agger-Kanalen, der opstod ved en Stormflod d. 3. Februar 1825.
Før den Tid bestod hin Del af Limfjorden, som ligger Vest for Løgstør, væsentlig af større og mindre, indbyrdes forbundne Ferskvandssøer, der havde deres fælles Udløb i Kattegat gennem den lange forholdsvis smalle Havarm fra Løgstør til Hals. Da det store Gennembrud af Agger-Tangen fandt Sted, hidførte det en Forandring i Fjordens Saltholdighed, Fauna og Flora, saa at den gamle Ferskvands-Fauna fortrængtes til de afsides liggende Vige, og Saltvands-Dyr indvandrede fra Nordsøen med Østers, Hummer og Rødspætter.
Selve den opsigtsvækkende Begivenhed: at Vesterhavet var brudt igennem ind til Limfjorden under den forfærdelige Stormnat mellem 3. og 4. Februar, blev først (under Datidens for os næsten utroligt langsomme Efterretningsvæsen) bekendt i København mange Dage senere. »Statstidende« af 7. Februar ved endnu intet herom, men har derimod en Beretning fra Hamborg af 4. Februar om Stormflod ved Elb-Mundingen. Og den 14. Februar melder samme Blad om uhyre store Oversvømmelser langs den sydlige Del af Vestkysten og i Hertugdømmerne. Fra Ringkøbing kommer dog en lille Melding af 8. Februar, i hvilken det hedder:
»Den sidste Storm med Snefog har gjort betydelig Skade. Havet har overskyllet Landet og taget mange Bygninger samt en utallig Mængde Kreaturer med sig, ja, har forandret hele store Strækninger. For Tiden er Gabet ved Nyminde ganske tilstoppet. Klitboerne mindes ikke nogen saa overordentlig Naturbegivenhed, og mange have maattet forlade Hus og Hjem«.
Fra Aalborg meldes (i et d. 5. Februar dateret Brev) i samme Nummer: Igaar Morges havde vi her meget høje Vande. Ved Vesteraae maatte Beboerne næsten nøgne retirere ud af Sengen ....
Først d. 7. Marts bringer »Statstidende« følgende Korrespondance; dateret Viborg, d. 26. Februar og saalydende:
Frygtelig var Vesterhavets Overskyllelse Natten mellem d. 3. og 4. Februar, ogsaa for Harboøre og Agger Sogne, og høist sørgelige Følgerne for de ulykkelige Beboere.
Allerede d. 3., tidlig om Morgenen, skyllede Havet over den smalle Landstrimmel, der adskiller det fra Limfjorden, men fra Kl. 10 om Aftenen d. 3die til Kl. 5 om Morgenen d. 4de rasede det med skrækkelig Magt. Vandet steg 6 til 8 Fod. Beboerne paa Toft, en By i Agger Sogn, fandt tilsidst intet Værn mere i Sandbankerne, der alle henskylledes. Ej heller Digerne om deres Huse kunde holde Stand. Vandet stod flere Alen højt i Husene, og kun med yderste Anstrengelse reddedes Kreaturer og Menneskers Liv, derimod fløde de indstrandede svære Bjælker og Alt, hvad der uden for Husene var løst, over i Limfjorden .... Ved Aalum og Sønden for Agger Kirke gik Havet over i Fladsø eller Ørum Søe, hvorved dennes Vande sattes ind i Huse i Taabel Bye, Vestervig Sogn. Meget er bortskyllet af Aalum Banker — store Revner har Havet slaaet deri — og bereder sig saaledes Forbindelse med nysbemeldte Sø, hvorved en skrækkelig Skæbne truer Taabel Bye. Nogle Huse i Aalum maae flyttes. Sønden om Øster-Agger gik Havet i Fjorden flere Alen høit. Et Par Havbaade er sønderslaaede. Aarer og meget andet Tømmer skyllede over i Fjorden . . . .
Den fra Begyndelsen smalle Aabning ved Agger udvidedes efterhaanden og tiltog baade i Bredde og Dybde, saa at den snart blev sejlbar. I 1834 passeredes Kanalen af det første Skib. I 1849 havde den naaet en Bredde af 440 Meter og en Dybde af indtil 2,5 Meter, som holdt sig en halv Snes Aar. Sejladsen gennem den var især livlig i 1850’erne, ja, der var endog paa den Tid en direkte Dampskibsforbindelse med England gennem Agger-Kanalen. Højdepunktet naaede Sejladsen i 1855, da den passeredes af 1805 Skibe. Senere aftog Dybden og Sejladsen svandt ind, indtil den midt i Tresserne helt ophørte.
I 1863 havde imidlertid en ny Stormflod gennembrudt Tangen og dannet Thyborøn Kanal Syd for Agger. Fra det Øjeblik tilsandede Agger-Kanalen end yderligere, og fra 1877 er Løbet helt forsvundet. I 1868 besejledes Thyborøn Kanal allerede af 288 Skibe, og Sejladsen er stadig tiltagen paa det nu omtrent 700 Meter brede, men kun noget over 3 Meter dybe Farvand.
Et Forsøg paa at skabe en virkelig direkte og regelmæssig Handelsforbindelse mellem Danmark og England fortjener at omtales, fordi dets første Historie trods alt er en interessant Epoke i Arbejdet paa at skabe Handel ind over og ud fra Jyllands Vestkyst, og fordi det saa at sige indeholder en Bebudelse om det senere Esbjærg.
Allerede i Viborg Stændersal var det under Forhandling, om der ikke kunde anlægges en Havn ved Hirtshals, men den daværende Regering svarede i 1842, at man maatte anse det for tvivlsomt og maaske umuligt.
Men før og under Treaarskrigen var der kommet en ikke ubetydelig Udførsel i Gang fra Hjerting til England. Der havde i 1848—53 været 40 engelske Dampere og 4 Sejlskibe ved Hjerting, og der var udført i Gennemsnit aarlig 587 Stude, 250 Svin, 10 Heste, 70,000 Pd. »Vægtvare«, 80 Tdr. Smør og 163 Tdr. Korn.
I »Vor Fortid« (3. Aarg. Nr. 5) har vi en Skildring af en Rejse fra Danmark til England for lidt over to Menneskealdre siden, og netop udgaaende fra Hjerting. Den skyldes daværende Forpagter paa Rønnebæksholm Villars Knudsen Lunn. Hans Rejse var sikkert foranlediget af hans Tids og Stands landøkonomiske Interesser. I Løbet af Aaret 1850 var der af det engelske Rederi »North of Europe Steam Packet Co«, udført 13 Ture, idet Rederiet sendte Skibene »Prince« og »Cumberland« her over til Transport af Kreaturer pr. kombineret Skib og Jærnbane. Imidlertid havde den danske Regering sat et Dampskib »Jylland«, ført af Kaptajn Sødring, ind paa Ruten, hvis Udgangspunkt sattes til Indløbet af Limfjorden ved Agger og med Anløb af Hjerting.
