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A. N. KIZER.

Nar det siges, at seilskibene have udspilt sin rolle, da er vel dette
neppe rigtigt i den forstand, at der herefterdags ikke skulde blive syn-
derlig.mere anvendelse for denne slags fartoier, idet der tvertimod er al
13?@& ‘til at antage, at en ikke ringe del af sotransporten fremdeles i
lengere tid vil foregd ved hjelp af den billige drivkraft, som vinden
giver. Men ikke destomindre ere seilskibenes dage visseligen talte, forsividt
som de nu ere treengt ud fra sotransportens hovedfelter, hvor de tidligere
have varet sdgodtsom enerfidende, og forsividt som det omréde, der endnu
er dem levnet, stadig mere og mere indsnevres og det med en sidan
ubonhorlig konsekvents, at der ikke er den ringeste udsigt til, at det
engang tabte felt kan gjenvindes. End mere end ved denne tilbagetreen-
gen have dampskibene distanceret seilskibene derved, at det allermeste af
den - kollossale udvidelse i sotransporten, som de senere decennier have
veeret vidne til, er faldt pd deres part, eller miske rettere sagt, det er
de stadige og betydelige forbedringer i selve dampskibenes og dampmaski-
nernes konstruktion, der Har fremkaldt de lettere kommunikationsforbin-
delser og de billigere fragter, der har vaeret veesentlige faktorer i vare-
omsetningens og persontratikens forogelse.

Som folge af denne dobbelte udviklingsgang er forholdet mellem
damp og seil nu'kommet dertil, at dampskibene besorge omtrent %/, af
den hele sotransport, medens stillingen endnu i begyndelsen af syttifrene -
var den, at de alene besorgede !/,. Det er derfor uimodsigeligt, at ndr
der sporges om udsigterne for skibsfartens fremgang i de forskjellige
lande, falder dette nu for tiden sammen med sporgsmélet om udsigterne
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for dampskibsfartens udvikling. . De senere &rs erfaring viser ogsd, at de
fleste af de lande,. der have en forholdsvis betydelig dampskibstonnage;,
have glet frem i henseende til skibsrederi- overhovedet, medens det om-
vendte er tilfeldet i lande med en stor seilskibstonnage.

Da siledes fremtiden, og man kan gjerne ogsé sig.e nutiden, horer
dampskibene til, bar det sin interesse ikke mindst for de skandinaviske
folk, for hvem skibsfarten jo altid har veeret af fremragende betydning,
at se tilbage pA, hvorledes deres dampskibsfart har taget sin begyndelse
og hvorledes den senere har udviklet sig. Hertil skal forfatteren i efter-
folgende linier soge at give nogle bidrag.

Dampskibsfarten kan i Sverige regnes at hawe begyndt fra 1818 1_,:‘
Danmark fra 1819, i Norge forst fra 1827. 1 hine tider gik det 1kke sﬁ.’
hurtigt med udbredelsen af nye opfindelser som i vore dage. Allerede
1 1807 havde Robert Fulton begyndt en regelmsesmg dampskibsfart p&
Hudsonfloden mellem New-York og Albany. I Storbritannien begynd’be-/;"
dampskibene sine ruter i 1812 p& Clydefloden og i 1813 pd forskjellige-
andre steder, medens de forst i 1814 viste sig p4 Themsen. I Tyskland"
begyndte engelske dampskibe i 1818 at fare pd Rhinen, Weseren og
Elben, og i Frankrige kan dampskibsfartens begyndelse forst regnes fra
1820, uagtet et 1 England indkjobt dampskib, »1’Elise», allerede i marts.
méned 1816 afgik fra London til Havre og derfra senere til Paris, hvor -
det 1 leengere tid 18 ved den venstre Seinebred'. P& Donau skal damp-
skib forst veere kommen i 1830.

Det vil siledes sees, at sivel Sverige som Danmark i henseende tll ‘
tidspunktet for dampskibsfartens indforelse fulgte godt med de mest frem-
skredne lande p&4 Europas kontinent.

Hvor langt kommunikationsveesenet endnu stod tilbage i de tider,
vil bl. a. kunne sees deraf, at det i 1826 anfbrtes som noget aldeles stor-
artet, at et kompagni i London havde i sinde at udruste tvende damp-
skibe, som ugentlig skulde gé fra St. Petersburg og Stockholm til Liibeck,
og skulde man da, heder det, »pi 8 til 9 dage kunne gjore reisen fra St.
Petersburg over Liibeck og Hamburg til London og derfra over Dover
og Calais til Paris, tilsammen 12 dage, en coureerreise, som tan i slut-

! Annales maritimes 1816 s. 323 og 1820 s. 368.



DET SKANDINAVISKE DAMPSKIBSREDERIS BEGYNDELSE 0G FREMVEXT. 3

ningen af det 18de &rhundrede ikke skulde have tenkt sig som mulig».
Hvad vilde man da have sagt om nutidens jernbanefart, der mellem St.
Petersburg og Paris alene bruger 581/, time! "

L

1 Sverige var der allerede i 1816 gjort forsog med dampskibe. Brugs-
patron Samuel Owen!, den svenske dampskibsfarts fader, lod i nevnte ir
indrette-en liden dampbid (>the witchs), der bl a. udmerkede sig ved,
‘at.den havde propel og bevegelig cylinder, indretninger, der forst lenge
ofter indfortes i andre lande, idet dog Owen snart ombyttede skruen
mod skovlshjul. T 1816 —1817 byggedes to andre dampskibe, af hvilke
F,»Amphitrite» ‘1 sommeren 1818 gjorde en reise fra Stockholm til Ve-
"stérﬁs’-’ og derefter i mange &r holdtes gdende med passagerer-pd Mila-
“ren. Strax for og efter 1820 byggede Owen dels for egen regning, dels
efter bestilling - flere nye dampskibe, hvorved han forte sig til nytte de
vodide f6rstd” experimenter vundne erfaringer, hvorfor de ogsi viste sig
atsvare god regning. ,

Maskinerne vare i de tider meget billige, men og meget ufuldkomne,
og man gjor sig nu for tiden neppe nogen forestilling om, hvilke'vanske-
ligheder de forste banebrydere havde at overvinde. Her skal blot nev-
nes; at da brugspatron: Owen skulde gjore sin forste stobning ps Kungs-
‘hOImen; fandtes der, foruden ham selv, ikke en eneste mand, der forstod,
“hvorledes dermed skulde g til, samt at han var nodt til at stobe visse
‘dele af sine férste dampkjedler, fordi jernplader ikke var at opdrive, for-
inden han selv fik bygget et valseveerk. '

I de ovenfor citerede »anteckningar» findes meddelt flere fornoielige
historier, der illustrere dampskibsfartens daverende primitive standpunkt
og de naive' forhold, der karakteriserede reiselivet i disse dampskibenes
barnefir. Jeg skal fi lov til at hidsette et par af disse historier, simeget
mere, som det skrift, hvorfra de ere hentede, turde vare lidet tilgjange-
ligt for almenheden.

