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Kapitel 5
Det danske postvæsen og 
dampskibsfarten til Island  

- forhistorien 1868-69

1868 SKAL STATEN OVERTAGE DAMP-
SKIBSFARTEN TIL ISLAND?
Justitsministeriet sendte, som man plejede, budget-
forslag frem til fi nansministeriet 15. august 1868. For-
slaget gjaldt fi nansåret 1869/70. Man håbede ikke, at 
fi nansministeriet havde nogen kommentarer.

Det havde de imidlertid. Man konstaterede, at der 
årligt blev godtgjort Det forenede Dampskibsselskab 
15.000 rdl. for dampskibsforbindelsen til Island. Fi-
nansministeriet anså det i skrivelse af  27. august s.å  
for et temmeligt fl ot beløb. Man rejste spørgsmålet, 
om det ikke var mere rimeligt at lade et statsskib få 
tilskud til at besørge farten end at overlade det til 
privat entreprise. Man talte decideret om, om ikke 
der „vilde kunne udvendes en Besparelse ved at lade 
den ommeldte Fart udføre umiddelbart for Statens 
Regning.“ Der ville sandsynligvis kunne anvendes et 
af  marinens skibe, og justitsministeriet blev anmodet 
om at sætte sig i forbindelse med marineministeriet 
for at få drøftet det igennem.  DFDS havde farten 
på daværende tidspunkt for en periode på 5 år, men 
kontrakten kunne gensidigt opsiges til hvert års 31. 
december. Der har iøvrigt været nogen uklarhed om 
dette punkt, både hos Carøe og Jonsson; men det be-
tød, at både DFDS og justitsministeriet kunne opsi-
ge kontrakten f.eks. for 1869 inden d. 31. december 
1868 og så fremdeles.  Justitsministeriet havde 21.sep-
tember 1868  overfor fi nansministeriet en række be-
tænkeligheder:

- det var mindre heldigt, at et skib, der var under 
militær kommando, blev benyttet til befordring af  
gods og passagerer,

- farten blev ikke billigere med et af  marinens ski-
be,  fordi der ville blive store udgifter i forbindelse 
med omdannelsen af  skibet,

- det var endvidere tvivlsomt, om man kunne ud-
skrive værnepligtigt mandskab, så man måtte nok hyre 
mandskabet, og det ville også være omkostningsfuldt.

Som en slags modvægt for at påvise besparelses-
muligheder, eller nærmere for at påvise mulige ind-

tægter, trak justitsministeriet en gammel krikke af  
stalden: nemlig spørgsmålet om ikke man skulle op-
kræve franko af  postforbindelsen mellem Danmark 
og Island:

„Derimod har Justitsministeriet troet, det vilde være heldige-
re paany selvfølgelig med de Modifi kationer, som i Mellemtiden 
de forandrede Forhold gjøre fornødne  at optage den Franko, 
der var udtalt i den Betænkning angaaende en Reform af  det 
indre islandske Postvæsen som af  Postforbindelsen mellem 
Danmark og Island, som tilstilledes Finantsministeriet med 
Skrivelse herfra af  25. Januar 1865, og hvorom velbemeldte 
Ministerium i sin Svarskrivelse af  17de Mai næstefter yttrer 
sig bifaldende, navnlig at henlægge Postforbindelsen mellem 
Danmark og Island under Postvæsenets Overbestyrelse, saale-
des at den omhandlede Dampskibsfart besørges af  Postvæse-
net, imod at de i ommeldte Henseende foranledigede Udgifter 
ved Finantsloven bevilges tilsammen istedetfor som hidtil paa 
Justitsministeriets Budget.  Idet jeg derfor tillader mig at hens-
tille dette Spørgsmaal til Finantsministeriets behagelige Over-
veielse, skal jeg bemærke, at de Hindringer, som i sin Tid rei-
stes mod den omhandlede Plans Ratifi cation fra Hensynet til 
det uafgjorte fi nantsiellle Forhold mellem Danmark og Island, 
formentlig ikke ville være tilstede med Hensyn til det nu berørte 
Forslag, der ikke som hiint tidligere omfatter Ordningen af  
Islands indre Postvæsen.“

