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Kapitel 1
Postskibsforbindelsen mellem Island 

og Danmark 1774-1851

I 1774 startede en brevveksling og en diskussion 
mellem de danske myndigheder, repræsenteret ved 
Toldkammeret, og den islandske stiftamtmand om 
oprettelse dels af  en postskibsfart mellem Island og 
Danmark og dels af  en kongelig posttjenesteordning 
med 4 ruter 3 gange årligt i Island.  I perioden 1602-
1786 var der kongelig monopolhandel i Island, såle-
des at kun den Kongelige Islandske Handels skibe 
eller skibene fra de købmænd, der havde fået overdra-
get monopolhandlen, måtte sejle til Island. Al handel 
udadtil skulle foregå via disse skibe. Ingen andre ski-
be måtte anløbe islandske havne. Dette forhold blev 
opblødt i 1770erne. Monopolhandlen bestod, men 
islandske og danske undersåtter fi k dog tilladelse til at 
drive handel. Derimod var handel i Island forbudt for 
udlændinge. Monopolhandlen blev først fuldstændigt 
ophævet i 1854.

Al brevveksling og udveksling af  postsager mellem 
Danmark og Island var indtil 1774 foregået via den 
kongelige monopolhandels skibe. Disse afsejlede fra 
København om foråret eller forsommeren og kunne 
så være ved Islands kyster hen på sensommeren eller 
efteråret, hvor de efter afsluttet handel afsejlede igen 
til Danmark. Meddelelser fra offentlige myndigheder 
i Island til Danmark kunne som hovedregel kun af-
sendes i et par måneder om året. Især var det vanske-
ligt at korrespondere i årets første 6 måneder. Tilsva-
rende var de danske myndigheders muligheder for at 
sende forordninger og lignende begrænset.  Det var 
for at modgå dette forhold, at man påtænkte at opret-
te en decideret postskibsfart fra Island til Danmark 
og omvendt. Skibet skulle afsejle fra København sent 
om efteråret, ankomme til Island ved årets slutning, 
overvintre, for derefter så snart som muligt om for-
året at returnere til København med nyheder og in-
formationer om vinterens forløb i Island. Det skal 
iøvrigt bemærkes, at de isvanskeligheder, som kunne 
sætte hindringer i vejen for en sådan fart om vinteren 
paradoksalt nok var størst i de indre danske farvande, 
og ikke på Islands sydvestlige kyst.

Både med hensyn til oprettelsen af  en indre is-
landsk posttjeneste og etableringen af  en postskibs-

ordning var der tale om betydelige forsinkelser i de 
islandske myndigheders realisering af  de danske myn-
digheders endog meget klare ønsker. I „Lovsamling 
for Island“ er der, som Carøe så udtømmende be-
handler, talrige rykkerskrivelser, hvor de danske myn-
digheder vil vide, hvordan det går med postreformen. 
De indre islandske postruter ved man først med sik-
kerhed fungerede i 1784.  Det islandske postskib var 
ikke etableret i 1778. 

I den kongelige resolution angående ophævelsen 
af  den kongelige monopolhandel, dateret 18. august 
1786, lyder paragraf  16 således:

„At der til Communicationens idelige Vedligeholdelse imel-
lem Island og Vore øvrige europæiske Stater, skal sørges for, at 
der kan træffes en ordentlig og stadig Indretning med et Post-
skib, som skal overvintre i Island, og tidlig om Foraaret med-
tage der fra til Norge og til Vores Residentstad Kjøbenhavn, 
saavel private Breve, som hvad der hører til Vores Tjeneste, 
samt hvad der ellers maatte behøve hastig Befordring, ligesom 
og samme Skib ved Tilbagereisen skal overbringe Landet 
saavel de forhaandenværende Expeditioner fra Vore Collegier, 
som andre Breve eller Reisende.“  

Ordlyden tyder på, at postskibet ikke var sat i 
værk. På den anden side ved vi af  en kongelig reso-
lution fra 31. januar 1794, hvor udgifterne til skibet 
er opremset, at postskibet sejlede i 1786-1790. 1786 
var sandsynligvis nok startåret for postskibsfarten. I 
1787-1789 sejlede skibet to gange frem og tilbage om 
året. Denne ordning med dobbeltture var dog ophørt 
i 1791.

Udvidelsen af  farten i 1787-89 fremgår af  „For-
ordning ang. den islandske Handel og Skibsfart“ af  
13. juni 1787, paragraf  21:

„Paragraf  21. Hvorledes skal forholdes med Postskibet og 
Brevenes Befordring med andre Skibe.