Paa den Rejse, Villars K. Lunn foretog, kom »Jylland« dog ikke til Agger, men kun til Hjerting. Sammen med den unge Student W. Neergaard var han rejst fra sit sjællandske Hjem d. 6. Juli 1851. Paa Diligence-Rejsen Vest paa kom der stadig flere Passagerer, der ogsaa skulde til England, saaledes at Selskabet allerede ved Kolding bestod af 13 Personer. Efter adskillige Smaa-Genvordigheder ankom det til Hjerting, der dengang var »en Landsby med nogle teglhængte Huse, tvende Kjøbmænd og trende Skipperhuse og hører til Guldager Sogn«.
Det skildres, hvorledes der efterhaanden i Hjerting samles en stor Mængde Mennesker, stadig flere, som alle vil til England, deriblandt Kammerherre Rosenkrantz fra Thisted, Poul Chr. Stemann fra Aalborg, dengang Ejer af Store Restrup, og hvorledes disse var indignerede over, at Damperen »Jylland« denne Gang skulde gaa fra Hjerting, medens den ellers gik fra Limfjorden, saa de havde maattet gøre en lang Tur over Land.
Lunn fortæller om Ventetiden i Hjerting, indtil endelig Dampskibet kommer, derefter om Indladningen af 60 Stude, nogle Heste og Svin. Da Skibet endelig gaar, medfører det desuden hele 36 Passagerer. Ude paa Havet melder Søsygen sig straks. Bekvemmelighederne om Bord har ikke været mange. Forfatteren skriver bl. a.
»Henimod Aften søgte vi vort Lukaf, som for os Passagerer, som kun havde taget Billet til 2den Plads, blev anvist i Studerummet i den forreste Deel, som ei var besat med 4-Beenede. Her havde Captain Sødring ladet lægge et Lag tyndt Halm, og med dette som Underdyne, min Vadsæk som Hovedpude og Kavaien som Overdyne tilbragte jeg Natten. Da jeg var en af de sidste, som kom ned i Rummet, saa var Pladsen næsten helt optaget, og jeg maatte derfor begynde med at ligge ved Fødderne af de Andre, hvor mit Hoved var slemt udsat for deres Hæle, men da Een snart reiste sig og gik op, saa indtog jeg gesvindt hans Plads, som jeg troligen beholdt til Daggrye og overlod min ved Fødderne til Kammerherre Rosenkrantz, som dog ogsaa snart avancerede op. Iøvrigt laa man ganske godt her, thi da det var midt i Skibet, saa føltes Bølgebevægelsen langt fra saa meget her som i den rigtige Kahyt, og derfor foretrak ogsaa nogle af Passagererne paa første Plads at blive her. En passende Varme bragte Studene, og Luft fik vi fra den store Luge, som stod aaben hele Natten, men da jeg var saa stumpet, saa naaede mine Been ikke rigtig derhen. Captain Sødring havde ladet anbringe Hængekøier oven over os, og Ph. Borries, som fandt Lejet noget haardt, entrede strax op i den ene, men da han blot havde svinget et Par Minutter, blev han syg og maatte skynde sig bort, til stor Glæde for mig, som laae lige underneden ....«
Uden synderlige Genvordigheder gaar Skibet videre over Nordsøen, og det hedder derefter bl. a.:
»Da vi befandt os i de engelske Farvande, saaes Masser af Skibe, hvoraf nogle med tre Master, som havde Alt, hvad trække kunde, og som desaarsag saae ganske deilige ud; de Fleste syntes at komme fra Canalen og stode Cours ad Skagen til . . . . Med altsaa at see paa Skibene, hvoraf vi vistnok i det Hele havde kunnet tælle et Par hundrede, gled Eftermiddagen hen, og da det begyndte at mørkne, havde vi alt engelsk Fyr i Sigte. Kl. omtrent 9 passerede vi et Fyrskib, som havde tre store Blus, og kunde dernæst see en stor Mængde andre paa det faste Land. Da det var en nydelig Aften, og Vandet kun krusedes ved en sagte Luftning, kom efterhaands alle Passagererne paa Dækket, og vi nød da Thee, Punsch o. s. v. samlede, under munter Sang af fædrelandske Viser.
Endelig saae vi Havnefyrene ved Lowestoft, men løb kun langsomt ind, thi Captain Sødring havde ikke før været i denne Havn, og Lanternen paa Stortoppen, som forlangte Lods ombord, saaes neppe ret længe, førend vi ankrede ved Enden af Molen, da Lodsen først kom ombord og bragte os heelt ind i den indre Havn, hvor vi endelig lagde an Kl. 12. . . . . Det eneste, som Toldofficianterne snuste efter, var Tobak og Cigarer, og da de fandt en tyk Bog i min Vadsæk, spurgte man mig straks om det var Tobak. »Buch«, svarede jeg, thi løierlig nok vilde man hellere benytte det Tyske end det Danske, uagtet John Bull forstaaer lige lidt af noget af det, men jeg lærte ogsaa snart at svare »is nothing in«, og saa gik det godt, ogsaa med de Andres Tøj, som jeg svarede for. Iøvrigt viste disse Toldere sig overordentlig nette; enten det nu var fordi vi vare Danske eller det var om Natten Kl. mellem 12 og 1, ved jeg ikke.