Det bedste forsvar er et angreb. Justitsministeriet 
tog ikke stilling til forslaget om at lade et marineskib 
overtage farten. Man var sandsynligvis udmærket 
tilfreds med DFDS‘ drift af  forbindelsen. Derimod 
måtte der være en del utilfredshed med, at et næsten 
færdigt forslag til reform af  det islandske postvæsen 
og postforbindelsen til Danmark var strandet på en i 
denne sammenhæng lille udgift på fi nansloven. For-
slaget var nyt og alligevel ikke nyt: det har tidligere 
været nævnt, at det danske postvæsen kunne overtage 
forbindelsen til Island og kun den. Det virkede imid-
lertid på dette tidspunkt som en katalysator for at få 
løst den hårdknude, der var opstået i behandlingen af  
reformforslagene for det islandske postvæsen.

Finansministeriet bad generalpostdirektøren tage 
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stilling til justitsministeriets forslag 24.september. 
Postinspektør H.G.Petersen og Orlogskaptajn O.Lyt-
ken, der var postvæsenets konsulenter i dampskibs-
sager, blev bedt om at afgive en betænkning i sagen, 
hvilket de gjorde 26.oktober 1868  efter først at have 
forhørt sig i generaldirektoratet for skattevæsenet 
om, hvormange læster gods DFDS‘ „Arcturus“ hav-
de ført til og fra Island, til og fra Færøerne og til og 
fra Skotland.

De anbefalede klart, at dampskibsforbindelsen 
mellem København, Færøerne og Island blev henlagt 
under postvæsenet, fordi det ville betyde en ensartet-
hed i de postale forhold, at alle postforbindelser i den 
danske stat var under samme autoritet. Det ville også 
betyde, at den unormale tilstand, at der ikke blev op-
krævet porto for forsendelser til Island, ville høre op.

De anbefalede også, at farten blev udført direk-
te for statens regning. De var kommet til det resul-
tat efter omhyggeligt at have indhentet og vurderet 
de nødvendige oplysninger. De anbefalede det dog 
kun „forsaavidt MarineMinisteriet maatte være vil-
ligt til at overlade Postvæsenet Brugen af  en af  dets 
Orlogs-skonnerter „Fylla“ eller „Diana“ på lignende 
Vilkaar som de, paa hvilke Postvæsenet hidtil har be-
nyttet forskjellige Marinen tilhørende Dampskibe,...“  
Et regeringsskib - hedder det - ville kort sagt afgå til 
tiden. Det havde der jo været store problemer med 
for DFDS, hvor der havde været mange velbegrunde-
de klager efter Petersens og Lytkens mening.

De havde derudover regnet på det økonomiske. 
Deres resultat var, at med 6-7 rejser om året ville det 
årlige underskud være 13-14.000 rdl. og så var der 
endda ikke regnet med portoindtægterne, som nok 
beløb sig til 1.000 rdl.. I modsætning hertil kostede 
farten i øjeblikket 15.000 rdl. til DFDS. Det var dog 
en forudsætning, at man kunne råde over enten „Di-
ana“ eller „Fylla“. Der ville være en engangsudgift på 
ca. 10.000 rdl. til omaptering af  skibet (indretning af  
saloner, proviantrum og lasterum o.a.). Skibene egne-
de sig begge fortrinligt til farten: „Skibene ere fortrin-
lige Søskibe og have vist sig vel skikkede til at staae 
imod den svære Sø, som forekommer i det omhand-
lede Farvand.“ De havde et lavt kulforbrug og kunne 
føre sejl, så man også der kunne spare kul.

Konsulenterne regnede med, at marinen ville lade 
en søoffi cer blive udkommanderet til at føre skibet, 
samt at ligeledes en offi cer ville gøre tjeneste som 
næstkommanderende.  Med hensyn til skibets an-
løbssteder anbefalede Petersen og Lytken, „at Skibet 
paa enhver af  Reiserne anløb Færøerne, en Havn paa 
Østkysten af  Island f.eks. Berufjord og en engelsk 
Havn (enten Grangemouth eller Cromarty i Skotland 
eller også Lerwick paa Shetlands Øerne)..“

De sammenfattede deres forslag til følgende:  
„I Henhold til det Foranførte maae vi saaledes indstille til 