 21. Paa det at Vore samtlige Undersaatter, og især de 
Handlende, kunne være saa meget mere sikrere paa at faae til 
visse Tider Efterretninger fra og til Landet, have Vi i Over-
ens-stemmelse med Plakaten af  18. August (1786), dens 
19. Post, truffen den Foranstaltning, at det i denne Hensigt 
anordnede Postskib hvert Aar skal overvintre i Island, og si-
den gjøre tvende Reiser, nemlig: tidlig om Foraaret fra Island 
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til Vor Residentstad, Kjøbenhavn, hvorfra det saa snart som 
muligt igjen skal expederes til Landet, og siden om Efteraaret 
i Begyndelsen af  August Maaned til Christianssand i Norge, 
hvor det bliver liggende i tre til fi re Uger, og derfra i det seneste 
den 14. september antræder Reisen til Island. Og dersom vores 
Tjeneste skulle udfordre, at Breve, Personer eller Sager bleve 
medtagne af  et eller andet Skib, der gik fra andre Landets 
Havne end den, hvorfra Postskibet bliver expederet, da skal 
enhver Skipper være pligtig til uden vægring at modtage det 
som ham saaledes af  Øvrigheden bliver befalet, samt være an-
svarlig for samme Afl evering efter Ordre paa det Sted, hvor han 
efter Rhedernes Instruction retournerer, dog uden at han eller 
Rhederne derfor efter omstændighederne kunne vente en billig 
Godtgjørelse.“

Den modsatte ordning: regeringspost fra Køben-
havn til steder i Island udenfor postskibets anløbs-
havn: Reykjavik, træder i kraft med Rentekammerets 
skrivelse af  17. februar 1789 til Generaltoldkamme-
ret:

„Aarlig har man her ved Kammeret at afsende Paquer til 
alle forskjellige Kanter af  Island; at afsende disse med Post 
eller Falkeskibet, som aarlig gaaer til Reychevig, kan ikke 
lettelig lade sig gjøre, formedelst den Vanskelighed det medfører 
at faae dem videre transporteret der i Landet; altsaa er man 
nødt til at passe paa Leiligheden med de her fra Staden til 
forskjellige Steder af  Island afgaaende Skibe. For at kunne 
beopagte dette, vil det være fornødent, at den Anstalt bliver 
føiet, at disse Skibe, ligesom de Bornholmske, ikke maa pas-
sere ud af  Bommen, forinden de med Renteskriverens Attest 
for det islandske Comptoir under dette Kammer godtgjør, at de 
der have meldt deres Afreise, hvorom vi tjenstlig anmode, at det 
Fornødne maatte vorde foranstaltet“.

Postskibets 2 årlige ture blev indstillet i 1790. Årsa-
gen var økonomien. Finanskassens udgifter til turene 
skulle reduceres. I stedet for turen om efteråret fra 
Island, blev postkassen befordret med det såkaldte 
„Falkeskib“. Islandske falke var meget eftertragtede 
i Danmark og i Europa i det hele taget, og de blev 
transporteret på et særligt skib hvert år. På dette tids-
punkt blev behovet for islandske falke mindre både i 
Danmark og som gave til udenlandske hoffer. Falke-
skibet afsejlede således ikke i 1794 (skrivelse af  10. 
maj 1794 fra Rentekammeret til stiftamtmand Olaf  
Stephensen) . Postkassen blev derfor sendt „ved Le-
ilighed“.

Denne postforbindelse mindst 2 gange om året 
mellem Island og Danmark bestod indtil den engel-
ske besættelse af  Island i 1809.

I 1801 blev i GeneralPostamtets placat angående 
Brevposttaksterne i Danmark, samt Slesvig og Hol-
sten af  28. marts og en tilsvarende Brevposttakst for 
Norge   af  samme dato fastsat følgende:

„De til Bornholm, Færøerne, Island og de danske vesindi-
ske Øer bestemte Breve skal, saavidt de forsendes med Posterne 
i Kongerigerne Danmark og Norge og Hertug-dømmerne Sles-
vig og Holsten, aldeles betales...“

 Og i den norske brevposttakst:
„De fra Norge til Bornholm, Færøerne, Island, og de dan-

ske vestindiske Øer bestemte Breve skal, forsaavidt de forsendes 
med Posterne i Kongeriget Danmark og Norge og Hertugdøm-
merne Slesvig og Holsten af  Afsenderne aldeles betales“.  

Der var ingen porto på selve postbefordringen på 
de islandske postskib, men private breve skulle være 
forudbetalte til skibets afskibningshavn. Der var ik-
ke noget postvæsen i Island til at opkræve „fremmed 
porto“ og til ved modtagelsen af  brevene fra postski-
bet at indløse en eventuel porto for senere at opkræve 
den hos modtagerne. Hermed er et generelt problem 
præsenteret, som skulle vise sig at dukke op igen og 
igen i den islandske posthistorie indtil 1873: hvordan 
behandlede man ikke forudbetalte breve og især hvil-
ken myndighed lagde portoen ud. Ikke forudbetalte 
breve til Island var principielt ikke til at befordre på 
dette tidspunkt.  

1809 og begyndelsen af  1810 var Island egentlig 
besat af  englænderne (et udslag af  Napoleonskrige-
ne). I skrivelser af  11. september og 30. september 
1809  fremgik, at islandske breve i princippet blev un-
derkastet krigscensur. Brevcensuren blev dog sand-
synligvis ikke gennemført.  Hvornår postskibsforbin-
delsen til Island blev genoprettet efter den engelske 
besættelse, vides ikke med sikkerhed. I årene 1819 til 
1838 havde der dog været en årlig postskibsforbin-
delse betalt af  den danske stat udover forbindelserne 
med de forskellige købmands skibe. Udgifterne til 
denne farts opretholdelse havde svinget fra 770 til 
2500 rigsdaler i rede sølv.