Studene og de andre Firbeen bleve ogsaa strax udskibede og indførte i en Lade eller Stald opført af Træ med Gulv af hugne Sten, Steentruge og Gasbelysning. For om Morgenen bedre at faa sig renset fra Steenkulsstøven, saa foretrak Jørgensen, Agent Nyeholm, Neergaard og jeg at logere i Land paa et Gjestgiversted, som vi fandt i Nærheden af Jærnbanen .... Paa Vejen til Gjestgivergaarden mødte vi en Mængde Herrer og Damer, som alle stode stille og grinte høit af os. Jørgensen forklarede os vistnok meget rigtigt, at det var hans graae Hat med Buler i, som morede dem, thi i Engelland sees for Alt paa en fiin sort Hat, hvid Krave, fiin Vest og hvide Handsker . . . .«
Angaaende Videre-Rejsen til London hedder det:
»Ankommen til Norwich kom man os strax imøde med den Efterretning, at der i Lowestoft var forglemt 11 Stk. Reisegods, som tilhørte nogle af de Herrer, som vare komne fra Jylland, men det skulde komme med næste Tog, naar Studene ankom. Da Proprietær Pind tillige havde glemt en Frakke, og denne Efterretning var kommen med den electriske Telegraph, hvis Traade bestandig fulgte paa Pæle ved Siden af enhver Jernbane, saa lod vi strax telegraphere tilbage igien om samme, og tillige spørge, naar Studetoget vel kunde ventes, da vi ei kom fra Norwich førend med samme. Efter omtrent 4 Minutter ringede Klokken til Tegn paa, at Kl. 3 kom Studene. Altsaa havde vi sendt Bud og faaet Svar i omtrent 5 Minutter fra et Sted, som laae 6 danske Miil borte! Dernæst lod vi telegraphere til London, som laae omtrent 28 danske Miil borte, til vor Landsmand, Gjestgiver Meyer, at omtrent 30 Danske befandt sig paa Veien til London og ankom i Aften, og at han desaarsag maatte være belavet paa Logie til os Alle.«
Om det danske Selskabs Indtryk af London kan endnu i Forbigaaende hidsættes:
»Ved de sidste Stationer paa Jernbanen inden vi naaede London, blev det allerede mørkt, saa at vi aldeles intet saae af Staden, førend vi paa engang opdagede, at vi kjørte over Husene og kunde se Folk og Vogne sværme nede i Gaderne, hvilket saa ganske morsomt ud.
Endeligen naaede vi Banegaarden og Jørgensen opdagede snart vor lille Mosait Meyer, uagtet han ei er høiere end til mine Skuldre. Han havde opsnuset en stor Mængde Logie for os, men megen Vrøvl gik hen med at fordele Selskabet, da kun omtrent en Femtedel kunde tale engelsk, og det maatte arrangeres saaledes, at en Tolk kunde følge med hvert Partie . . . . Endelig hedder det:
Neergaard og jeg deelte Kammer og Seng sammen, hvilken sidste var saa stor, at der var Plads til endnu flere, hvoraf ogsaa nogle virkelig i Særdeleshed fandt Neergaards røde Blod sødt, da de beed ham, saa han ei kunde sove, hvorimod de tildeels lod mit salte Blod flyde i Ro.«
 
   
I 1851 blev den hollandske Ingeniør Beyerink indkaldt for at undersøge, hvilket Sted paa Kysten fra Blaavandshuk til Ejderens Munding der var bedst skikket til Hovedudgangspunkt for Handelssamfærdslen med de lige over for liggende Kystlande ved Nordsøen. (Resultaterne af disse Undersøgelser kom senere til at spille en stor Rolle med Hensyn til Graadyb). Samtidig arbejdede man med Projekter om et stort Havneanlæg ved Husum, og da dette blev opgivet, kom i 1858 en Plan frem om et stort Havneanlæg ved Listerdyb og Romø, en Dæmning skulde forbinde Øen med Land, og et Jærnbaneanlæg føres derud, men det blev atter opgivet.
Da Baneplanerne i Halvtredserne i forrige Aarhundrede kom frem i Rigsdagen, toges der ikke Hensyn til Vestjylland. Man betragtede Egnen som en Ørken, som der ikke var noget at stille op med. Men saa tog det lokale, private Initiativ Affære. I 1851 begyndte et Arbejde for at faa bygget en Landingsbro ved Hjerting, og det hedder herom i en trykt Beretning af 16. Januar 1853 bl. a.
»Efter at Kreaturudførselen til England fra Jyllands Vestkyst, navnligen fra Hjerting havde begyndt at udvikle sig ved Hjælp af engelske Dampskibe, blev Savnet af en Landingsbro saare føleligt her paa Egnen. Efter forudgaaet Indbydelse af Herredsfogden i Skads, Crone, Konsul Mathiasen af Hjerting, Købmand J. Jensen af Varde og Amtmand, Grev Schulin samt Konsul Husted af Ringkøbing dannede sig under 29. April 1851 ved et i Hjerting afholdt Møde et Aktieselskab med det Formaal at se et saadant Savn afhjulpet. Da Aktietegningen derefter var saavidt fremmet, at der var tegnet Aktier til et Beløb af 10,000 Rdlr. afholdtes under 5. Juni s. A. et Møde af Aktionærerne i Hjerting, hvor da vedtoges, at en Pælebro skulde opføres Nordvest for Hjerting ....«
Man ser hvor uhyre smaat, forsigtigt og famlende man vilde arbejde sig frem. Men Foregangsmændene skulde endda møde Skuffelser, idet navnlig Drivisen om Vinteren var ødelæggende. I 1862 opgaves Planen. Paa Generalforsamlingen d. 12. Juli s. A. blev det dannede Interessentskab opløst.
Den regelmæssige Dampskibsfart i Sundet begyndte først i 1842. Allerede i Trediverne anløb vel det svenske Dampskib »Malmø« København paa Turen til Lybæk, men dette var i Grunden uden Betydning for den egentlige Sundfart. Dernæst var der i 1841 gjort et Forsøg med at sætte en lille svensk Dampbaad »Unionen« i Gang mellem Malmø og København, men den var meget langsom, saa den alene af den Grund ingen Betydning fik. Den 13. Maj 1842 aabnedes derimod ved Dampskibet »Hamlet« en regelmæssig Rute mellem København og Helsingør, efter at der i sidstnævnte By til dette Formaal var dannet et Interessentskab. Aktiekapitalen var oprindelig 40,000 Rdlr., men udvidedes til 100,000 i 1846, da Dampskibet »Ophelia« blev bestilt i London til Farten Helsingborg—Helsingør—København—Malmø, der aabnedes 8. August 1847 — samme Aar som Sjælland fik sin første Stump Jærnbane København—Roskilde.