! Denne mand var i forening med nogle andre mekaniske arbeidere i aret 1804
bleven indforskrevet fra England for at bistd med opsattelse af nogle dampmaskiner. I
1809 anlagde han det forste mekaniske veerksted i Sverige, for hvis maskinindustri han
i det hele har veret af stor betydning. (Efter en i »Tidskrift i sjéviisendet> 1864
offentliggjort afhandling: »Nagra anteckningar om Angbatsfarten i Sverige fore ar 1840p,
hvorfra ogsa efterfolgende meddelelser for nzvnte tid for storste delen ere hentede. For
de senere ar ere forskjellige andre kilder benyttede, der ville findes angivne pa sit sted.)

? Med denne reise regnes den svenske dampskibsfart at have taget sin egentlige
begyndelse. . Jfr E. Sidenbladh: Schweden s. 134.
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, Nogié indvinere i Norrkoping, der i 1821 tik vide, at et dampskib
ved navn Stockholm agtedes sat i fart for at konkurrere med deres pé
hovedstaden seilende slupper og jagter, kjobte en pi stabelen stiende
galeas, lod i denne inds®tte en af Owens oscillerende maskiner pd 22
hestekreefter og satte det siledes udstyrede fartsi igang mellem Norrks-
‘ping og Stockholm gjennem Sodertelje kanal. Det styrede ikke rigtig vel
og gik langsomt, si at ‘det brugte to dage p& turen. Det hendte ikke
sjeldent, at maskinen standsede, og ndr si passagererne spurgte, hvad
der var pi feerde, pleiede kapteinen at sige: »Hor Ni, passagerare, ge
Er tillfreds, for vi béller bara pd att samla &nga, men det skall strax
bara af igen.» En nat pa reise til Norrkoping hendte det, at fartoiet
med en gang begyndte at gd skjeevt, og da sagen blev undersogt, befandtes
det a’ have mistet sit ene hjul, der var aldt af axelen. -

» Verdens-omseilingen» omkring (Oland m& heller ikke forglemmes. '
" Der blev i bégyndelsen af tyvedrene bygget et dampfart6i, beregnet pfl
transport af oxer fra Skéne til Stockholm. Det kaldtes Carl Johan, var ‘
megét stort og fik i forhold til sin stérrelse for liden .da.\rﬁﬁﬁraft,-»-nemlig
en maskine pd kun 22 hester. Da det pi en af sine reiser in("le'nsiéjaers'
havde arbeidet sig frem fra Landsort til Kalmar og en vakker dag dam-
pede derfra sydover, mddtes det, forteller sagaen, udenfor Olands séndre
odde af en frisk, dog slet ikke usedvanlig sterk, sydostvind med sogang,
mod hvilken maskinen ikke formiede at drive fartdiet frem, og da natten
stundede til, ansé kapteinen det ikke rideligt at vende tilbage til Kal-
mar, men holdt istedet Ostenom Oland, leensende friskt afsted for sine 4
gaffelseil, si at han folgende morgen var i lz af Olands nordlige odde. Da
veiret der var nesten stille, satte han kursen sydover og kom til strand-
boernes store forundring atter nordenfra tilbage til Kalmar. - Efter der
at have indlastet ved, fortsattes reisen sydover aldeles som den forrige
gang, d.v.s. udenfor Utklippan métte fartiet vende, vovede sig for
morkets skyld ikke ind i sundet, men gjorde endnu en seilads rundt
Oland og kom ved dagens lys p4 ny ganske lunt padlende ind den nord-
lige vei til Kalmar igjen. Tredie gang gik det dog bedre, s& den store
firmaster kom godt og vel frem til Ystad. — — —

-

Allerede 1 &ret 1821 begyndte man at anvende dampskibe til at fore
post mellem Skine og Pommern, medens postforbindelsen tidligere havde
veeret besorget af jagter, der fortes af plattyske skippere eller permitte-
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rede svenske soofficerer. I 1820 byggedes for det svenske og det preus-
.siske postveesens regning to dampskibe p& orlogsveerftet i Carlskrona,
hvilke forsynedes med dampmaskiner i Stockholm og derefter under navn
af »Constitution»> (opr. Svenska Lejonet) og »Preussische Adler» sattes i’
fart mellem Ystad og Pommern. Disse postdampskibe vare fyldige og
brede, omtrent som fyrskibe, havde 3 master og gjorde 7 knob. I be-
gyndelsen var der her som ved de svenske dampskibe i almindelighed ikke
tale om -andet brende end ved, men da prisen derpd efterhiinden steg
hoit i Skine, begyndte man at bruge stenkul.

- Samme fr, som det fornmvnte dampskib Carl Johan begyndte sine
(for rederiet lidet fordelagtige) farter, eller strax derefter, altsd 1822 eller
1823, sattes et dampskib i gang mellem Stockholm og Abo, hvilken rute

- dog efter nogle &rs forloh mAtte indstilles pd grund af de vanskeligheder,
- der fra russisk side lagdes i veien for denne fart ved besveerlige pasvisi-
‘tationer, toldinkvisitioner m. m. I slutningen af tretidrene synes imid-
lertid denne dampsklbsforbmdelse at veere bleven gjenoptagen med flere
i-depue. heas:gt byggede fartoier.

‘Hvilke fremskridt den svenske dampskibsfart overhovedet tld efter
“anden har gjort, vil sees af folgende vesentlig fra officielle kilder hentede
oversigt.

I 1816 byggedes 1 skrueb8d p& 8 hestekreefter (»the Witch»), der
dog aldrig kom rigtig istand.

- 171818 byggedes 2, nemlig! Experiment, skruebdd pa 22 hkr., om
_hvilken det berettes, at »da stobejernskjedlen sprak, toges maskinen ud»,
og Amphitrite (hjuldampskib p& 8, senere 16 hkr.), der sank ved Kungs-
holmen.

I 1820 byggedes 1 og i 1821 5, tildels storre dampfartdier, hvoraf
2 for statens regning!.

Af private eiedes i 1821 ialt 3 dampfartdier pi tilsammen 76 hkr.,
hvilke tal efterhinden voxte siledes?:

1830 12 pé tils. 440 hkr.
1840 50 » » 1954 >
1850, 67 » » 2939 »

! Disse opgaver er hentede fra en i Tidskrift i sjovisendet 1864 s. 178 meddelt
fortegnelse over svenske dampfartdier i de to forste decennier.