1839 - 1851
De første 40 år af  det 19. århundrede var fremskridtsår 
i Island, men fremskridtet gik langsomt. Befolknings-
tallet steg fra 1801 til 1840 fra 47.240 til 57.094 ind-
byggere. Tiden efter monopolhandlens ophævelse i 
1786, hvor handelen blev givet fri for alle den danske 
konges undersåtter, medførte en langsom stigning i 
handlen. Flere skibe anløb Island. I århundredets før-
ste år sejlede årligt 50-70 skibe til Island på tilsammen 
omkring 2.500 registerton. Napoleonskrigene betød 
et afbræk i forbindelsen med Danmark, selvom en-
gelske købmænd fi k mulighed for at handle på Island. 
I denne periode var antallet af  skibe ca. 13 om året 
med en tonnage på ca. 700 ton. Efter 1815 var der 
omkring 40 islandsskibe med en tonnage på ca. 1400 
ton. I løbet af  1820-1830 nåede søfarten igen op på 
det stade, den havde haft omkring århundredeskiftet: 
ca. 50 skibe på omkring 2200 registerton. Omkring 
1840 ankom der 90 skibe på ca. 3.100 ton.

Handelen udvikledes altså, omend langsomt. Der 
var ingen særlig udvikling i landbrug og fi skeri, som 
stadigvæk foregik efter særdeles gammeldags meto-
der. Handelsbalancen var dog positiv. Handelen kon-
trolleredes i hovedsagen af  danske storkøbmænd, der 
boede i udlandet og førte fortjenesten ud af  landet. 
Den minimale konkurrence disse storkøbmænd ud-
sattes for, forsøgte de at modgå ved at opkøbe andre 
købmænds varer, når de dukkede op på et af  de 25 
handelssteder i landet.

Der var derfor opmuntrende, at det opstod en 
gruppe i Reykjavik, der ville blande sig i denne kon-
kurrencesituation ved at forsøge at oprette en mere 
regelmæssig sejlskibsforbindelse mellem København 
og Reykjavik. Det var heller ikke underligt, at de dan-
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ske myndigheder tog så godt imod det nye initiativ, 
fordi der hermed ville blive skabt en mere permanent 
ordning på postskibsforbindelsen til Island.

DET ISLANDSKE INTERESSENTSKAB
Nogle embedsmænd i Reikevig (Reykjavik) sluttede 
sig i 1839 sammen i et „Interessentskab for om mu-
ligt at tilveiebringe en jevnligere Forbindelse mellem 
Kjøbenhavn og Island.“  De sendte 17. februar 1839   
en meget udførlig skrivelse til det Højkongelige Ren-
tekammer i København via Islands Stiftamtmand. 
I skrivelsen blev de eksisterende kommunikations-
forbindelser mellem Danmark og Island beskrevet 
nærmere. Ifølge skrivelsen var der kun forbindelse 
mellem Danmark og Island to gange om året: nemlig 
om foråret, når handelsskibene ankom, og om efter-
året, når postskibet ankom.  Postfarten blev hvert år 
udbudt i licitation i København, og licitanten råde-
de over hele skibsrummet undtaget den plads, som 
blev optaget af  postkasserne, papiret til det Vidøiske 
trykkeri, fattigmedicinen til apoteket og det fragt-
gods, som stiftamtmanden eller land og byfogden i 
Reykjavik havde bestilt.

Interessentskabet konstaterede, at det var svært for 
private at få fragtet gods med postskibet. Ligeledes 
blev pladsen i købmændenes fragtskibe om foråret 
optaget af  deres egne varer. Købmændene havde in-
gen pligt til at overføre de pakker og den fragt, som 
privatpersoner ønskede befordret til Island. Hånd-
værkerne i Reykjavik blev udsat for en ubillig kon-
kurrence fra købmændenes side, fordi det ikke var 
muligt for dem (dvs. for snedkeren, kleinsmeden, 
sadelmageren og skrædderen) selv at få importeret de 
nødvendige råvarer, og købmændene enten nægtede 
dem råvaretilførsel eller satte meget høje priser på 
råvarerne. Interessentskabet karakteriserede de frem-
mede købmænd som „speculant Handlende“. De ud-
konkurrerede også de lokale handlende på grund af  
deres monopol på indførselssiden.

Underskriverne på brevet samt nogle fl ere „Em-
bedsmænd og Familiefædre i Sønderamtet“ var for 
at ændre på denne situation gået sammen om at an-
skaffe et paketskib på 30 til 40 kommercelæster, der 
skulle gå 3 gange om året mellem København og 
Reykjavik for at transportere passagerer og fragtgods. 
Man havde indtil da samlet aktier sammen til en vær-
di af  2000 Rdl., men regnede med at nå op på 40 til 
50 aktier af  hver 100 Rdl.. Men det var det højeste, 
man kunne komme op på, resten måtte skaffes som 
offentligt tilskud.  Interessentskabet henviste til en 
offentlig licitation, der skulle foretages i København 
foråret samme år (1839) for postskibsfarten til Island 
„for nogle Aar“, og anmodede dels om at få denne 
fart i licitation mod en betaling på gennemsnittet af  
det, der var blevet betalt pr. år i de sidste 20 år, dels 
et tilskud på 3-4000 rigsdaler til anskaffelse af  et skib 
eller alternativt som lån med sikkerhed i skibet og til 
lave renter.