I Aarene 1845—46 var der imidlertid gjort Forsøg med en Klampenborg-Fart. Badeanstalten var bleven aabnet i 1845, og i Maj s. A. indbød Jacob H. Lundt til Aktietegning til Anskaffelsen af to smaa Dampbaade, der kunde bringe Københavnerne derud. I Newcastle blev der købt to smaa klinkbyggede Dampskibe, der tidligere havde været brugte til Bugsering. Der blev indrettet Kahytter i dem, de fik en straalende lyseblaa Farve og døbtes »William« og »Emma«. I Juli 1845 blev de sat i daglig Fart to à tre Gange hver mellem København og Klampenborg. Om Dagen lagde de til ved Kvæsthusgade, om Aftenen uden for Toldbodbommen, som paa den Tid altid var lukket, ved Trappen paa Nyholmssiden. Ved Klampenborg gik der kun en Pindebro ud, omtrent hvor Dampskibsbroen nu begynder. Da Baadene kun stak 2 à 3 Fod, kunde de i Reglen flyde ind til denne Pindebro. Baadenes Drift var dog lidet indbringende, selv om de til Tider var saa overfyldte, at de mandlige Passagerer maatte sidde overskrævs paa Lønningen med det ene Ben hængende udenfor. Men Sommermaanedernes Fortjeneste var ikke tilstrækkelig til at dække Udgifterne, saaledes at Aktieselskabet allerede i 1846 maatte opløses, medens Baadene solgtes til Bugsering; det helsingørske Selskab kom atter i Besiddelse af Sundfarten, og da der endnu ikke var lagt nogen Jærnbane gennem Nordsjælland, var Trafikken langs Kysten overordentlig livlig. Rigtignok var der i Aarene 1847—50 gjort enkelte Forsøg paa at sætte andre Skibe ind paa København—Malmø Ruten. Saaledes optræder et Malmø-Rederi med Skibet »Freja«, der dog sejlede under dansk Flag. I 1849 afløstes den af »Øresund«, som gik under svensk Flag. I September 1850 blev imidlertid dette Skib først lejet, senere købt af den danske Regering til Troppe-Transport under Krigen.
I 1856 begyndte et Rederi i Helsingborg en Fart fra denne By langs Kysten til København—Malmø med Skibet »Helsingborg«. Denne Konkurrence tog det helsingørske Interessentskab dog mindre Notice af, navnlig da det stod i Begreb med at forbedre sit Materiel. I 1857 fik det »Hamlet« erstattet med en ny Baad, der fik samme Navn, og i 1859 erhvervedes atter en ny, der fik Navnet »Horatio«. Det nye svenske Skib »Helsingborg« maatte da ogsaa allerede i 1859 fortrække over paa Helsingborg—Landskrona—København.
Det var først i Tresserne, at der aabnedes en skarp Konkurrence-Fart. To svenske Kanalbaade »Thunberg« og »Stockholm« sattes i Gang mellem Malmø og København, henholdsvis September 1863 og 1864, og bægge disse Baade blev i 1865 købte af det nydannede »Ångfartygs-Actiebolaget Øresund« i Malmø. Konkurrencen mellem Svenskerne og Danskerne blev efterhaanden saa heftig, at Passagertaksterne blev drevne ned til 1 Mark 8 Skilling à 1 Mark 2.
Da den i Sommeren 1864 aabnede Helsingørsbane gjorde sin Indflydelse gældende, hvortil senere kom, at i 1867 et nyt Skib »John Schwartz« blev sat ind paa Ruten København—Landskrona af et Selskab det sidste Sted, gik man i Helsingør ind paa at søge Samarbejde med Konkurrenterne i Sundet og begyndte med at tiltræde en Opfordring fra det Helsingborg’ske Selskab i saa Henseende. Man enedes paa det Grundlag, at det Helsingørske Interessentskab tilskød de tre Fjerdedele, det helsingborgske den resterende Fjerdedel af Driftskapitalen, og at Fortjenesten deltes i samme Forhold. Derefter anvendtes »Helsingborg« i Farten Helsingborg—København. I 1865 havde man faaet »Laertes« til at løbe mellem Helsingborg og Helsingør.
En lignende Overenskomst sluttedes derpaa med Malmø-Selskabet om København—Malmø Ruten, saaledes at Indtægterne fra 1. August 1866 deltes efter det Antal Rejser hvert Selskabs Skibe udførte, med 4/7 for Malmø Skibene og 3/7 for Helsingør—Helsingborg Skibene.
Sundfarten havde ikke altid nogen heldig Presse. Navnlig de svenske Aviser klagede over Trafikkens mangelfulde Betjening og de uhensigtsmæssige Fartplaner. Fra svensk Side sattes da i 1868 et nyt Dampskib »Arboga« ind paa Ruten mellem København og Malmø. Følgen blev en hensynsløs Konkurrence fra Malmø-Selskabets Side. Passager-Taksterne nedsattes til 12 à 8 Skilling, og man sendte stadig en af sine Baade foran »Arboga«, en bagefter og en lige paa Siden af den, for at der ikke skulde levnes den en eneste Passager eller et eneste Stykke Gods. Det lykkedes at fordrive »Arboga«, men samtidig opstod der blandt de i Sundet arbejdende Selskaber (altsaa i Malmø, Landskrona, Helsingborg og Helsingør) en Trang til at slutte sig endnu tættere sammen for at udelukke enhver Konkurrence i Fremtiden. Fra 1. Januar 1870 forenede de sig om fuldstændig Samvirken udadtil under Navn: »De forenede Øresundske Dampskibs-Interessentskaber«, dog med Bevarelse af en vis relativ Selvstændighed for de enkelte Deltagere. Heri deltog »Ångfartygs-Actiebolaget i Malmø« med 48½ Dele, Dampskibs-Interessentskaberne Helsingør-Helsingborg med 43½ Dele, og Dampskibs-Interessentskabet i Landskrona med 8 Dele.
Indehaverne af Sundfarten følte sig nu saare trygge, og de synes at have været ret ligegyldige over for Publikums berettigede Krav om forsvarlig Betjening. I store Krese paa bægge Sider af Sundet opstod megen Misfornøjelse. Der klagedes baade over slet Materiel, — det havde dog i 1861 faaet en heldig Forøgelse i det store nybyggede Skib »Malmø«, — over slet Betjening, mangelfulde og upraktiske Fartplaner, høje Takster o. s. v. Der begyndte derfor at dukke Tanker op om at skabe ny Konkurrence-Fart i Sundet, særlig paa Ruten København—Malmø. Ideen udgik fra København, men den vandt straks Tilslutning paa den anden Side af Sundet, særlig i Lund. I Begyndelsen af 1872 stiftedes saa Dampskibsselskabet »København-Malmø« efter en d. 9. Januar udgaaet Indbydelse til Aktietegning ved E. Friis, H. Fritsche, Hans Friis, S. I. Kalkar og Svend Petersen. Vi er imidlertid, ved at nærme os Aarhundredets sidste Fjerdedel, komne ind i en helt ny Tid, de første tunge, og dog forjættende Aar efter 1864, i hvilke der lagdes Grunden til saa meget nyt og spiredygtigt i vort Folk, og som senere skal omtales.