. 2 For 1830 og 1840 efter »Statistiska tabeller: Bidrag till kinnedom af Sverige
tillstind under 20 ar af Konung Carl XIV Johans regeringp, Stockholm 1842, hvor
arlige opgaver ere meddelte. — For de folgende ar indtil 1860 ere lignende opgaver med-
delte i Stat. Tidskrift, bind 1. s. 339, og efter 1860 i Statlstlska sammandrag samt i
Inrikes sjofart (»begngnade farty ).
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1860.................. 203 pé tils. ‘9332 hkr.
1870.................. 388 » » 11626 »
1880.........c....... 71 » » 25815 »
1884 ... 892 » » 30787 »
18851 ... 917 » » 32768 »

‘Allerede i 1826 var antallet steget til 10, senere gik det langsomt
fremover, indtil det i 1835 med engang sprang fra 14 ‘til"22’og‘i 1838
fra 26 til 46. Overhovedet blev sivel antallet som hestekraften omtrent-
lig firedoblet i lobet af tretidrene. I firtidrene var derimod lmnge ingen
fremgang, og 1847 viser det samme antal og nwsten den samme heste-
kraft som 1840. Fra 1848 af begyndte imidlertid en sterk stigning, der
vedvarede med uforminsket styrke til 1859. Om. denne tilvext udtaler
sekreteeren i det statistiske centralbureau hr. Fghraeus? i 1862, »at den
ubestridelig hidrorte dels fra dampens alt storre anvendelse som befor--

* dringsmiddel, dels af en stadig fordget tratik, men at den sterke pro-
gression i antallet af dampfartoier i de seneste decennier dog nu turde
ansees -overstige, hvad det virkelige behov krevede, hvilket -ogsd viste sig
ved det prisfald, som dampskibsaktier i sidste r havde underget».. T
de folgende otte 4r synes der ogsd at veere indtrddt en stands i udvik-
lingen; ialfald var fartdiernes dampkraft endnu i 1867 alene voxet til

' 9441 hkr.,, hvilket kun er lidet mere end i 1859, hvorimod deres antal
i samme tidsrum voxte fra 193 til 310, deraf pd 10 hkr. og derover fra
177 til 213. | ‘

Efter en jevn, men ikke betydelig stigen i den sidste del af sexti-
drene begyﬁdte der- fra 1870 af en overordentlig steerk tilveext sivel af
de storre som af de mindre dampfartoier, en tilveext, der imidlertid kun
vedvarede i fem &r. I dette korte tidsrum Ogedes antallet af svenske
dampskibe fra 388 til 649 og dampkraften fra 11626 til 23018 hkr.
Navnlig var stigningen overmide sterk fra 1871 til 1873, da dampkraf-
ten nwesten fordobledes pd to &r. Dette efter opgaverne over de i 16bet
af hvert &r benyttede fartoier. Efter opgaverne over de ved hvert drs
udgang existerende dampskibe tiltog tonnagen fra 31 december 1871 til
samme tid 1873 endog til mere end det dobbelte, nemlig fra 36360 til
78890 ton. Reaktionen udeblev imidlertid ikke, og damptonnagen gik i
nogle &r endog lidt tilbage, si at den i begyndelsen af 1882 var noget
mindre end i 1875, medens dog antallet af fartier samt deres hestekraft

" 1 Efter Post- och Inrikes Tidn.
* Stat. Tidsk. L c.
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var bleven foroget. Efter 1882 er der atter indtrddt en stigen, s& at der
i januar 1886 i Sverige havdes i det hele 878 dampfartGier p4 tilsammen
110151 ton og med 31466 hestekrefter.

Vi have i det foregfende seet, at Sverige tidligt begyndte at bygge
‘dampskibe, og det har stadig fortsat dermed og videre udviklet sit damp-
skibsbyggeri,‘ si at det i hele ‘den heromhandlede periode selv har bygget.
de allerfleste af de i den svenske handelsflide indlemmede dampskibe. Over-
‘hovedet -indtager Sverige en hoi rang blandt de dampskibsbyggende lande;
dets jern og stil roses med rette som et fortrinligt materiale, og de
svenske mekaniske veerksteder have i &rreekker heevdet sin plads med
‘heeder og have navne at opvise som Samuel Owen, John Ericson, Carlsund,
“Lindberg o. fl. Efterat Owen havde forsynet de forste 20 dampfartoier
med maskiner, fik han i &ret 1830 en konkurrent i det senere si for-
“delagtig bekjendte Motala veerksted, hvor der i nevnte ir efter tegning af
‘””f’ﬁaﬂéund byggedes to- »pragtige> dampfartsier, »Motala» og »>Rosen>,
“hvert p& 60 hkr.! Ifélge en i den officielle Inrikes sjofart for 1835 ind-
‘tagen fortegnelse var af de 26 i 1836 existerende svenske dampskibe 12

byggede ved Owens mekaniske verksted, 8 ved Motala, 4 i Nykoping, 1
ved Brevens brug samt 1 i Dundee i Skotland. Det fornemste veerksted
au, for tiden er Motala med sine underafdelinger i Goteborg (Lindhol-
'vmen) og Norrkoping. Derhos bygges dampfartoier i Malmo (ved Kockums
mekaniske verksted) o. a. st.

Et forholdsvis betydeligt antal af Norges og Danmarks dampfartdier
ere byggede i Sverige.

Der er fa lande, hvor benyttelsen af g.anske smé for lokalfart bereg-
nede dampskibe har fundet en storre udbredelse end i Sverige. Disse sm
dampslupper gjennemkrydse navnlig Stockholms havn og nwrmeste om-
egn 1 alle retninger og afgive et billigt og bekvemt befordringsmiddel
sdvel for personer som for landmandsprodukter. De udgjore et af de vig-
tigste kommunikationsmidler mellem Stockholms ved vandet adskilte
stadsdele sivelsom mellem staden og skjergirden samt Malartrakterne.
Befordringsprisen har pd sine steder gdet ned til 5 og 3, ja ligetil 2 ore
pr. tur. Disse bne dampslupper vandt navnlig stor udbredelse mellem
drene 1858 og 1864, efter at fordelene ved de kombinerede hoitryks- og
kondenseringsmaskiner efter Wolfs system vare blevne bekjendte. I den

! Tidskrift i sjovisendet 1864,
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i Inrikes sjofart for 1858 meddelte dampskibsfortegnelse opféres -kun
10 dampslupper p& under 10 hkr., men allerede i 1859 var antallet voxet
til 16, i 1860 til 26, i 1861 til 42, i 1863 til 63 og i 1864 med engang til
93. Senere er det vedblevet at stige, dog ikke s& voldsomt, idet det i
1870 var ndet til 112, i 1875 til 159, i 1880 til 167 og i 1884 til 215
pd tilsammen 615 ton og 1375 hkr.

I 1865 anvendtes noget over halvparten af disse dampslupper i Stock-
holm og omegn, men deres antal er dersteds ikke tiltaget i senere r,
idet der nemlig 1 1865 fandtes 59 og i 1883 57, deraf 3 over 10 hkr.!
Derimod ere de nu noget storre end for, da det tilsammenlagte antal
passagerer, som de havde tilladelse til at fore pd engang, udgjorde 3762
i 1865 og 45666 i 1883.

Den her omhandlede, i begyndelsen af sextifrene mdf"orte dampsklbs— .
trafik tilveiebragte ikke alene en stor forbedring i samfaerdselsnnd!enie{v
og en dermed sammenhengende storre rorelse, men fremkaldte inden fé.
ir .ogsd storre forandringer i befolkningens leveset. For havde blot de
mere formuende havt rdd til at skaffe sig et landsted for- sommempho:ld .
Men siden disse sm& dampslupper begyndte flere gange om dagen at an-"
16be de mange viger og brygger i Stockholms nermeste skjergird og til
billig pris befordre ikke alene personerne, men ogsd alle husholdningens
fornodenheder ligetil breve og aviser, have alt flere og flere familier seet
sig istand til at ombytte hovedstadens kvalme luft med landets friskere,
og folgen er blevet, at landstedernes antal langs stranden neer staden
r for &r Ogedes, si at de pi sine steder snart sagt danne en gade,
hvis alfare vei er vandet2. De eiendommelige, i flere hundrede &r be-
nyttede si kaldte »Gkstockar» bleve ved denne nye trafik fortreengte. Af
disse Okstockar, et slags store fladbundede béde, pleiede for i tiden tid-
ligt om morgenen en stor maengde at komme til Stockholm fyldte med
landmandsprodukter og roede af 2 til 6 personer, men de vare allerede
1 midten af sextifrene neesten ganske forsvundne.