Stiftamtmanden videresendte andragendet til Kø-
benhavn med en udførlig følgeskrivelse, dateret 25. 
februar 1839. Han anbefalede, at selskabet fi k det 

offentlige tilskud, de havde bedt om, og at selskabet 
blev ydet et offentligt lån på 3000 rdl. med sikkerhed i 
skibet, rentefrit de første 5 år, derefter med tilbagebe-
taling af  1/10 årligt samt 4% i rente. Han gjorde det 
ved især at fremhæve de lokale handlendes situation:

Han kom bl.a. ind på de såkaldte „borgerkøb-
mænds“ vanskelige forhold (borgerkøbmænd var is-
landske købmænd, der var bosatte i Island sommer 
og vinter). Manglen på varer og kapital gjorde, at 
disse borgerkøbmænd var tvunget til at vedligeholde 
„speculanthandlerne“. De modtog varer fra disse om 
foråret, når skibene kom til Island, og tilbageleverede 
omhandlede islandske varer om efteråret. En direkte 
handel med Danmark via eget skib ville bedre disse 
borgerkøbmænds stilling.

Ærlig handel var nævnt i en plakat af  18. august 
1786   som et princip for handlen i Island. Dette prin-
cip ville kunne fremmes, hvis offentligheden støttede 
det omtalte projekt.

Stiftamtmanden troede dog ikke på, at selskabet 
ville være i stand til at sejle 3 gange frem og tilbage 
mellem Island og Danmark om året, som man lagde 
op til. Han anså det dog ikke som afgørende for en 
eventuel offentlig støtte. Derimod måtte man sikre 
sig, at hvis selskabets skib af  en eller anden grund 
ikke afgik, ville et andet skib i stedet afgå fra Køben-
havn på selskabets regning.

Rentekammeret var positivt indstillet overfor ini-
tiativet. Man „maae anse det af  Vigtighed for Island, 
i Særdeleshed i industriel Henseende, at det omtalte 
Foretagende kunde komme i Stand“ (intern skrivelse 
af  20.4.1839), og i en kongelig resolution af  7. maj 
1839 bevilgede man interessentskabet et rentefrit lån 
(i 5 år) på 3000 Rbdl., som efter de 5 år blev forrentet 
med 4% og afdraget med 1/10 om året. Lånet blev 
ydet med sikkerhed i skibet. Beløbet blev udbetalt 
af  Islands Jordebogskasse, når der for beløbet var 
udstedt „behørig Obligation med 1. Prioritets Pants 
Rettighed i det anskaffede Skib med Inventarium og 
ægte Assurance, hvilken Obligation maa derfor for-
anstaltet tinglyst..“ som det hedder i Kongens reso-
lution.

M.h.t. fragtaftale ventede man, indtil interessent-
skabet havde anskaffet sig et passende skib (skrivelse 
til stiftamtmanden 18.5.1839). 

Etatsråd Sveinbjørnsson, administrator Johnsen 
og landfysikus Thorstensen blev 5. juli udnævnt til 
at repræsentere selskabet. Den 3. august meddelte de 
stiftamtmand Bardenfl eth, at man havde aftalt med 
købmand Siemsen at købe skonnerten „Caroline“. 
Han var  imidlertid frem til 1840 bundet af  en fragt-
kontrakt, så man havde derfor fået F.E.Petersen, Kø-
benhavn, til at påtage sig den næste postskibstur til 
Island og tilbage. Selvfølgelig under forudsætning af, 
at man fi k tildelt fragten.

Rentekammeret fi k andragendet så sent, at der al-
lerede var afholdt licitation for året 1839-1840. Sel-
skabet fi k imidlertid fragten i perioden 1840-1844 
mod en årlig godtgørelse på 1650 Rbdl. Bardenfl eth 
bemyndigedes til at udarbejde et såkaldt certeparti 
(skrivelse af  28.9.1839).  Stiftamtmand Bardenfl eth 
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tilbagesendte et underskrevet certeparti, dateret 3. 
marts 1840 med bl.a. den kommentar, at det skib, 
man havde købt, var på udlandsfart, og at man i ste-
det fra selskabets side havde anmodet F.E.Petersen 
om at forestå efterårssejladsen 1840.

Kontrakten gjaldt iøvrigt 1840-1844 inkl. Hver 30. 
september skulle skibet være klar til at afgå fra Kø-
benhavn på Rentekammerets ordre. Rentekammeret 
rådede over rum til postkasserne og 12 commerce-
læster af  skibets drægtighed. Tilsvarende skulle skibet 
være klar til at afgå fra Reykjavik hver den 6. marts.