Deres Excellence:
1) at Administrationen af  Postforbindelsen mellem Kjøben-

havn og Færøerne og Island overtages af  Postvæsenet; 
2) at der til denne Farts Vedligeholdelse søges overladt Post-

væsenet en af  de Marinen tilhørende Skrueskonnerter „Fylla“ 

eller „Diana“ efter at den er blevet omapteret efter nærmere 
Conference med Postvæsenet;

3) at der paa en Tillægsbevilling for indeværende Finantsaar 
optages et beløb af  10.000 Rdl. til Omaptering af  denne 
Skonnert, eller saameget som Marineministeriet efter nærmere 
Overslag eventuelt maatte forlange;

4) at de på Bilaget anførte Indtægts og Udgiftsbeløb optages 
paa Postvæsenets Dampskibsconto;

5) at der paa Postvæsenets Indtægtsconto optages et Beløb 
af  1000 Rdl. som Porto af  Forsendelser til og fra Island og 
Færøerne.“ (Betænkning 26.10.1868)

Generaldirektøren skrev derfor 9.november 1868  
til fi nansministeriet, at det i alle henseender ville være 
godt, hvis postvæsenet overtog den omtalte damp-
skibsfart. Man havde dog erfaret fra overmaskin-
mester Ursin, at „Fylla“ ikke var i en sådan stand, 
at den kunne benyttes som postskib. Det blev også 
bemærket, at et nyt dampskib var helt udelukket. 
Det ville nemlig koste ca.150.000 rdl., så det var en 
forudsætning fra postvæsenets side, at marinemini-
steriet ville afgive et dampskib, og nærmere bestemt 
„Diana“.  Justitsministeriet kommenterede planerne 
20. november 1868  i en skrivelse til fi nansministe-
riet. Det kunne vel ikke være overraskende, at man 
helt og fuldt tilsluttede sig planerne. Man anbefalede 
dog, at det skete så snart som muligt, at man alle-
rede inden 31. december opsagde kontrakten med 
DFDS. Helt frivilligt fremførte man, at forsåvidt et 
punkt på Islands østkyst blev anløbet, ville der ske 
en refusion fra islandsk side for det underskud, der 
resulterede af  et sådant punkts anløb, „idet Reisen fra 
Berufjord til Reykjavik og omvendt maatte betragtes 
som et Moment i den indre islandske Postgang, der 
efter det rigsdagen forelagte „Udkast til Lov angaaen-
de Islands Finantsvæsen“ eventuelt blev et særlig is-
landsk og altsaa Kongerigets Kasse uvedkommende 
Anliggende.“

Finansministeriet havde kontaktet Marineministe-
riet og indviet dem i planerne om at benytte et af  
deres skibe. I skrivelse af  23. november  spurgte man 
så, om marinen kunne afse et sådant skib og specielt 
skrueskonnerten „Diana“.

Marineministeriet svarede 7. december , at man 
ikke kunne afse hverken „Fylla“ eller „Diana“ til for-
året, men at man derimod til foråret 1870 ville kunne 
afgive en skonnert, enten „Absalon“ eller „Esbern 
Snare“.

Finansministeriet konkluderede i en skrivelse til ge-
neralpostdirektøren 9.december 1868, at postdamp-
skibsforbindelsen til Island ikke kunne ændres fra 
foråret 1869. På det grundlag spurgte generalpostdi-
rektøren sine sagkyndige: hvad pokker gør vi så?

Petersen og Lytken svarede 27. december. De afvi-
ste at benytte „Absalon“ eller „Esbern Snare“. Begge 
skibe havde efter deres mening et meget dårligt ry 
som søskibe i vore egne farvande, så det måtte frarå-
des at benytte dem til postfart i Nordhavet. Derimod 
havde både „Fylla“ og „Diana“ vist sig at være yp-
perlige søfartøjer ved hyppige togter til Island. Kul-
forbruget talte også for disse to skibe.  „Vi anbefaler 
derfor at fastholde, at „Fylla“, forsynet med nye Ked-
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ler, benyttes til den omtalte Fart fra Foraaret 1870, 
og at de nævnte 10.000 Rdl. søges bevilgede uanset 
at Værftets Udgifter ikke ville blive saa store, da et 
Beløb vil være nødvendigt til Kahytternes Forsyning 
med Sophaer, Kopper og deslige.“

Der var åbenbart leveret et forslag til „Fylla“s om-
aptering, for bemærkningerne sluttede af  med, at 
man tilbagesendte forslaget uden anden kommentar, 
end at det kunne accepteres.