I denne forbindelse kan ogs& .anmerkes, at der gjennem Carlbergs
kanal i fret 1884 passerede 5016 dampfartdier og gjennem Stockholms
sluss 2969 dampfartoier til og fra Milaren, medens antallet i 1870 var
alene 2065 og 452.

I hvilken grad dampskibstrafiken er tiltaget pd de vigtigste kana-
ler i det indre af Sverige, vil sees af nedenstiende fra Inrikes sjofart

! Berattelser angaende Sto¢kholms kommunalférvaltning.
? Efter Tidskrift i sjovdsendet 1866.
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hentede oversigt over antallet af de i drene 1850—1884 forbipasserede

dampskibe.
Trollhitte Gota Sodertelje  Dalslands

kanal. kanal. kanal. kanal.
1850......... 296 346 881 —_
1860......... 1120 948 1638 —
1870......... 1734 914 1770 383
1880......... 3296 1822 1849 13568
1884 ......... 3698 1459 2213 1540

Kanalfarten modte i den forste tid mange hindringer, da besatnin-
gen var_ uovet, farvandet ukjendt og lodser savnedes; grundstddninger sé-
‘velsom kollisioner med brygger, sluseporter og kanalsider horte derfor
til dagens orden. Det var i de dage, at en meget hoileerd og neersynt,
men lidet praktisk kaptein, engang da fartdiet af strommen skares ind
‘mod en gammel brygge i Norrkoping, istedetfor at stoppe maskinen, gik
‘med fuld fart mod bryggen med de ord: »G8r det hir vil, s& ir det bra!»

Da Gédta kanal september 1832 &bnedes i hele sin lengde, dannedes
%wa ‘dampskibsfart mellem Stockholm og Gdteborg kanalveien,
0g dette byggede i drene 1834—1839 fem dampskibe. I 1840 passeredes
‘Gota kanal af 255 dampskibe, i 1845 derimod kun af 204; men siden
er trafiken i det hele jevnt tiltaget, om end jernbanernes konkurrence

neppe har veret uden en hemmende indflydelse. En storre tilvext viser
trafiken pd Trollhitte og Dalslands kanaler. Sodertelje kanal var den,
der forst, nemlig allerede i 1821, blev befaret af dampskib, og dampskibs-
trafiken herigjennem var i 1850 betydeligt storre end p& nogen af de
ovrige kanaler.

. Dampskibsforbindelsen med Norrland, der i de senere ér har spillet
en si betydelig rolle, fik sin hovedsagelige udvikling fra begyndelsen af
femtidrene. Som dens forste begyndelse eller forlober kan méske anfores
det 1 1828 eller 1830 for farten pd Gefle byggede dampskib Oscar, der
‘dog kun fik en kortvarig tilveerelse, da det allerede i 1834 opbrendte i
Stockholm. I &ret 1835 byggedes et nyt dampskib for Norrlandsfarten,
der imidlertid i 1838 solgtes til Malmo. Dernzest byggedes for samme
fart to nye dampskibe i 1837 og 1839 p& henholdsvis 60 og 80 hkr. I
femtidrene gav treelasthandelens og sgbrugsrorelsens opsving Norrlands-
farten et betydeligt fremstdd. Den fordgede omsewetning fremkaldte i de
nordlige distrikter et storre forbrug af alle slags varer, pi samme tid
som de billige fragter og hurtige reiser bragte kjcbmeendene til mere og
mere at reise med dampskib. I 8ret 1865 sysselsattes pd stederne nor-
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denfor Stockholm ikke mindre end 18 dampfartoier fra 35 til 160 hestes
kraft, tilsammen udgjorende 1660 hkr.!

Hvorledes den siden er voxet, vil kunne sluttes deraf, at der i 1870
til Herndsand ankom fra indenrigske steder 642 dampskibe, medens an-
tallet i 1880 var ikke mindre end 2350 og i 1884 2682 p& 247331 ton.
I end steerkere forhold er dampskibsfarten tiltaget ps Lule, hvortil der
1 1870 ankom 75 og i 1884 621 dampskibe pd 70055 ton, og lignende
exempler kunde fremdrages fra andre norrlandske steder. ‘

Skibsfarten 1 #ret 1884 pd Sveriges tre fornemste sostader vil sees
af nedenstiende oversigt:

Indenrigsk fart. Udenrigsk fart. .
—— Tilsammen.
Dampskibe. Seilskibe. Dampskibe. | Seilskibe. .
= = = = o
> 7 > & > z |>| 8 > &
1 C 2 ¢ z E Z ¢ 1 @
2 s |E|SF|E|S|E|P|E | 2
b 3 B g =

Stockholm : - R et |
Ankomne... [11605| 915,3 [14511|483,1| 877 416,4|788| 90,0{27781| 1904,s
Afglede..... [12005] 1117,0 |14782| 529,6] D83| 215,4DH4| 46,0{27924| 1908,0

Gateborg :
Ankomne...| 1910 175,4 | 743| 27,2| 1741{729,1/694] 98,1 5088| 1029,8|
Afglede.....| 1860, 160,8 | 724| 21,8| 1733| 718,9(656| 92,7| 4873| 994,2

Malmo: '
Ankomne...| 1022 185,7| 740/ 30,9 2705| 525,9/801| 54,1| 5268| : 796,6
Afglede.....| 93b5| 208,s| 1046, 55,7| 2741| 500,4505; 28,3] 5227} T792,8

Af denne tabel fremgér bl. a., at, medens Stockholm i henseende til
indenrigsk skibsfart langt overgir alle andre svenske steder, stir det,
hvad udenrigsk skibsfart angér, tilbage sivel for Goteborg som for Malmé;
for sidstnevnte sostads vedkommende er det dog hovedsagelig dami)skibs-

farten over Sundet til og fra Kobenhavn, der bringer tallene op.

1L

Danmarks dampskibsfart? tog sin begyndelse med et i England af
auditér Sten Andersen Bille indkjobt skib »Caledonia», der efter at
have udfort reisen fra England til Danmark p& 14 dage, gjorde sin forste:

! Tidskrift i sjdvasendet 1866 s. 179.

2 C. Nyrop: Bidrag til den danske Industris Historie, Kobenhavn 1873. — Thaa-

rup: Danmarks Statistik. — Falbe-Hansen og W. Scharling: Danmarks Statistik. —
Det officielle statistiske tabelveerk o. a. kilder.
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&'a;rt i.de danske farvande fra Kobenhavn til Helsingor sondagen den 23
mai 1819. Dets afreise blev overveeret af utallige mengder af tilskuere
pé toldboden, pi Kastelsveien og pa veien til Kalkbraenderierne, ja langs
hele kysten, som skibet passerede, og de 106 passagerer, der deltog i
denne fart, gav vistnok med glede de »4 rdlr for farten og 3 mark for
spisningen», som det kostede at f& vere med. Mange vare glade, ja be-
geistrede over: det nye befordringsmiddel, og det manglede ikke p4 sange
og viser ‘til Caledonias pris.
I en sang, der gir pi melodien: »Kong Kristian stod ved hdien mast»,

‘hilsedes dampskibet velkommen p4 folgende mide’:

»Hil Dig, Du kom til Danmarks land,

Du spillets bad!