Efter Rentekammerets anmodning blev 27. juni 
1840 foretaget en afskrift af  selskabets protokol an-
gående selskabets interesser.  Her fremgik det, at der 
på dette tidspunkt var 20 personer i dette aktiesel-
skab, der var et af  Islands første. De 16 havde hver 
en aktie lydende på 100 Rbdl.. 3 personer havde hver 
3 aktier af  en pålydende på 100 Rbdl. (3 x 100), mens 
købmænd Carl Frantz Siemsen havde 25 aktier (altså 
lige præcis halvdelen) hver med en pålydende på 100 
Rbdl. ialt 2.500 Rbdl.

Lånet på de 3.000 Rbdl. blev udbetalt til selskabet 
af  den islandske jordebogkasse 8. september 1840.  
Jordebogskassen var kongens kasse på Island i pe-
rioden 1688 til 1904. Alle offentlige afgifter indbe-
taltes til denne kasse indtil 1877. Specielt afgifter fra 
kongsjordene. Kassens indtægter svandt ind i 1700 og 
1800tallet på grund af  øget administration. Fra 1839 
blev jordebogskassen brugt til udlånsvirksomhed, 
fordi der endnu ingen bank var i landet.   

Selvom Siemsen jo kun var en af  20 aktieejere, 
begyndte han allerede nu at opføre sig som eneejer. 
Han anmodede 11.9.1840  om, allerede inden farten 
var kommet i gang, at få udbetalt halvdelen af  den 
betingede fragt (825 Rbdl.) mod sikkerhed i skibets 
police på forskud. Hans begrundelse var, at penge-
ne var unyttige i Island, derimod kunne han betale 
forsikring og fornødenheder i København med dette 
forskud. Denne forskudsbetaling blev iøvrigt almin-
delig procedure i perioden frem til skibsreder Koch 
overtog farten med sit dampskib i 1858. Hver gang 
dog efter fornyet ansøgning.

Det blev i øvrigt „Caroline“, der afgik til Island 
efteråret 1840 og ikke købmand F.E.-Petersens skib. 
Skibet nåede alligevel frem til København i rette tid. 
Skibet ankom til Reykjavik 31.oktober 1840 uden 
uheld.

2.februar 1841 overlod interessentskabet fragten til 
købmand Siemsen for 1.650 Rdl.. Han bemyndigede 
på sin side F. E. Petersen i København til at modtage 
fragten i hans navn.  Dette var begyndelsen til enden 
for selskabet. En ting var, at selskabet de facto var ejet 
af  Siemsen, noget helt andet fuldstændigt at overla-
de Siemsen rådigheden over skib og fragt på papiret. 
Det værste var nok, at man anså det for unødvendigt 
at underrette sin kreditor  den danske stat om disse 
forandringer i selskabet.

Bortset fra dette, sejlede „Caroline“ i årene 
1841/1842, 1842/1843, 1843/1844 og 1844/1845 fra 
København om efteråret til Island og fra Island om 
foråret til København. Den „offi cielle“ del af  fragten 

kunne f.eks. bestå af  følgende:  Fragt med afgangen 
1.oktober 1841 til Island: 

„Følgende skulle afl everes til Hr. Kammerherre Stiftamt-
mand Koppel:

1. Tre islandske Postkasser No. 1, 2 og 3,
2. En Foustage mrk. H. Nr. 363,
3. En do. mrk. B. Nr. 363
4. Tre Kasser til Stiftamtmanden over Island, No. 455, 

456  og 457,
5. En Pakke i Kardus til herr Kammerherre Koppel mrk.  

Nr. 11.
6. En kasse til Directionen for Islands Stiftsbibliotek No.  

50,
7. En Mappe til do. No. 51,
8. En Kasse mrk.Sveinbjørnsson No. 423.“ 

KØBMAND SIEMSEN I KLEMME
Det islandske interessentskab anmodede 26. februar 
1844  rentekammeret om en fornyelse af  kontrakten 
for 6 år. Stiftamtmanden ledsagede andragendet med 
nogle ret afslørende kommentarer. Han nævnte i sin 
skrivelse af  1. marts 1844,  at det nærmere var køb-
mand Siemsen, der disponerede over skibet fremfor 
aktietagerne. Farten havde ikke været så hyppig, som 
lovet. Man havde begrænset sig til en tur hver vej 
hvert år, og virkningen på den lokale handel og det 
lokale håndværk havde følgelig været begrænset.  I en 
skrivelse af  4. maj 1844   omtalte rentekammeret for 
fi nansdeputationen andragendet fra interessentskabet 
om en forlængelse af  entreprisen på 6 år samt erstat-
ning af  betaling af  renter og afdrag med en sådan ny 
entreprise. Det havde vist sig ved en nærmere under-
søgelse, at selskabet faktisk var overtaget af  Siemsen, 
mod at denne betalte de resterende aktiehavere et se-
nere udbytte af  de aktier, han ikke selv oprindeligt 
ejede. Man havde så solgt de 50 aktier til Siemsen for 
40 Rbdl. stykket.