Aaret 1864 bragte dybtgaaende Forandringer i alle Forhold.
Der er i Danmarks Historie efter 1864 adskillige ikke altid i Enkeltheder paaviselige Eksempler paa, at Ulykker i sig selv virke opdragende og i deres Følger samfundsfornyende for det enkelte Folk. Men to af dem er dog meget klare. Det ene er det Forenede Dampskibsselskab, det andet den Bevægelse, Dalgas skabte ved sin stærke Part i Initiativet til Hedens Opdyrkning eller Tilplantning, fra det Øjeblik han udtalte det bevingede Ord om det Land, der skulde vindes indadtil som Erstatning for det, som tabtes udadtil. Nu, efter to Menneskealdres Forløb, har denne nationale Fanfare allerede vist sine Resultater i den Kendsgerning, at i Jylland et Areal, som er større end hele Fyn, er forvandlet fra Kær, Klit eller Hede til Eng, Mark eller Skov.
Da den sorte Død paa de sidste Valdemarers Tid gjorde sit værste Hærgningstogt ogsaa til Nordens Lande, affolkede den Jylland til stedvis Mennesketomhed, ødelæggende Landbruget ved at berøve det dets levende Hænder. De udyrkede Marker omkring de uddøde Gaarde sprang i Hede omkring Bygninger, som sank i Grus, og Lyngsyren forgiftede Jorden. Et halvt Aartusinde varede denne sortbrune Forbandelse i dens fulde Udstrækning, indtil den nu er ved at hæves i vor Tid ved blot et halvt Aarhundredes taalmodigt Arbejde. Den første større Høst af store grønne Træer fra de tidligere saa sorte ensomme Heder er begyndt — netop i disse Aar, under Verdenskrigen.
Og efter 1864 kom ikke blot en ny Tid for den hidtil ørkenagtige jyske Jord, men ogsaa for Vandene omkring vore Kyster, fordi der af Jorden skabtes nye Varer at sejle med.
 
   
Endnu i Tidsrummet mellem de to slesvigske Krige sendte de jyske Landmænd deres magre Kreaturer til Marsken, hvor de fededes for derefter at afsættes til London. Men efter Hertugdømmernes Tab i 1864 beredtes der denne Trafik Vanskeligheder, alene fordi den jo maatte gaa gennem et ved Tidens Ugunst fremmed Land; Spørgsmaalet blev da paa ny, om de danske Kreaturer ikke direkte kunde sendes over Nordsøen, saaledes som man jo allerede havde forsøgt det i det smaa. Men Planen var stor for Datidens lille, modløse og lemlæstede Danmark, og først langsomt voksede den sig ind i Virkeligheden, fra 1866, da det Forenede Dampskibsselskab stiftedes — samme Aar som Hedeselskabet—og hermed begynder ogsaa paa Havet for Danmark en ny Tid.
Det Forenede Dampskibsselskabs Dannelse hænger saaledes nøje sammen med vort Lands almindelige politiske og økonomiske Forhold, og da ikke mindst med de Begivenheder, som fulgte med Tabet af Hertugdømmerne. Det danske Landbrug stod i det nævnte Aar endnu gennemgaaende paa et relativt lavt Standpunkt. Kun pletvis, og som Regel kun paa de større Gaarde, der for øvrigt for en ikke ringe Del var paa indvandrede Holsteneres Hænder eller dreves af saadanne som Forpagtere, var man naaet til Produktion af virkelig fine og gode Mejeri-Varer. Det var dog endnu ikke saadanne, man straks tænkte sig at producere i større Stil, men derimod Kød. Man vilde, som en af Programmets Hovedopgaver, realisere en stor Udførsel af levende Kreaturer til England. Allerede i Slutningen af Fyrrerne og i Begyndelsen af Halvtredserne havde man jo været inde paa Planen om en saadan, men Datiden havde ikke kunnet magte Opgaven.
Paa Terminsdagen d. 11. December i det sidstnævnte Aar samledes en Kres af Handelsverdenens mest kendte Mænd, deriblandt Etatsraad C. A. Broberg, Grosserer C. A. Erichsen, Overretsprokurator I. L. Simonsen og Vaterskout L. Poulsen for at drøfte Planen i Forbindelse med dens egentlige Ophavsmand, C. F. Tietgen, der havde peget paa Sammenslutningen som den hele Plans nødvendige bærende Princip. Man enedes om Selskabets Dannelse med en foreløbig Aktiekapital paa 800,000 Rdlr.
Julius Schovelin bemærker i sit Skrift i Anledning af det Forenede Dampskibs-Selskabs 40-Aars Jubilæum (København 1906): Nu da vi lever midt oppe i de store økonomiske Sammenslutningers Tid, lyder det helt forunderligt moderne at høre denne Fortids-Røst (Tietgen’s) fra Tressernes Midte tale i følgende Ord: »Der er næppe nogen Forretning, hvori det størst mulige Omfang og den størst mulige Kraft og Kapitalstyrke i den Grad forøger Chancerne for et godt Udbytte, som Dampskibs-Rederiet«.
Sammenslutnings-Tanken fik da ogsaa sit fuldt berettigede Udtryk i selve det nye Foretagendes Navn: Det Forenede Dampskibsselskab.
Det kan være paa sin Plads allerede her at fremkomme med en kort Redegørelse for Tietgens Karriere til det Øjeblik, han som Medstifter af det Forenede Dampskibsselskab kom til at spille sad stof en Rolle i Danmarks økonomiske Liv:
Carl Frederik Tietgen var født i Odense d: 19. Marts 1828 som Søn af fattige Forældre. Han blev som ung sat i Købmandslære, hvor han snart udmærkede sig ved sin overordentlig hurtige Opfattelsesevne og en glimrende Hukommelse. I 1849 fik han Ansættelse hos det danske Firma Hald & Rahr i Manchester. Denne By var netop dengang et Centrum for Tidens nationaløkonomiske Diskussioner. I 1855 nedsatte han sig som Grosserer i København, men havde i Begyndelsen ikke rigtig Held med sig, skønt han allerede dengang syslede med vidtgaaende Planer, bl. a. angaaende store Telegraf-Foretagender. Da imidlertid en Kres af københavnske Børsmænd syslede med Tanken om en ny Bank ved Siden af Nationalbanken, der forekom dem for gammeldags, henledtes ved et rent Tilfælde Tanken paa Tietgen. Den 2. November 1857 aabnede Privatbanken, og Skæbnen vilde, at den unge Direktør straks skulde blive sat paa en alvorlig Prøve, thi faa Uger efter var vort Land blevet medindviklet i en økonomisk Verdenskrise, der naaede os over Hamborg, til hvilken Stad dansk Forretningsliv dengang, som tidligere omtalt, var meget nøje knyttet. Tietgen blev valgt til paa Finansernes og Nationalbankens Vegne at undersøge de danske Firmaers Forhold der nede, og han bidrog ved sin raadsnare, myndige Optræden ikke lidet til, at Krisens Følger blev afværgede for Danmarks Forbindelser i Hamborg. Ikke mindre hjalp han efter sin Tilbagekomst til at skaffe Orden og Ro i de hjemlige Forhold, og dermed var saaledes i kort Tid Grundlaget for Banken og hans egen Prestige lagt.