Generalpostdirektøren meddelte alt dette videre til 
fi nansministiet 31.december, og 6. januar 1869  blev 
forslaget fremlagt for fi nansudvalget. I forslaget til 
folketingets fi nansudvalg blev sagens forløb gennem-
gået, og det hed ganske kort om de fordele, der ville 
være ved, at staten overtog farten mellem Danmark, 
Færøerne og Island:  alle postforbindelser ville være 
samlet under en overbestyrelse (man glemte åben-
bart Grønland), farten ville blive mere regelmæssig 
end under privat entreprise, og endelig ville marinens 
offi cerer få en del øvelse.  Det ville være det heldig-
ste med et nyt skib, men det ville formentlig koste 
150.000 rdl., hvorimod hvis et af  marinens skibe, 
„Fylla“ eller „Diana“ blev ombygget ville det næppe 
koste mere end 10.000 rdl.. Man foretrak, at et sådant 
skib blev overtaget af  postvæsenet på samme betin-
gelser som „Geiser“ i årene 1852-1860. Man betalte 
til gengæld marinen for slitage og reparationer.

Om fartplanen blev følgende sagt: afgang hver 40. 
dag fra København,  dvs. 7 rejser om året fra mid-
ten af  marts til midten af  december, anløb af  Skot-
land eller Shetlandsøerne, Færøerne samt en havn 
på østkysten af  Island (f.eks. Berufjord). Det årlige 
underskud ville beløbe sig til et sted mellem 13 og 
14.000 rdl.. Der var dog derudover indtægt fra por-
toen på forsendelserne samt bidrag fra en eventuel 
islandsk kasse (til farten mellem Reykjavik og en 
havn på østkysten).  Man ville ikke anvende „Absa-
lon“ eller „Esbern Snare“, som marineministeriet 
foreslog, men enten „Fylla“ eller „Diana“ fra foråret 
1870. (Der var altså ikke taget stilling til hvilket skib 
på dette tidspunkt). Fristen for opsigelse af  kontrak-
ten med DFDS for 1869 var forøvrigt udløbet, hed 
det.  Man søgte fi nansudvalget med denne skrivelse 
om det nødvendige beløb til omaptering af  skibet ved 
næste fi nansår:  „Til paragraf  25 ....... Der tilføjes som 
Nr. 21:“  „Til Omaptering af  et til Postfarten mellem 
Kjøbenhavn, Færøerne og Island egnet Marinen til-
hørende Skib ....... 10.000 Rdl.“

Beløbet bevilgedes og dermed var den første afgø-
rende beslutning taget.

ANSÆTTELSE AF DAMPSKIBETS FØRER
Lytken foreslog i slutningen af  januar 1869, inden fi -
nansudvalget havde bevilget de 10.000 rdl., at man 
ansatte kaptajn Holbæk, der på dette tidspunkt var 
fører af  postdampskibet „Eideren“, som skibsfører 
for det islandske postdampskib. Det var vigtigt så 
tidligt som muligt at få ansættelsen i stand, så han 
havde lejlighed til at tage til Island med det private 
postdampskib for at sætte sig ind i farten, bedømme 
indsejlingerne osv.

Generalpostdirektøren ansøgte  i den forbindelse 
fi nansministeriet om de fornødne midler til at lade 
en styrmand ansætte som matros på DFDS‘ skib og 
godtgøre ham lønforskellen. Senere ville man søge 
om midler til afl ønning og transport af  skibsføreren 
på en lignende rejse. Det hed, at beløbet bevilges af  
postvæsenets budgetkonto til uforudsete og ekstraor-
dinære udgifter.