I rentekammeret talte man i den forbindelse om 
„lumpenhed“ og at man „ved ingen Eftergivenhed“ 
med hensyn til lånet. Konsekvensen var, at man enten 
ville udbyde postfarten i en ny licitation eller under 
hånden tilbyde den til en anden.  Finansdeputationen 
udtalte sig 31.maj 1844  til rentekammeret, at overdra-
gelsen af  postskibet til en privat mand var en „lum-
penhed“. Det er så hermed slået fast. Rentekammeret 
gjorde efter fi nansdeputationens mening rigtigt i „at 
sikre en bedre Communication på en anden Maade“. 
Andragendet om rentefrihed og udskydelse af  tilba-
gebetalingen af  lånet måtte man pure afvise.

Sagen udviklede sig faktisk på en sådan måde, at 
købmand Siemsen måtte ansøge om at få lov til at 
betale renter og afdrag til tiden på lånet. Rentekam-
meret kunne ikke sådan uden videre acceptere, at 
man havde overladt gælden til statskassen til tredie-
mand. Efter at stiftamtmand Koppel havde skrevet 
betænkning i sagen, og de tidligere interessenthavere 
havde afgivet erklæring, indvilligede rentekammeret 
januar 1847 i, at Siemsen skulle få lov til at betale 
mod, at skibet til stadighed var søforsikret.  Betaling 
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af  renter og afdrag forløb dog ikke uden dramatik. I 
oktober 1847  indvilliger rentekammeret i at erstatte 
pantet i skibet med pant i købmand Siemsen ejen-
dom, Strandgade nr. 1 i Reykjavik. Men i efteråret 
1848 anlagde rentekammeret sag an mod Siemsen for 
misligholdelse af  lånet.  Siemsen tabte først sagen ved 
underretten, men vandt ved overretten (i Reykjavik). 
Siemsen tilbød til stiftamtmand Rosenørn at betale 
hele restgælden inden 11. juni 1850. På den baggrund 
resolverede indenrigsministeriet, som sagen nu hørte 
ind under efter collegiesystemets ophævelse og dets 
erstatning med ministerialsystemet i 1849, at man ik-
ke skulle appellere sagen til højesteret. 28. december 
1850 meddelte det islandske departement endelig til 
departementet for statsgjælden, at købmand Siemsen 
havde indfriet sin pantegæld. 

GROSSERER GRØNBECH 1845/1846
„Caroline“ afgik på sin sidste tur som postskib fra 
København september 1844 og returnerede fra 
Reykjavik i foråret 1845. Interessentskabet ansøgte 
som sagt om forlængelse af  kontrakten for 6 år, men 
fi k jo altså afvisning. På grund af  sagens udvikling 
ansøgte Siemsen om at overtage farten for 1500 Rb-
dl., 5% caplak og 2/3 pilotage, ellers de hidtidige be-
tingelser, ja, han ville endda foretage en sommertur 
Reykjavik til Christianssand og retur for 200 Rbdl.  en 
vintertur til samme destination ville koste ekstra 300 
Rbdl. 

„Caroline“s fører, Aanensen ansøger 26. april 1845  
om at få overdraget befragtningen af  Island for 1700 
Rbdl. med caplak og lodspenge på 5 år.

Men hverken Siemsen eller Aanensen fi k svar. De 
var åbenbart lagt på is. I stedet blev befragtningen af  
Island udbudt i offentlig licitation for året 1845/1846. 
Resultatet af  denne licitation blev 9. september 1845, 
at grosserer Grønbech overtog befragtningen af  Is-
land efteråret/foråret 1845/1846 for 1580 Rbdl + 
caplak og pilotage. Siemsen skulle straffes. Selv om 
hans tilbud var billigere, godtog man det ikke. Gros-
serer Grønbechs brigskib „Frau Martha“ afgik 30. 
september 1845 fra København og ankom efter en 
meget besværlig og farefuld rejse til Reykjavik 3. no-
vember 1845. „Frau Martha“ afsejlede marts 1846 til 
København igen.

GROSSERER F.E. PETERSEN, NYHAVN
I 1846 overvejede man i rentekammeret en mere 
permanent løsning. Man overvejede efter en offent-
lig licitation at give grosserer F.E. Petersen, der jo 
tidligere optrådte som reserve for interessenskabet, 
kontrakt for en længere periode. F.E. Petersen havde 
faktisk overtaget  eller nærmere lejet  „Caroline“ af  
Siemsen. Denne kunne jo ikke på grund af  statens 
pant i skibet sælge det, og rentekammeret erklærede 
rent ud, at man ikke ville tillade, at grosserer Peter-
sen overtog tilbagebetalingsforpligtelserne på lånet. 
Rentekammeret spurgte 6.juni 1846   F.E. Petersen 
bosiddende i Nyhavn, om han ville overtage befragt-

ningen af  postskibet til Island, og han indvilligede et 
par dage senere på følgende betingelser: 1580 Rbdl. + 
5% caplak pr. år for en periode af  5 år, altså frem til 
foråret 1851.  Skibsføreren på „Caroline“ var iøvrigt 
den samme som tidligere: kaptajn Aanensen. Betin-
gelserne for kontrakten var iøvrigt de samme som 
tidligere for Siemsens vedkommende. I et af  de inter-
ne notater  bemærkedes, at man nok havde faret lige 
lovligt hårdt frem mod Siemsen, men var besluttet på 
ikke at give ham ogen indrømmelser.