I den herefter følgende Periode bliver da ogsaa Privatbanken med Tietgen som Leder et Slags Organisationspunkt for dansk Erhversliv, idet der fra Tietgen udgik Initiativ til en hel Række af vore allerbetydeligste, ja for den efterfølgende økonomiske Tilstand grundlæggende Foretagender.
Den bærende Idee ved det Forenede Dampskibsselskabs Dannelse var altsaa Sammenslutningen, et økonomisk Løsen, der i de følgende Aartier skulde vise sig at være af voksende Livskraft og Styrke. Selskabet dannedes af tre ældre Rederier, af hvilke de to allerede er omtalte: Firmaerne Koch & Henderson med fire Dampere i Drift og fire under Bygning i England, H. P. Prior’s Rederi med ni Dampere, og endelig det af C. P.A. Koch ledede Aktieselskab »Det almindelige danske Dampskibsselskab« med tre Dampere.
Selskabet begyndte sin Virksomhed 1. Januar 1867 med 20 Dampere, med hvilket de fortsatte de af Skibenes tidligere Rederier etablerede Ruter paa indenlandske og udenlandske Havne. (Det forenede Dampskibsselskabs Historie skal her behandles ret kontinuerligt, eller omtrent fra Aar til Aar, fordi den giver et væsentligt Bidrag til et sammenhængende Billede af skiftende Konjunkturer, spændende over et forholdsvis langt Tidsrum).
Den indenlandske Fart, der ved Oprettelsen omfattede Forbindelserne mellem København og henholdsvis Limfjordsstationerne, Fredericia, Kolding og Øerne, udvidedes allerede i Halvfjerdserne ved Overtagelse af en Række selvstændige smaa Dampskibs-Rederier, saaledes at Selskabet meget snart blev Indehaver af samtlige Ruter mellem København og andre danske Havne (med Undtagelse af Bornholms) samt forskellige Ruter mellem Provinsbyerne indbyrdes.
Hertil kom Øresundsfarten. Som tidligere kort omtalt havde en stigende Misfornøjelse med det gamle Øresunds-Kartel ført til, at der i København i Begyndelsen af 1872 stiftedes et Dampskibsselskab »Kjøbenhavn-Malmø« efter en den 9. Januar udgaaet Indbydelse til Aktietegning, en Opfordring, der ogsaa fandt livlig Tilslutning paa den anden Side af Sundet, navnlig i Lund.
Der blev straks bestilt to Jærn-Hjuldampskibe hos Burmeister & Wain, »Gefion« og »Gylfe«. Farten blev allerede begyndt i Juni Maaned med det hertil erhvervede »Arboga«, som døbtes om til »Lund«.
De forenede Interessentskaber følte sig straks meget generede af den ny Konkurrence. Malmø-Selskabet, som var den største Parthaver og den egentlige Hovedmodstander paa Malmø-Ruten, led allerede det første Aar saa store Tab, at det ikke kunde give noget Udbytte for 1872. Interessentskaberne søgte at faa Forspringet ved at anskaffe en ny Damper »Øresund«, der blev sat i Fart i Juni 1873. Men denne Damper viste sig at være meget kostbar at holde i Fart. Hertil kom adskillige Sæson-Uheld, Sommeren 1873 var regnfuld, og i Helsingborg udbrød en Kolera-Epidemi. Endelig var Publikums Stemning afgjort paa det ny Foretagendes Side.
De forenede Interessentskaber forsøgte da at slutte Overenskomst med den ny Konkurrent, navnlig om at drive Farten paa Malmø i Fællesskab, mod at samtidig det nye Selskab fraskrev sig Retten til at fare paa Helsingør og Kysten. Men de Mænd, som stod i Spidsen for »København-Malmø« forkastede dette Tilbud. Og Miseren blev herefter for hver Dag tydeligere for de forenede Interessentskaber, og det endte med, at disse tilbød »København-Malmø« hele deres Materiel til Købs. Dette Tilbud blev modtaget i Januar 1874.
Det tør utvivlsomt antages, at denne Overtagelse skete i Forstaaelse med det unge Forenede Dampskibsselskab, thi umiddelbart efter aabnedes der Forhandlinger med det Forenede om dettes Overtagelse af hele Materiellet, og Overenskomst herom kunde allerede godkendes paa det Forenedes Generalforsamling den 22. April 1874. Der betaltes ialt 550,000 Rdlr., idet Aktionærerne af »København-Malmø« fik en Aktie af Det Forenede’s for hver af deres, ialt 250,000 Rdlr., medens Resten betaltes kontant.
Det Forenedes samlede Flaade steg herefter med eet fra 31 til 45 Dampskibe. De overtagne Sunddampere var »Gefion«, »Gylfe«, »Helsingborg«, »John Swartz«, »Lund«, »Malmø«, »Stockholm«, »Thunberg«, »Øresund«, »Horatio«, »Hamlet« og »Laertes«. Af disse afgik dog snart de tre sidste som utjenstdygtige. Af de øvrige Sundbaade udrangeredes »John Swartz« og »Thunberg« 1882, »Helsingborg« 1884. Derimod fornyedes Flaaden i 1882 med »Hveen« og »Saltholm«, i 1884 med et nyt »Helsingborg« og »Bryderen«, i 1888 med »Hebe« og i 1889 med »Gedser«. Endelig blev i 1891 og 1892 »Gefion« og »Gylfe« ombyggede og forlængede.
Det kan paa dette Sted allerede nævnes, at det Forenede i 1882 afsluttede Kontrakt med Malmø Stadsfullmäktige om at anskaffe en Isbryder til mod en aarlig Godtgørelse at vedligeholde Forbindelsen København og Malmø i Isvintre. Som Følge heraf byggedes »Bryderen«, der leveredes færdig i 1884 og i de følgende Aar fik mangfoldig Lejlighed til at vise sine fortræffelige Egenskaber.