Kaptajn Holbæk kunne imidlertid ikke frigives, 
meddelte marineministeriet . Man havde den regel, at 
søoffi cerer maksimalt kunne frigives 3 år til tjeneste 
som postdampskibsførere. Holbæk havde nu haft 3 
års tjenestefri på Korsørruten. Reglen var lavet for at 
få dampskibstjenesten fordelt ligeligt, eller med andre 
ord for at så mange søoffi cerer som muligt kunne få 
denne værdifulde øvelse. Kaptajnen kunne søge or-
lov, hvis han ville have tjansen. Holbæk afviste imid-
lertid dette. Udover at det ville forrykke økonomien 
i hele foretagendet, hvis postvæsenet skulle afl ønne 
ham, kunne man læse mellem linierne i hans brev til 
generalpostdirektøren, at det ville skade hans stilling i 
marinen, hvis han gjorde det.

Andre navne var på tale: kaptajn MacDougall, pre-
mierløjtnant Mourier og premierløjtnant Von der Re-
der. Men Lytken og generalpostdirektøren foreslog to 
premierløjtnanter, der begge var ude med fregatten 
„Jylland“, der ville være i Danmark i april 1869: N.Ja-
cobsen og P.Bruun.  Resultatet blev, at marinemini-
steriet 14. maj 1869  meddelte, at kaptajn N.Jacobsen 
var udnævnt som fører af  postdampskibet til Island, 
1 års orlov med løn, med mulighed for forlængelse 
2 år uden løn fra marinen. Jacobsen blev ansat 20. 
maj og anmodedes straks om at afgå med dampskibet 
til Island. „Phønix“ afsejlede 1. juni, og N.Jacobsen 
afl agde nogle interessante rapporter fra denne rejse, 
der tjente som grundlag for generalpostdirektørens 
beslutninger om anløbssteder, ansættelse af  damp-
skibsekspeditører osv. i den kommende tid.

I øvrigt havde generaldirektoratet 27. marts 1869  
skrevet til justitsministeriet, henvist til bevillingen på 
fi nansloven og konstateret, at der herefter intet vil-
le være til hinder for, at postvæsenet overtog post-
dampskibsforbindelsen. Samme dag skrev man til 
marineministeriet og bad dem om at give besked om, 
hvilket af  de to omtalte skibe, man kunne forvente 
at få overladt.

Vi ved, at det blev „Diana“, efter at det i lang tid så 
ud som om det skulle være „Fylla“, men vi ved ikke, 
hvornår og hvorfor det blev „Diana“, men det er må-
ske heller ikke så vigtigt.

KAPTAJN JACOBSENS RAPPORTER FRA 
HANS ISLANDSTUR SOMMEREN 1869
Kaptajn Jacobsen sejlede som sagt 1. juni fra Kø-
benhavn med dampskibet „Phønix“. Skibet ankom 
til Granton den 4. og Jacobsen sendte en rapport til 
København d. 7. , hvor han kom ind på sit kommis-
sorium: I Leith/Granton skulle han undersøge om 
forbindelsen mellem Skotland og Island havde en 
sådan betydning, at forbindelsen skulle opretholdes. 
Han havde ikke kunnet fremskaffet det tilstrækkeli-
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ge statistiske materiale til at sige noget om vareover-
førslen. Men både dampskibets hidtidige ekspeditø-
rer og den danske konsul i Leith var overbeviste om 
forbindelsens vigtighed.  Han vendte tilbage til dette 
spørgsmål senere. I rapporten af  28. juni  også fra 
Leith/Granton hed det, at der var tre hensyn at tage 
i spørgsmålet om anløbet af  Skotland: a) stationens 
økonomiske betydning for farten, b) dens betydning 
for den islandske handel og c) den store vejlængdes 
mulige indfl ydelse på fartens regelmæssighed.  

Fra Granton til Island eksporteredes manufaktur 
og kolonialvarer, cement, stentøj, isenkram, tov og fi -
skeliner, fra Island til Granton uld, klipfi sk, tran samt 
heste. Den største del af  vareoverførslen skete med 
sejlskibe, især saltskibe fra England til Island, der tog 
andre varer med og alle islandske returvarer med til-
bage. Den fragt, dampskibet ville få i Granton, kunne 
dog ikke opveje de forøgede udgifter, som den længe-
re vej ville betyde. Nogle sommer- og efterårsture vil-
le dog kunne betale sig, f.eks. hvis dampskibet kunne 
medføre islandske heste.