INTERMEZZO: DAMPSKIBSFART TIL IS-
LAND I 1847?
Søløjtnant C.V. Krieger foretog en rejse med damp-
skib fra Leith til Lerwick, altså mellem Skotland, 
Ørken- (sic!) og Shetlandsøerne vistnok i 1841. Han 
leverede en overstrømmende rapport om denne rejse 
med dampskibet „Sovereign“ dateret 31.januar 1847, 
men det er ikke klart, hvem denne rapport var stilet 
til.

Efter i denne rapport at have gennemgået rejse-
plan, lodsning, ladning, mandskabet, indretningen 
osv. gik han over til spørgsmålet om et sådant skib 
kunne sejle på Island:  

„Jeg skal nu tillade mig saa kort som muligt at fremsætte 
nogle Bemærkninger over en Dampskibsfart mellem Island og 
Kjøbenhavn. Jeg anser et Skib som „Sovereign“, ikke mindre, 
men vel maaske noget stærkere (230 a 250 Hestes Kraft) for 
passende til en saadan Fart; den samme Indretning, maaske 
et noget større Lastrum. Imod den antydede Route over Chri-
stianssand, Leith (Aberdeen), Thorshavn til Alternation 
Reikiavig eller Berufjord ved jeg Intet at erindre: det kunde 
mulig være det eneste rigtige. Jeg tror imidlertid ikke, at man 
skulde lægge saa megen Vægt paa hver anden Gang at besøge 
Berufjord; deels vil nemlig Alt uden Vanskelighed samle sig 
om Hovedpunktet, Reikiavig, deels hænder det ofte Storisen 
om Sommeren beleirer Østerlandet (da jeg i 1840 var i Island 
laa den fra Begyndelsen af  Juni til midt i Juli lige indtil Cap 
Reikianæs) og giør dets Kyster useilbare. Forsaavidt der kunde 
være Spørgsmaal mellem Leith og Aberdeen, bør det vistnok 
afgiøres i Favør af  førstnævnte, naar der ikke maatte være 
besparet Noget ved at vælge den kortere Fart over Aberdeen.“

Christianssand ville være vigtig at anløbe, hedder 
det, fordi trælasten fra dette sted var meget vigtig for 
Island. Derudover var der også passagertransporten 
mellem Danmark og Island. Rapportskriveren fore-
stillede sig også, at dampskibet skulle anløbe Aalborg 
eller Frederikshavn for at modtage passagerer fra Jyl-
land.

Han påviste den store interesse, der var i England 
og Skotland for Island, for landet som sådan, natur-
fænomenerne osv.. Der var altså basis for deciderede 
turistrejser fra Storbritannien. Derfor var det vigtigt 
at anløbe Skotland. Der var derudover et marked for 
færøske og islandske varer i England: Tran, uld, talg 
og især fremhævedes rideheste.  Om rejsernes hyp-
pighed forestillede han sig en frem og tilbagerejse på 
1 måned, altså i perioden marts til august 6 frem og 
tilbagerejser!! Han stillede selv spørgsmålet, om det 
var nødvendigt med så mange rejser. Alternativet var 
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at gøre hver op og nedtur med ophold på 30 dage, 
således at den 1ste i hver måned var afgang fra Kø-
benhavn eller Reykjavik (altså 1 dobbelttur på 2 må-
neder). Som det hed: det ville gøre det muligt 1 a 2 
gange om året at indlemme Grønland i ruten!!

Det er i øjnefaldende, at Krieger på dette tidlige 
tidspunkt i dampskibets historie på Island har berørt 
nogle af  de punkter, der senere ville blive diskuteret 
så heftigt: anløbet af  Skotland, anløbet af  en havn 
på østkysten, isens betydning for, hvornår farten kan 
optages og turenes hyppighed.

Kontreadmiral Schifter kommenterede i en skri-
velse af  3. september 1847 til „Det kongelige Gene-
raltoldkammer og CommerceCollegium“ Kriegers 
rapport. 

Schifter ville ikke tage stilling til spørgsmålet om 
nødvendigheden af  en bedring af  kommunikationen 
mellem Danmark og de nordlige bilande, forbedrin-
gen af  handelen osv. Dette havde han ikke fagkund-
skab eller lokalkundskab nok til, mente han selv.

Teknisk set var det nødvendigt med et skib på 200- 
250 HK, og i den forbindelse henviste han til f.eks. 
„Geiser“ eller „Skirner“ som forbillede. Et sådant 
skib ville koste ca 340.000 Rbdl. Marinen kunne ik-
ke afse noget dampskib på daværende tidspunkt; der 
skulle købes et nyt.  Han anstillede nogle beregninger 
over udgifter til kul, mandskab, vedligeholdelse samt 
renter og afdrag, hvis man købte et nyt skib.