Du hab! Du trost! for danske mand;

Hver stridig strom, ustadig vind

Beseirer Du ved kraft i sind,

Ved trofast dad.

Du helt i storm og. strommens dyst-

Held folge Dig til hver en kyst,

’ 0, bad!

I de folgende vers hewever digteren sig til en end héiere flugt, idet han

lader dampskibet i forste person sige:

Jeg temmer veldigt strom og vind
) Kom det ihu!

Thi styrken, som mig konsten gav,
Den stedse vandt i strid pd hav —>»

og fremdeles:

»Neptunus selv er uden magt
I kamp med mig;
Hans trefod mig er underlagt.
Heel snart jeg over vilden soe
Til elskte ven, til elskte moe
Skal fore Dig.
Iil til min barm, Du lengsels sin
Og folg fra sorg, fra suk i lon
Med mig.»

Han nér dog ikke op pd hoiden af den begeistring, der kom tilsyne
i et tysk digt, der blev forfattet i anledning af dampskibets forste afreise
fra Kobenhavn til Kiel, og som begynder séledes:

»Feuergeist des hohen Promethiden
Immer hoher strebt dein kithner Flugy,

0.8 V., 0. 8. V.

! Nyeste skilderi- af Kobenhavn 1819 N:r 42.
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Der var imidlertid ogsﬁ, mange, som vare misforndiede med den nye
indretning. Sofolkene kaldte den »Pjaske-Malene» og en gammel soulk,
der engang hos H. C. Orsted ivrede mod disse »forbandede roghstters,
brummede som folger!: »Nu havde man siden verdens skabelse kunnet
noie sig med fornuftige fartoier, der gik ved vind, men s& skulde man
makke om. Der gér aldrig en af disse roghatter forbi, uden at jeg tager
min riber frem og skjelder den, s& langt de hore mig.»

Desuden var naturligvis ogs& endel bekymringsfulde mennesker, der
vare bange for at reise med den nye farlige tingest, en frygt, der er let
forstdelig, ndr hensees til de daverende maskiners ufuldkommenhed.

Dampskibet Caledonia sattes straks i fart mellem Kobenhavn og Kiel,
mellem hvilke steder det underholdt en ugentlig rute i minederne mai
til september, forste gang med afgang den 25 mai 1819. ,

Den videre udvikling af den danske dampskibsfart gik i en raekke,
af &r kun langsomt for sig. Endnu i 1832 var sigodtsom ingen dansk
opleert til at vare maskinmester, hertil brugtes kun Englendere, der bleve
hgit 16nnede og »hvis eneste anbefaling», heder det i en samtidig beret-
ning, »ofte synes at veere den, at de vare Englendere». 1 1824 anskaf-
fedes et dampskib til kongens personlige brug og, som det synes, derhos
et til farten pd Lybeck. I 1825 kjobtes for privat regning fra England
et skib, Dania, der to gange ugentlig gik fra Kobenhavn til en af de
jydske steder: Alborg, Arhus eller Fredericia og senere mellem Kallund-
borg og Arhus. 1 1828 satte generalpostdirektionen et dampékib (Mer-
curius) i gang som postskib i Storebzlt, over hvilket posten forste gang
overfortes med dampskib den 11 juni s. &.

Farten gik langsomt i de dage og reisen var dyr; siledes brugtes i
1833 mellem Kallundborg og Arhus 17 timer, og prisen var 10 kroner.

1830 og 1831 vare markedr i den danske dampskibsfarts historie,
da det forste i Danmark byggede dampskib, »Frederik den sjette», den
12 juni 1830 16b af stabelen fra Jakob Holms skibsveerft, bygget for reg- -
ning af etatsr8d L. N. Hvidt. Maskinen var dog af engelsk tilvirkning,
medens omvendt det fornsevnte Dania i 1831 forsynedes med nye maski-
ner, forferdigede p& Frederiksverk (ved Kobenhavn) i von Wiirdens. verk-
steder. — »Frederik den sjette» afloste Caledonia i farten pd Kiel.

Hvor ubetydelig dampskibsfarten endnu i 1837 var, fremgir af en
meddelelse i Falbe-Hansens og W. Scharlings Danmarks Statistik® I

1 H. C. Andersen: Mit livs eventyr (C. Nyrop).
2 III S. 473.
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navate ir blev nemlig i indenrigs fart expederet 924 tons gods mellem Ko-
‘benhavn og Korsor pa den ene side og Holsten (Kiel) p& den anden side. T
“udenrigs fart ankom i 1837 til Kobenhavn pr dampskib 8 (ottel!) tons
gods fra Norge, 136 tons gods fra Liibeck og 85 tons gods fra Preussen.
Efter samme kilde! hidsettes opgave over antallet af i privat eie
veerende danske dampskibe i drene 1839—-1876, suppleret med opgave
for 1885 efter den internationale skibsfartsstatistik*:
Decbr 1839 eiedes i Danmark 3 dampskibe med 160 tons draegtighed.

> 1845 » » 11 » > 710 » »
». 1892 > » 21 » » 2300 » »

» 1856  » s 9T » » 2350 » »
Aprll 1862 » » 43 » » 4700 » »
Decbr 1876 » » 178 » > 48300 » »
1885  » » 280 » » 94300 » »

Der viser sig altsi en forholdsvis betydelig fremgang fra 1839—1852,
derefter en stilstand 1 udvxkhngen i drene 1852—56, en ret betydelig vext.
. 18D6- ‘1862 og derefter en overmade sterk udvikling.

- Vi skulle nu med benyttelse af de i den internationale skibsfarts-
‘statistik® meddelte opgaver give nogle oplysninger om udviklingens gang
i de enkelte ar.

Her er da forst at meerke en betydelig stigen i 4rene 1850 —5H2,
idet damptonnagen angiven i internationale ton voxte fra 962 i begyn-
delsen af 1850 til 2304 i begyndelsen af 1853. Den ovennevnte derpi
folgende stilstand varede til begyndelsen af 1857, hvorefter tonnagen i
lobet af de nwste tre &r fordobledes. Fra det i begyndelsen af 1860
nfede standpunkt — 4479 ton — var der i de folgende &r en langsom
stigning til 4814 ton i begyndelsen af 1864. Siden nsevnte ir har den
danske dampskibsfiide i det hele get meget steerkt fremad og det i en
sidan grad, at tonnagen i begyndelsen af 1886 var henved 20 gange si
~stor som i begyndelsen af 1864. Navnlig var tilveexten serdeles betydelig
1 drene 1870—72 og 1881-—1884; i forstnevnte tidsrum af tre &r steg
tonnagen fra 11707 til 24194 ton, alts8 mer end fordoblede sig, medens
den i sidstnavnte fire &r steg fra 58200 til 95200 ton, hvorimod dén i
1885 og 1886 gik lidt tilbage, s& at Danmarks dampskibsflide i begyn-
delsen af 1887 talte 92200 intern. ton. Kobenhavn med 155 dampfar-

! 8. 493. Tonnagen er i Danmarks Statistik anfort i registerton efter engelsk regel,
men her i internationale registerton.