De udenlandske Ruter, som Selskabet overtog efter sine Forgængere, var hovedsagelig Forbindelserne over København mellem de tyske Østersøhavne, navnlig Kønigsberg, og Hull, London og Antwerpen, desuden Ruter paa Kiel, Kristiania og Vestnorge, samt den med Statsunderstøttelse drevne Fart paa Island.
Slutningen af Tresserne og Begyndelsen af Halvfjerdserne gik til Forsøg med skiftende Held, alt imens der igen viste sig Chancer for den gamle Handelsvej for Kvæg ned gennem Slesvig. Med Halvfjerdserne kom der gode Tider for Landmændene, Kvægproduktionen var i stærk Stigen, en mere optimistisk Stemning og foretagsom Aand bredte sig til stedse videre Krese. Og der var, maaske ogsaa som Følge af Sønderjyllands Tab, kommet mere Alvor og Kraft i de vestjyske Havneplaner. Den 14. Februar 1865 forelagde Indenrigsminister Tillisch et Udkast til Lov om en Jærnbane fra Vamdrup til Strandby og Anlæg af en Havn paa det sidste Sted. Motiverne, som gør nøjere Rede for Udkastet, begynder med de Ord: »Med Hertugdømmet Slesvig har Danmark mistet Raadigheden over den for den danske Handel saa vigtige Vej gennem dette Hertugdømme. Regeringen har derfor straks maattet tage det Spørgsmaal under Overvejelse, om der ikke kunde aabnes nye Veje for den danske Handel«. Saa omtales Jærnbane-Anlæget, som ikke antoges at volde Vanskeligheder, og endelig Havnen, som altsaa var det væsentlige, og som skulde give hele Anlæget Betydning — men som ogsaa var langt den vanskeligste Opgave med den ringe Erfaring, man dengang herhjemme havde paa dette Omraade.
Datidens overordentlig vidtløftige og vidt forgrenede Diskussioner om Gennemførligheden eller Ikke-Gennemførligheden af en Havn ved den sydlige Del af den jyske Vestkyst, enten det blev ved Fanø, Hjerting eller Ribe, er det nu ørkesløst at komme ind paa. Selve Rigsdagen havde ikke megen Tro til disse Planer, og heller ikke megen Vilje til at gøre noget for Vestjylland; desuden var den stærkt optagen af den nye Forfatning (1866). Men den 6. Januar 1868 forelagde daværende Indenrigsminister Estrup Folketinget et Lovforslag, ifølge hvilket der ved Indenrigsministeriets Foranstaltning i Nærheden af Esbjærg anlægges en Dokhavn for Statskassens Regning, og til hvilken der kan anvendes 600,000 Rdlr. Lovforslaget vedtoges, og i 1873 var Esbjærg Statshavn bleven færdig. Alt var saaledes efterhaanden lagt til Rette til, at det Forenede Dampskibsselskab kunde gribe ind, — saafremt det erkendte og yderligere forstod at udnytte Chancerne, samt ligeledes var sindet at se paa Sagen fra et bredere Syn end det rent forretningsmæssige — fra et nationalt.
I 1872 indtraf en Begivenhed, som lod nogle Dele af Landet ganske uberørt, medens den for andre antog Karakteren af en Katastrofe — Stormfloden den 14. November. Medens det ved tidligere Begivenheder af denne Art, i 1825 og 1863, særlig havde været Jylland, der maatte holde for, blev det under Stormfloden i 1872 de danske Øer, som led mest. Om Virkningerne i den udprægede Søfartsby Marstal skriver C. T. Høy i sin »Træk af Marstals Historie«:
»Det havde stormet flere Dage fra Vest, derfra sprang Vinden pludselig om gennem Nordvest til Nordost. Vandet steg og steg, indtil det naaede sit højeste om Eftermiddagen. Det stod da 11½ Fod over daglig Vande. I Marstal ventede man stadig, at det skulde begynde at synke, men det blev ved at stige, og for hver Tomme det steg, anrettede det nye Ødelæggelser. Det trængte ind i Huse og fyldte Kældere, og Beboerne langs Stranden var travlt beskæftigede med at redde deres Ejendele op paa det tørre. Ikke mindre travlt havde man med at bjærge Skibe og Joller. Enkelte forsøgte at komme ud til deres Fartøjer paa Rheden for at bore dem i Sænk, at de ikke skulde drive væk. Ved hvert Forsøg kastedes Jollen ind paa Land. Over alt var man beskæftiget med at hale Joller i Land, og til Sidst laa en hel Række oppe i Tvergaden. Ikke mindre end 26 Fartøjer var gaaet paa Land . . . . en Jagt var gaaet ud over Egehoved og til Søs paa den anden Side. En Jagt stod midt i en Have, og en anden oppe paa Marken.
Øjenvidner fortæller om deres Indtryk, da Floden var forbi. Alt laa mellem hinanden i broget Forvirring. Skibe, Baade, Vragstykker, ødelagte Huse, Bohave, Madvarer. Skaden paa Skibene vurderes til 69,000 Kr.
Dagen efter Stormfloden blev der dannet en Hjælpekomitee i Marstal. I Opfordringen til at yde Bidrag hedder det: En orkanagtig Storm med usædvanligt Højvande har d. 13. November hjemsøgt Marstal og anrettet store Ulykker baade paa Huse og Skibe. Ti Huse undergravedes af de voldsomme Bølger og faldt sammen, nogle af Beboerne fik ikke engang Tid til at redde deres Indbo, og flere Bygninger beskadigedes betydeligt. Seks Skibe, hvoraf et var ladet med Korn, sank i Havnen, og 20 Fartøjer drev paa Land; mange af dem søndersloges, og Resten ramponeredes betydeligt. To Skibe drev til Søs, og de Skibe, der stod paa Stabelen, omkastedes og beskadigedes. 70—80 Baade, hvoraf de fleste ejedes af fattige Fiskere, sønderknustes, og en betydelig Del Fiskeredskaber tilintetgjordes«.
Ogsaa fra andre Kystbyer indløb der i hurtig Rækkefølge Beretninger om de Ulykker, Stormfloden havde voldt. Skaden paa Dampskibe var forsvindende, men mange Sejlskibe drev bort, beskadigedes eller ødelagdes helt.