Passagertallet kunne han ikke sige noget om, men 
han kom til den foreløbige konklusion, at Gran-
ton kun skulle anløbes på nogle sommerture, mens 
Lerwick burde anløbes på de andre ture. Jacob-
sen havde i Reykjavik drøftet dette spørgsmål med 
stiftamtmanden og Reykjavik Handelsforening. Og 
disse kunne acceptere hans konklusioner. Han fore-
slog derfor, at Granton blev anløbet på 3., 4., 5. og 
7. tur, mens Lerwick blev anløbet på de øvrige. Han 
rejste videre til Lerwick og rapporterede om forhol-
dene der senere.

Om de øvrige hverv han var pålagt: han havde sør-
get for kulplads i Thorhavn, hos sysselmand Myller, 
som han iøvrigt foreslog som ekspeditør af  post-
dampskibet.

Kulpladsspørgsmålet var ikke løst i Reykjavik, 
men man kunne få det samme sted som marinen. 
Han anbefalede Hr. Finsen til dampskibsekspeditør i 
Reykjavik. Berufjord blev ikke anløbet af  „Phønix“ på 
opturen på grund af  storm og på nedturen på grund 
af  tåge. Der kunne være tale om assessor Weywardt 
som ekspeditør, men skulle Berufjord anløbes?  Be-
rufjord lå dårligt i forhold til den indre postgang til de 
øvrige steder på østlandet. Den påtænkte omordning 
af  den indre postgang var jo ikke sket endnu. Anløbet 
havde i DFDS‘ regi været „naar Omstændighederne 
tillade det“. Det havde ikke været så tit. Stiftamtman-
den foreslog en anden fjord på østkysten, f.eks. Se-
ydisfjord til anløb på 3 sommerture „da det paa dette 
Sted vil være muligt at faa hele Østerlandets Postrute 
besørget frem og tilbage i den Tid der gaar mellem 
Anløbet af  Seydisfjord på Op- og Nedturen.“

Seydisfjord var lettere at anløbe end Berufjord. 
Jacobsen tilsluttede sig helt stiftamtmanden i denne 
sag. 14. juli afgav han sin sidste rapport , der specielt 
drejede sig om anløbet af  Lerwick fremfor Gran-
ton. Han sammenlignede kulforbrug, kulpriser og 
havneafgifter for henholdsvis Lerwick og Granton. 
For Granton var kulprisen noget lavere. Alt i alt var 
det dog billigere at anløbe Lerwick. Jacobsen fulg-

te derfor sin tidligere anbefaling op, at dampskibet 
burde anløbe Granton så lidt som muligt og i stedet 
foretrække Lerwick. Som ekspeditører i Granton for-
slog Jacobsen; Turnbull, Salvesen & Co. (Leith) og i 
Lerwick: Hay & Co.  Petersen og Lytken fi k tilsendt 
Jacobsens rapporter og blev bedt om at afgive en be-
tænkning i den anledning. Den forelå 21.juli 1869.

Allerførst siger de, at de beslutninger, der tages nu, 
kun burde gælde for 1870. Efter et års sejlads kunne 
vi altid se, hvilke erfaringer, der var gjort, hed det. 
Man var enig med Jacobsen, hvad angik anløbet af  
Granton/Lerwick. De var mest stemt for helt at op-
give at anløbe en havn på Islands østkyst. Grunden til 
denne holdning var, at postgangen på Island ikke var 
ordnet. Det var ikke muligt at sætte postgangen i nord 
og østamtet i forbindelsen med postdampskibets an-
løb. Men hvis det skulle være, foreslog man f.eks. Se-
ydisfjord i stedet for Berufjord. Men de anbefalede, 
at man hørte justitsministeriet om dette spørgsmål.  
Petersen og Lytken tilsluttede sig kaptajn Jacobsens 
anbefalinger mth. ekspeditører. Sysselmand Müller, 
Thorshavn og Hr. Finsen i Reykjavik skulle ansættes 
af  generalpostdirektøren og i den forbindelse skulle 
de påtage sig ekspeditionen af  posten efter nærmere 
instruktioner. Ekspeditørerne i Granton og Lerwick 
ansættes af  Jacobsen.