" % Fransk udgave 1881 og 1887, Norsk udgave 1887.
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toier og - 75600 ‘ ton- (1886) indtager en forholdsvis héi rang blandt de
europeiske sohavne. ‘ 4

Til: den store tilvext,. som Danmarks dampskibsflide og serlig Ko~
henhavns i de semere &r i det hele har havt, har »Det forenede Damp-_
skibsselskabs» virksomhed i betydeligt mon bidraget. Dette selskab, der
stiftedes 1869, eiede i 1887 ikke mindre end 86 dampskibe med en netto-
tonnage af 32651 danske = c:a 34300 internationale, ton og besorger

“storstedelen af den indenlandske dampskibstrafik samt hele Oresundstra-
fiken mellem Sjelland og Skéne, hvorhos det driver en anseelig fragtfart
mellem Ostersoiske havne og Vesteuropa, tildels ogsd Middelhavet. Af
andre storre danske dampskibsselskaber kan markes Thingvallaselskabet,»
der underholder en regelmessig fjortendaglig rute p& New-York  med an-
I6b af Kristiania, og nu besidder 4 skibe pd tilsammen 8222 .ton, hvoraf
det i 1884 byggede Hekla pd 2362 ton, er det storste dampskib i den
danske koffardiflide. Thingvallaselskabet begyndte sin virksomhed i slut-
ningen af 1881.

Af dbne dampslupper samt deksdampfartoier af uudei';lO;topsvnettq
havde Danmark i 1887 43, hvoraf 38 med mindre end 10 hestekrzfter.-
De fleste i Danmark hjemmehérende dampskibe ere byggede i udlandet;
siledes anskaffedes ved indkjob fra udlandet i irene 1873—1879: 70
ﬂampskibe pé tilsammen 23764 ton og i irene 1880—85: 88 dampskibe pd
30333 ton, medens der samtidig ved nybygning i Danmark i handelsfladen
indlemmedes henholdsvis 38 dampskibe pﬁ' 13659 ton og 33 dampskibe
pd 20325 ton. Af samtlige i dampskibsregistret opforte skibe- var 47
byggede i Sverige!, desuden 13 dampslupper.

Det danske dampskibsbyggeri har imidlertid i de senere ar gjort an-
seelige fremskridt. Det betydeligste veerksted er aktieselskabet Burmeister -
& Wains fabriker i Kébenhavn, grundlagt 1842 som et lidet maskin-
veerksted, der dog hurtigt udvidedes. Fra 1842 af byggede det efterhin-
den en rekke af skibsmaskiner og havde navnlig siden 1858 betydelige .
leverancer af maskiner for marinen. I 1854 byggéde det marinens forste
jernskib, der snart efterfulgtes af flere andre. Fra syttidrene af har det
havt en god kunde i »Det forenede Dampskibsselskab» og havde indtil
mai 1887 bygget ialt 144 skibe m. m.; arbeiderantallet niede i 1884
det hoie tal af 1619, men er siden pd grund af de uheldige konjunktu-
rer glet betydeligt tilbage!. Fra 1883 af har et andet betydeligt veerk-
sted veeret i virksomhed med bygning af dampskibe, nemlig Helsingors



DET SKANDINAVISKE DAMPSKIBSREDERIS BEGYNDELSE OG FREMVZEXT. 15

Jernskibs- og Maskinbyggeri, der i de senere &r dog kun har beskjaftiget
omkring 300 arbeidere. '

I Danmarks indenrigske .og udenrigske skibsfart er Kobenhavn al-
deles praedominerende i forhold til de Gvrige schavne, af hvilke selv de
vigtigste nemlig Arhus og Alborg i heromhandlede henseende ikke ere
af ‘synderlig betydning og treede langt tilbage for mange sGhavne i Sverige
og Norge. Til og fra Kobenhavn ankom og afgik i &ret 1885H:

I indenrigsk fart. I udenrigsk fart.
T Tilsammen.
Dampskibe. | Seilskibe. | Dampskibe. | Seilskibe.
= ! = = =
> | & > & | > 7 > | & > 7
= N = * = * = =
8, = g | 5] & = g = g =
- =) bl ) bl ) bl ) el )
| 3 . B B B B 3
{Ankomne....... |2271] 352,5(2961 78,6|6110] 1667,6|6947] 299, 5[18289| 2398, 3
iAfghede......... 12259] 360,9(3457| 97,7|6218| 1670,5/6712| 204.1{18646] 2423,

II1.

Til Norge som til Danmark anskaffedes de forste dampskibe fra Eng-
land. Statsrid Jonas Collett lod i &ret 1826 to dampskibe bygge i Eng-
land for statens regning, og det forste af disse ankom samme frs host
‘til‘Fred‘eriksvaer‘n, fort af kaptein, senere statsr&d, Erichsen. I begyn-
‘delsen "af april méned 1827 sattes disse to dampskfbe 1 fart, det ene
mellem Kristiania og Kristianssand, det andet, dermed korresponderende,
mellem Frederikshavn og Kobenhavn, anlobende Goteborg. De gik forst
under navn af N:o 1 og N:o 2, men omddbtes i mai s. f. til »Constitu-
tionen» og »Prinds Carl>, sidstnevnte opkaldt efter den netop i de dage,
den 3die mai, nyfédte prinds Carl Ludvig Eugene.

Da statsrid Collett havde gjort dette indkjob uden at indhente Stor-
tingets samtykke og der ogsd var andre konstitutionelle tvistepunkter, blev
der ved den af odelstinget i 1827 besluttede rigsretsaktion gjort an-
svar gjeldende mod ham for dampskibsindkjobet. Rigsretten afviste imid-
lertid for denne aktionsposts vedkommende sagen som for tidlig anlagt,
nemlig forinden de statsregnskaber, der indeholdt de pSankede udbe-
talinger, var reviderede og deciderede. Senere hen erklerede odelstinget
i 1830 ikke at ville gjore noget ved denne sag, der siledes ikke blev
pédomt.
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Samme &r som statsrid Collett iveerksatte sin dristige spekulation,
vare Bergenserne, der i det hele taget have spillet en fremtraedende rolle
i den norske dampskibsfarts historie, p& ferde, idet et privat interessent-
skab hos den for omtalte bekjendte svenske maskinkonstruktor Owen be- -
stilte et dampskib, der fik navnet »Oscar». Dets bygning forsinkedes pi
grund af den mengde bestillinger, som Owen den gang havde at udfére,
men det ventedes til Bergen i mai 1827 og sattes i fart mellem denne by og
Kristiania. Da imidlertid denne fart viste sig lidet ltinnemie,"solgtes det
til et andet interessentskab og gik siden mellem Liibeck og St. Petersburg.