Det ville ikke være muligt, sagde han, at rejse i 
marts måned, men måske i september,  en dobbelt-
tur ville ikke kunne gøres på mindre end 30 dage. At 
anløbe Grønland karakteriserede han således: „At 
indlemme Grønland i Routen, endog kun for 1 a 2 
Gange om Aaret, anseer jeg for ugiørligt og forstyr-
rende for den egentlige Fart. Det vilde medføre en 
betydelig Bekostning uden at give tilsvarende Nytte.“  

A.Krieger foretog i november 1847 en „Fremstil-
ling af  hvorledes en Dampskibsfart imellem Kjøben-
havn, Thorshavn og Reikiavig med de nuværende 
Midler lader sig iværksætte.“ 

Rapporten gik ud på at vise, hvordan dampskibet 
„Hekla“ kunne anvendes til denne fart. Skibet kun-
ne klare den hårde sø. Det var imidlertid afgørende 
på grund af  skibets kulforbrug, at man kunne anlø-
be Aberdeen for at få fyldt kul på. Med meget små 
forandringer, hedder det videre, kunne der skaffes 
kahytsplads til 4 damer og 17 herrer på 1. kahyt samt 
plads til 8 herrer på 2. kahyt.

Han forestillede sig videre, at man kunne foreta-
ge en frem og tilbagerejse i månederne juni, juli og 
august således:

København af  d. 1. om morgenen
Aberdeen an d. 4. ved middag
Aberdeen af  d. 5. ved middag
Thorshavn an d. 7. om morgenen
Thorshavn af  d. 7. om eftermiddagen (12 timers 

ophold)  Reikavig an d. 10. om morgenen
Reikavig af  d. 15. ved middag
Thorshavn an d. 18. om morgenen
Thorshavn af  d. 18. om eftermiddagen

Aberdeen an d. 21. om morgenen
Aberdeen af  d. 22.
København an d. 24.
Hvis alt går planmæssigt.

Udgifterne til de 3 rejser ville beløbe sig til et sted 
mellem 12.500 og 16.000 Rbdl. alt afhængig af  kul-
prisen.  Ifølge Krieger havde den danske marine 
interesse i denne fart: man fi k vist det danske fl ag i 
fremmede havne til støtte for danske handlende og 
handelsskibe, og man fi k lejlighed til at krydse med 
et dansk krigsskib ved de islandske kyster, hvor der 
på dette tidspunkt var mange fremmede, især franske 
krigskibe. Minuset var selvfølgelig udgifterne, som 
ville overstige eventuelle indtægter en hel del.

Kontreadmiral Krieger svang sig imidlertid højt, 
når han skulle love sit eget forslag:

„Kan det altsaa med en passende Opofrelse af  Penge lade 
sig gjøre, at man paa samme Tid som Orlogsfl aget vises, tillige 
skaffer Islands og Færøernes Beboere en let og behagelig Com-
munication med Moderlandet, da forekommer det mig høiest 
ønskeligt og hensigtsmæssigt og istedetfor, at Islands Beboere 
før kun med Besværlighed og med et meget kort Ophold saa 
sig i Stand til at besøge Danmark eller hvilkensomhelst anden 
Deel af  Europa saa de sig ved en Dampskibsforbindelse satte 
i Stand til ved en beqvem og hurtig Reise at kunne opholde sig 
7 Uger i Europa, og de øvrige Europæere, hvoraf  saa man-
ge baade Videnskabsmænd og Reiselystne med Begjærlighed 
hiige efter at blive bekjendte med dette Vulkanens hjem, hvor 
megen Rimelighed er der ikke for, at disse ville benytte dette 
Transport Middel, som, naar det aabnedes for dem vilde gjøre 
et Besøg til Island, der hidtil næppe lod sig tænke paa uden at 
overvintre der, nu paa engang let og behageligt. Thi Reisen med 
Seilskibe var kun til ubestemte Tider og blottet for al Selska-
belighed og Comfort, og Retouren derfra høist ubestemt. Ved 
en Dampskibsforbindelse forandres dette aldeles; man træffer 
allerede paa Reisen Selskab af  dannede Mænd, med samme 
Interesse som man selv og man arrangerer sine Toure paa Øen 
i Fællesskab, hvilket er en væsentlig Behagelighed i et Land, 
hvor al Reise maa skee med stort Møie.“

Han forslog til slut, at man en sommer som et for-
søg besejlede øen. Men al videbegærlighed, progres-
sivitet og fremskridt, som lå i disse tanker blev slået i 
stykker året efter med 1848krigen. Der var ingen, der 
gjorde sig den ulejlighed, selv ikke formelt, at afslutte 
sagen: alle dampskibe var optaget i fl åden, selv civi-
le fartøjer blev benyttet som troppe- og forsyning-
stransportskibe.

Det var selvfølgelig også helt udelukket at tænke 
på at bevilge over 300.000 Rbdl. til et nyt dampskib.  
Skrivelserne viser imidlertid, at man i marinen havde 
et vågent øje for interesserne på Island. Der skulle 
dog gå mange år, før man engagerede sig direkte i 
person-, post- og godstransporten til de nordlige bi-
lande.