Allerede 29.juli foretog gpd. de nødvendige ud-
nævnelser . Müller og Finsen blev udnævnt for et år 
ad gangen, til henholdsvis 70 rdl. årligt samt 4 % af  
godsfragten og 240 rdl. samt 5% af  godsfragten plus 
16 sk. i indskrivningsgebyr af  rejsende.

Udkastet til fartplan for farten 1870 fremsendtes 
fra Jacobsen via Petersen og Lytken 17.august 1869.

ANLØB AF EN HAVN PÅ ØSTKYSTEN
Stiftamtmand Finsen udtalte sig i et brev af  19. ju-
ni 1869 til justitsministeriet  om et evt. anløb af  Be-
rufjord. Hans mening var, at Berufjord var et dårligt 
valg: anløbet var besværligt for dampskibet om for-
året og efteråret, der var få passagerer, få brevforsen-
delser og kun lidt gods. Hvis man skulle anløbe en 
havn på østkysten skulle det være 3 gange om som-
meren, og man burde vælge en mindre isoleret fjord, 
f.eks. Seydisfjord eller Eskefjord, så man ville få en 
bedre postforbindelse over land med Akureyri.  Det 
hed til slut, at hvorfor man i sin tid valgte Berufjord, 
var på grund af  placeringen af  det danske Fiskerisel-
skabs etablissementer på det sted.

Stiftamtmanden havde iøvrigt forhandlet med kap-
tajn Jacobsen om dette, da han var i Island, og de var 
såre enige om konklusionen.

Justitsministeriet blev af  generalpostdirektoratet  
spurgt om deres holdning. De havde fået Finsens rap-
port tilsendt og var velpræparerede til beslutningen: 
Berufjord skulle ikke anløbes, men enten Eskefjord 
eller Seydisfjord. Man spurgte, om ikke f.eks. Seydis-
fjord også kunne anløbes på dampskibets sidste rejse 
fra Reykjavik. I denne skrivelse fra 24. august anmo-
dede man om at få råderet over det samme læsterum, 
som man havde i det private dampskib.  I generaldi-
rektoratets fremsendelse af  fartplan for 1870 i skri-
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velse af  25.august 1869  til diverse myndigheder og 
privatpersoner var Seydisfjord anført som anløbssted 
på 3., 4., og 5. rejse.

Man lagde senere (18.september)  op til fi nansmi-
nisteriet, om Seydisfjord også skulle anløbes på sidste 
rejse. Man gjorde dog opmærksom på, at konsekven-
sen let kunne blive, at dampskibet kunne blive endog 
meget forsinket. Finansministeriet måtte vurdere, om 
det var vigtigt. Mht. lastrum hed det, at justitsmini-
steriet selvfølgelig kunne få lastrum, hvis de betalte 
for det.

12. oktober  hed det i skrivelse fra fi nansministeriet 
til generalpostdirektøren, at justitsministeriet havde 
indvilliget i, at man ikke anløb en havn på østky-
sten på sidste rejse, samt at man skulle betale for det 
lastrum, man reserverede.

Den 23. august  havde generaldirektoratet skrevet 
til sysselmand O.W. Smidt, Seydisfjord for at spørge 
ham, om han ville overtage ekspeditionen af  damp-
skibet fra Seydisfjord. Hvis han ikke var interesseret, 
blev han bedt foreslå en egnet mand. Samme dag (23.
august) fi k Finsen, Reykjavik og Müller, Thorshavn 
samt andre myndigheder nærmere regler for ekspedi-
tionen af  gods, bestilling af  fragtplads, betaling osv.. 
Både Finsen, Müller og Smith modtog og takkede for 
udnævnelsen. Fra Reykjavik og Thorshavn modtog 
gpd. takkebrevet 24. september, fra Seydisfjord dog 
først 30. november.