Dampskibsfartens indforelse hilsedes ogsd 1 Norge med begei'sfﬁng. Vi
hidseette et par vers af den »til det norske dampskib Constitutionens>» pris af
dlgteren Conrad Schwach forfattede sang, der i mangt og meget viser, at de

samme stemninger og folelser gjorde sig gjeldende her som: i Danmark

Svom trygt pa Nordhavs bolger,
Du skjonne kunstens verk,

Som i dit indre délger

En alf s& understerk,

Der med de kmmpearme -

Dybt griber havets rvand

Og Niords og Agirs havne
Med roe tilsmile kan.

I glade gjensyns dromme
Vi sa alt forste gang

Dig gjennem voven svomme
Med Norges flag pa stang,
Thi frastands skillerummet’
Imellem venners favn

La sonderknust i skummet
Der bruste om din stavn.

Forinden »Prinds Carl> begyndte sin ugentlige fart med post og passa-
gerer mellem Frederiksveern og K6benhavn, havde der to gange om ugen
veret en sopost-forbindelse mellem forstnevnte sted og Frederikshavn i
Jylland. Iovrigt sees i aviserne for denne tid jevnlig avertissementer fra
seilfeerdige skippere,.der til opgiven dato skulde afgd til Bergen,\til Ko-
benhavn, til Amsterdam o. s. w medtagende stykgods og passagerer.
Dampskibene brugte to dage mellem Frederiksvern og Kobenhavn og samme
tid mellem Kristiania og Kristianssand, hvilken reise kostede kr. 27,3s.

I 1838 begyndtes en reguler dampskibsfart mellem Trondhjem og
Finmarken ved et for statskassens regning anskaffet dampskib, og i slut-
ningen af trediveirene vare 4 af statens og 3 private tilhorende! damp-
—vi7_._‘Hiﬂ‘"e;;;sberetnmgen angaende rigets Okonomiske tilstand i &rene 1836—1840. —

Af disse. dampskibe var antagelig et, »Bjorgviny, tilhérende Bergen, et andet, »Jonas
Colletty, Drammen, og det tredie, »Karl Johan», Kristiania.
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fartoier i fart i forskjellige ruter, s& at der var dampskibsforbindelse lige-
fra Kristiania til Hammeérfest i Finmarken.

T 1845 eller strax dereftér fandtes der i alt 10 sogiende dampskibe,
hvoraf 5 tilhorte staten og 5 horte hjemme i byerne ved stkanten’.

Kystfarten med postvessenets dampskibe havde mellem Kristianssand
og Bergen indtil 1846 kun veeret treugentlig, men blev fra nzevnte ir,
dog med afbrydelse i 1848 og 1849, ugentlig. I 1850 udvidedes ligeledes
dampskibsfarten mellem Kristiania og Kristianssand fra 1 til 2 gange
om ugen.

Omtrent samtidig, nemlig i 1847, anbragtes i fart pd udlandet to

postdampskibe, istedet for det ene, der hidtil havde veeret anvendt
denne fart. '
Dlsse skibe underholdt rute mellem Kristiania og Kobenhavn via
G"dteborg og mellem Kristiania og Kiel via Nyborg pd Fyen. . Farttiden
varede til slutningen af oktober, men blev i 1853 for Kobenhavnerruten
og 11854 for Klelerruten udvidet til begyndelsen af december méned.
Priisen’ ﬁﬁ“ it Koberihavn pd forste plads 48 kr. og til Goteborg 28 kr.
- Ligetil inde i femtifrene udfértes den vigtigste del af dampskibs-
farten langs den norske kyst samt den hele regelmeessige dampskibsfor-
bindelse med udlandet af statens dampskibe. I 1855 foregik imidlertid
.befordring af post foruden med disse ogsd med efternsevnte private damp-
skibe:

1) Mellem Kristiania, Kristianssand og Hamburg med »det sonden-
fje’lds’ké-norske dampskibsselskabs» skib?

2) Mellem Kristiania, Kristianssand og Hull med »the North of
Europa Steam-Navigation Company’s» skibe;

3) Mellem Bergen, Kristianssand og Hamburg med »det bergenske
Dampskibsselskabs» skibe;

4) Mellem Trondhjem, Troms6 og Indherred med dampskibet »Nid-
elven»;

5) Mellem Bergen og Leerdalsoren med dampskibet »Bjérgvin»;

6) Med de fleste i fart p& Kristiania og Skiensfjorden giende
" dampskibe; ‘

-

(. 0g 8) Med dampskibene pi de thelemarkske indser samt pi
Mjosen.

1 Tvethe: Norges Statistik, s. 157.

* Dette interessentskab havde samtidig et andet dampskib i fart pi Fngland, af
hvilken rute det dog senere blev fortreengt ved engelske dampskibe.
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I den félgende femérsperiode (1856 —60) udvidedes postvesenets damp-
skibsfart til den yderste greense af Norges vidstrakte kyst ved optagelse
af ruten Hammerfest—Vadso. Derhos begyndte man i vinteren 1858—59
for forste gang at underholde ‘dampskibsfart &ret rundt mellem Kristiania.
og Kdbenhavn, ligesom der i december 1857 og januar 1858 blev under-
holdt fart mellem Kristiania og Kiel. Den ugentlige fart for postveesenets
regning mellem Kristiania, Kristianssand, Bergen og Tronthem blev 1
det vesentlige inddraget fra 1860 af, da den. private dampsklbsfart an-
sfes tilstreekkelig for behovet. I samme femér blev der befordret post
med henimod 30 private fartoier. b

Senere hen har staten ganske trukket sig tilbage fra de oprindelig.
af den oparbeidede dampskibsruter, som efter hvert ere blevne overladte
til den private foretagsomhed, idet man gik over til det system at ydei
statstilskud til de mindre lonnende ruter, som det offentlige fandt iptefesse
ved at stotte. Ior budgetterminen 1887—88 er der bevilget statstilskud
til privat dampskibsfart til samlet belob af kr. 425000, hvoraf den storste
del falde p& hovedkystruterne og andre ruter nordenfor Trondhjem. . .

Af de norske indsGer blev Tyrifjorden og méske Randsfjorden Forst
befaret af dampskibe, idet grev Herman Wedel i slutningen af tretiirene
der anbragte 2 dampfartdier, hvilke dog vasentlig bleve benyttede til
tommertransport og i det hele var af mindre vigtighed. Fra 1840 blev
der af et privat interessentskab istandbragt en. regelmeessig dampskibs- .
fart p& Mjosen ved et i Scotland bygget jerndampskib, understottet’ tildels
ved 18n af statskassen!. Denne dampskibsfart viste sig meget lonnende
for interessenterne, i det den i de forste fem &r gjennemsnitlig indbragte
12 procent &rlig af den tilskudte kapital (kr. 680002).

Ved udgangen af 1845 var der 2 fartGier i fart pd Tyrifjorden, 1
pd Mjosen og 1 pd Farrisvandet, tilsammen 4 dampskibe pd samtlige
norske indsoer; i neste fem 8&r Ogedes tallet med 1 pﬁ, Mjdsen, 1 p&
Randsfjorden, 1 pi Oieren og 1 pi Losna og i femdrsperioden 1851—55
yderligere med 1 pd Nordsovandet og 1 pi Hvideseid- og Bandakvandene
i Telemarken, hvorimod det ene fartdie pid Tyrifjorden var ophort, s& at
antallet af norske indsodampskibe i 1855 ialt kun var 9, medens det i
1885 var steget til 80.