 
   
Aarene 1873 og 1874 gik for det Forenede Dampskibsselskab med nye Kalkyler og Prøvefarter. Og endelig den 24. Juni 1875 aabnede det sin første faste Englands-Rute: Esbjærg-Thameshaven med Hjuldamperen »Riberhus« samt overtog straks efter Fanø-Baaden »Esbjærg«. Endnu i 1875 udførtes der fra den nye Havn henimod 10,000 Stkr. Kvæg. I de følgende Aar var der Stigning, og allerede i 1880 naaedes det dobbelte Antal.
Fra 1880 til 1884 voksede Selskabet derved, at nogle mindre Englands-Ruter, som efterhaanden var opstaaet, overtoges. Herved kom fra Firsernes Midte saa at sige hele Danmarks Landbrugs-Eksport paa England over paa det Forenedes Hænder.
I 1884 kulminerede Kvægudførselen med 62,585 Stkr. Den gik herefter tilbage, bl. a. som Følge af, at Københavns store Transit-Handel med svensk Kvæg var blevet ødelagt ved et i 1881 i for lang Tid opretholdt Udførselsforbud for Sjælland, der atter var Følgen af et mod Sverige af sanitære Grunde rettet Indførselsforbud. For Jylland derimod holdt denne Udførsel sig nogenlunde stabil.
I 1887 begynder der efter en vis Slappelses-Periode at røre sig nyt Liv i det europæiske Fragtmarked. For Østersøens Vedkommende viste sig stigende Træfragter fra Sverige og Finland, der tvang det øvrige Marked op, og samtidig var Kul-Fragterne den modsatte Vej ualmindelig høje. Endnu i 1889 holdt disse Fragter sig, i al Fald til Danmark og den forreste Del af Østersøen. De gode Tider benyttedes til en Udvidelse af Flaaden, i 1888 med 9 nye Skibe, i 1889 med 5, saaledes at Netto-Tonnagen i Løbet af disse to Aar steg fra 33,800 til 41,600 Tons.
Det var i 1888 foruden Østersø-Fart særlig Udfragterne fra Sortehavet, der gav saa stor Fortjeneste, eftersom Kornudførselen paa Grund af de ophobede Forraad i Sydrusland og den daarlige Høst i Vesteuropa kunde beskæftige en ualmindelig stor Mængde Tonnage paa højst fordelagtig Maade. I 1888—89 overgik i det hele Sortehavspladserne i Henseende til Korneksport Østersøhavnene, saaledes alene Rostov ved Don baade St. Petersborg, Libau og Riga. Odessa fik stigende Betydning, og Sydrusland var i Opblomstring. Og for det danske Samfundslivs Vedkommende faar netop disse Aar Betydning, fordi man fra nu af i stor Stil indfører udenlandske Foderstoffer og Foderkorn, der betinger den stadig mere industrielle Udvikling af vort Mejeribrug.
I 1890 var der imidlertid sket en saa stærk Udvidelse af Dampskibsbygningen, at de gode Tider var forbi — for en Aarrække endog. Samme Aar havde tilmed Nordamerika en daarlig Høst, saa den i Forvejen store Tonnage maatte søge Beskæftigelse paa andre Felter. Selskabet kunde kun give 3 Procents Dividende. I det følgende Aar blev det værre. Saaledes bragte 1891 mange Smaauheld, Ishindringer, Havarier etc. Højere Kødpriser i Tyskland drog det danske Kvæg Syd paa, hvad der gik ud over Kreatur-Transporten til England. Dette Forhold førte ganske vist til Oprettelsen af to nye Ruter, bægge til Warnemünde, hvortil i Foraaret kom to Kieler-Ruter.
Østersø-Farten kom til at lide under nye russiske Tarif-Bestemmelser for de russiske Jærnbaner, hvilke gik ud over Forbindelsen med Libau, og dernæst nægtede den russiske Regering at godkende Gennemgangs-Tariffen over Østersø-Havnene, fordi den vilde lede Indre-Ruslands Forsyning med Middelhavs-Produkter over Odessa. Endelig bragte Aaret Misvækst i Rusland, og atter som Følge deraf en hel Række Udførselsforbud for Kornvarers Vedkommende. Da der samtidig ligeledes var en slet Høst i det øvrige Europa, stod man over for ligefrem Mangel paa Brødkorn. I Østersøen var der til Sidst intet andet at sejle med end Træ, Hør, Hamp, Æg og Smør — og endelig Oliekager, for hvilken Vare Udførselsforbudet kun blev opretholdt en Maaned.
Under disse Forhold fejrede Det Forenede Dampskibsselskab den 11. December 1891 sit 25 Aars Jubilæum. Det kunde foreløbig se tilbage paa følgende Udvikling: Selskabet, der i 1867 begyndte sin Virksomhed med 22 Skibe, hvis Brutto-Tonnage udgjorde 6,966 Tons, var nu kommet op paa en Flaade af 104 Skibe med en Brutto-Tonnage paa 67,010 Tons. I 1867 havde den samlede Distance, som Skibene paa deres Ruter og Farter havde tilbagelagt, udgjort knap en halv Million Kvartmil, nu var den over 2½ Million. I Gennemsnit af de 25 Aar havde man fordelt et Udbytte af lidt over 8 Procent.
Tietgen var i Anledning af det Forenedes første Jubilæum Genstand for megen Hyldest, deriblandt fra Blade, som i Almindelighed stod ham fjernt. »Politiken« for den 9. December 1891 skriver saaledes:
»Det Forenede Dampskibsselskabs Historie fører Beviset for, hvad der ved overlegent Fremsyn og Administrationsdygtighed saa vel som ved hensynsløs Energi kan udrettes selv i et lille Land. Den er et væsentligt Stykke af den danske Handels Historie i et Fjerdedels Aarhundrede og et Vidnesbyrd om, hvad der ligger bagved: en enorm Udvikling af hele vort Lands økonomiske Hjælpekilder, der har givet Selskabet rigeligt Blod i Aarerne i gode som daarlige Tider.«
Albert Rollit, 
I Talens Løb fik Sir Albert Lejlighed til — saa at sige paa sin Nations Vegne — at betegne Kampen i 1807 som en uretfærdig Tildragelse i en Krig, i hvilken de Danske viste sig at være tapre og hæderlige Fjender.
 
   
Paa det Tidspunkt, da det Forenede Dampskibsselskab stiftedes og de nærmeste Tiaar derefter var der ogsaa i social-politisk Henseende ved at foregaa et i det store og hele vidtforgrenet Skifte inden for det danske Folk, et Skifte, der i Korthed kan betegnes som Fællesskabets Genindførelse i forskellig Retning, i ny og moderne, levende Skikkelse, i alt Fald i Form af økonomisk Samarbejde i større eller mindre Krese.
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