Af foranst8ende fremgdr, at det forst er- fra midten af femtidrene,
man kan regne, at den private dampskibsfart har begyndt at vinde nogen

! Femarsberetningen 1836—40.
2 Femarsberetningen for Hedemarkens amt 1841—45, s. 41.
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betydning i Norge. Tonnagen af sogfende private dampskibe antages i
begyndelsen af 1850 at have udgjort 400 & 450 ton og,i 1855 at veere
steget til c:a 1550, medens den i 1864 udgjorde 5031 ton. Den erholdt
navnlig i 8rene 1855 og 1856 samt de nermest efterfolgende &r en for-
holdsvis betydelig tilveext, idet den i de to forstnevnte &r mere end for-
dobledes.

Fra 1864 af haves pélidelige statistiske opgaver, hvilke vise, at vexten
siden nevate &r har veret meget betydelig. Fem &r efter, alts i be-
gyndelsen af 1869, var dampskibsfliden nfet op til 10978 ton, i 1872 til
20968 ton, allerede 1874 til 41166 ton og udgjorde i 1886 114100 ton,
fordelt p& 510 fartoier.

Den betydeligste andel i denne udvikling har Bergen. Denne sostad,
der.i 1855 endnu kun besad 2 dampskibe og i 1860 alene 3 dreegtige ca.
1500 ton, har nu en dampskibsflide, der tiler sammenligning med flere
af de storre europwiske sosteders, f. ex. Amsterdams, Rotterdams o.‘a.',
om den end stir tilbage for Kobenhavns. I begyndelsen af 18386 besad
ne gBergen 135 dampskibe dr. 53100 ton og dets dampskibsflide er
en foroget.
=" Det norske dampskibsbyggeri begyndte sent og drives endnu i et i
forhold til handelsflidens storrelse lidet omfang. Det forste p& dampskibs-
bygning beregnede anleeg var det staten tilhdrende Hortens mekaniske
veerksted, dér sattes i drift i 1848 og i begyndelsen arbeidede ikke blot
for- iﬁaﬁnén, men ogsd for postveesenet samt for private. Det 1 1842 i
Kristiania af Peter Steenstrup anlagte Akers mekaniske veerksted var
det forste private, der beskjeftigede sig med at bygge dampskibe, men
det var forst i 1855, at bygningen af dampskibe pdbegyndtes, da veerk-
stedet oprindelig var beregnet pd at afhjelpe det sawn, der foltes af fa-
brikerne ved Akerselven. Aret efter tridte i Kristiania et nyt pd damp-
skibsbygning beregnet anleg, nemlig Nylands, i virksomhed. Bergen fik
sit forste mekaniske veerksted i 1855, og her begyndtes i 1865 et be-
tydeligere dampskibsbyggeri, hvilket dog i de senere &r kun er foregfet
efter en indskrzenket méilestok. Kt storre anleeg sattes igang i 1883, men
ogsd her er virksomheden bleven indskreenket!.

I 4rene 1880—85 byggedes der i Norge tilsammen 115 dampskibe
dregtige 26926 registerton, medens der i Danmark byggedes 33 p& 20325
registerton og i Sverige for steedernes handelsflide 165 pd 32857. I samme

' Ogsa i Trondhjem, Kristianssand og Stavanger haves anlag for dampskibs-
byggeri.
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tidsrum udgjorde den indkjohte tonnage hemholdsvis 41773, 30333 og

439 ton, fordelte pd 110, 88 og 15 fartiier. ‘
I'indenrigsk og udenrigsk. fart ankom der til og afgik der fra Kri-

stiania og Bergen nedenstiende antal dampskibe eg seilskibe 1885:

Udeénrigsk (direkte og

Indenrigsk fart. indirekte) fart.

: ,_ ‘Tilsammen.
" Dampskibe. [ Seilskibe. | Dampskibe. l Seilskibe. |
= = = 8 =
> g > I § B g B g B g
2 ) g 00 2 : =S : 2, :
Sl g Bl 2 g B g B
5 | 8 g 5 s

Kristiania : E l '
Ankomne..... 4064, 401, 5\2106? 50,3 9461 532,9| 882 164,2|7998(1148,9
Afgfede....... [4079) 401,72106. 50,3| 958 b4d,6 628 119,0(7771 11156

Bergen: ‘ ‘ t 3 \

Ankomne..... 3922 466,11790 46,4] 517, 245, 0’ 195 24,5[6424 182,0
Afgdede....... 3984| 511,2|1802 49,4| 426] 206,2| 196/ 22,0 64@8{ 88,8

Sammenlignes disse opgaver med de tilsvarende for Sverige .og ‘Dénl'
mark, vil det sees, at dampskibsfarten pd de skandinaviske hovedsteder
(bortseet fra den mindre lokalfart) i 1885 stod i et sidant indbyrdes-for-
hold, at der til Kobenhavn ankom 8381 dampfartiier pd 2020400 ton,
til Stockholm 12482 p& 1331700 ton. og. til Kmstlama 5010: pd.. 934400
ton. Kristianssand og Goteborg, hver med noget over 900000: ton;. kom-
mer tet efter Kristiania, fOrstnsevnte stad. dog veesentlig kun p& grund

af dens betydning som anlobsstation. Derefter folge Bergen og Malmo.

Af foranstiende vil sees, hvorledes den skandinaviske: dwpskilisfart fra
sin forste ringe begyndelse 1 hvert af de tre lande grad@is, er voxet frem
til det standpunkt, den for nwrverende indtager. I alle tre lande har
udviklingen veeret sterkest i de seneste decennier. I hvert af dem har
fremskridtet karakteriseret sig p& en swrskilt méde, som man méske
kan betegne séledes, at de Svenske fornemmelig. have udvist stor og selv-
steendig dygtighed i henseende til konstruktion.og bygning af dampskibe
og skibsmaskiner, medens de Danske synes at bare prisen ved sin orga-
nisation af strre dampskibsassociationer og "damps'kibsruter samt i det
hele taget, hvad passagertrafiken angdr, og endelig de Norske have vun-
det storst indpas pd det almindelige fragtmarked. 1 og for sig kan man



DET SKANDINAVISKE DAMPSKIBSREDERIS BEGYNDELSE 0G FREMVEXT. 21

ikke sige, at nogen enkelt af de skandinaviske dampskibsflider endnu
spiller nogen rolle p4 verdensmarkedet. Men ligesom de tre broderfolk pi
heromhandlede felt i forskjellige retninger supplere hverandre, repraesen-
tere de tilsammentagne pd en respektabel mide den skandinaviske damp-
skibsfart, uagtet denne form for skibsfarten endnu for storstedelen af
vore skibsredere mi siges at veere noget fremmed. Med en tonnage af
omtrent 200000 ton i 1880 og 300000 ton i 1886 kommer det skandi-
naviske dampskibsrederi nu for tiden nast efter Tysklands, og hvis det i
sin fremtidige udvikling vil holde, hvad dets fortid lover, skal det herefter
'vistnok mere og mere gjore sig gjeldende ogsd pi verdensmarkedet.
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