REGLEMENT FOR POSTFORBINDELSEN 
MELLEM DANMARK OG ISLAND
Postinspektør H.G.Petersen tog 14. august  initiativet 
til udfærdigelsen af  et reglement for postforbindelsen 
mellem Danmark og Island. Han henviste i et brev 
af  denne dato til de forslag, som han og Reinhardt 
udfærdigede i 1864/65, og som blev forelagt Altin-
get, der godkendte dem. Det drejede sig jo dels om 
en ordning af  postforholdene mellem Island og Dan-
mark og dels på selve Island. Selv om der i de 5 år, 
der var gået, var sket en del ændringer i det danske 
postvæsen, mente han, at forslagene i det væsentlige 
kunne følges. Han havde derfor lavet et udkast til et 
reglement, som han mente skulle trykkes og sendes til 
de relevante myndigheder: amtmændene, landfogden, 
sysselmændene samt bladudgiverne i Island. Fartplan 
blev fremsendt senere, ligeledes ville han fremsende 
et udkast til en vejledning for ekspeditionen med hen-
syn til postens behandling senere.

Til slut rejste han spørgsmålet om muligheden for 
at udveksle penge mellem Danmark og Island på 
postanvisning. Han opfordrede til, at der blev nedsat 
en lille arbejdsgruppe bestående af  en embedsmand 
fra justitsministeriet samt en postembedsmand til at 
gennemarbejde problemet. Det vender vi tilbage til.

Generaldirektoratet videresendte 19.8.1869  ud-
kastet til fi nansministeriet med den bemærkning, at 
udkastet byggede på det vedtagne fra 1864-65, men 
hvor der især var ændret i taksterne. Der var heller 
ikke under korsbåndsforsendelser nævnt noget om 
mønstre og vareprøver „da saadanne Forsendelser 
formentlig ikke ville kunne forekomme i den her-

om-handlede Postforbindelse“. Man ville gerne have 
afsendt reglementet med postdampskibet, det afgik 
om otte dage, så ministeriet måtte gerne behandle sa-
gen hurtigt.  Og hurtigt gik det. Finansministeriet vi-
deresendte udkastet til justitsministeriet, som svarede 
24. august . Man havde her den bemærkning, at et af-
snit i det oprindelige udkast fra 1864 burde optages i 
det nye. Det drejede sig om Kongelige Tjenestebreve 
og deres portofrie befordring. Reinhardt blev iøvrigt 
udnævnt til at tage sig af  postanvisningsspørgsmålet.

Det endelige reglement blev udfærdiget dagen efter  
25. august  og blev sendt til de relevante myndigheder. 
Finsen i Reykjavik fi k tilsendt det med skrivelse af  28. 
august og blev anmodet om at få det trykt i „de paa 
Island udkommende Blade“. Det blev senere trykt 
som særtryk og indsat i „Offi cielle Meddelelser“ .

SAMMENLIGNING AF 1864-REGLEMEN-
TET MED DET ENDELIGE REGLEMENT 
UDSTEDT I 1869
1869-reglementet indeholdt næsten udelukkende, 
som det kan ses, bestemmelser om, hvilke forsendel-
sesarter, der kunne befordres med postdampskibet, 
samt til hvilke takster. 1864-reglementet det samme: 
dvs. takster for brevforsendelser, korsbåndsforsen-
delser, anbefalingsgebyr, takster for pengebreve og 
pakker. Postanvisninger var indeholdt i 1869-regle-
mentet med bemærkningen om, at der ville blive ud-
arbejdet nærmere regler.

Taksterne var i 1869-reglementet generelt set me-
get lavere og meget mere simple:

1864: breve (ufrankeret i sk./frankeret, antal 4 sk.  
frimærker)

  0-1 lod: 18 sk./3 frimærker = 12 sk.
 1-2 lod: 36 sk./6 frimærker = 24 sk.
 2-3 lod: 54 sk./9 frimærker = 36 sk.
 3-4 lod: 72 sk./12 frimærker = 48 sk.
 4-5 lod: 90 sk./15 frimærker = 60 sk.
 5-6 lod: 108 sk./18 frimærker = 72 sk.
 6-7 lod: 126 sk./21 frimærker = 84 sk.
 7-8 lod: 144 sk./24 frimærker = 96 sk.
  enhver forsendelse over 8 lod blev betrag-

tet som en pakke.

1869 derimod:
 0-3 kvint: 12 skilling ufrankeret/8 skilling   

 frankeret,
 3-50 kvint: den dobbelte porto, dvs. 24   

 sk./16 sk.  
 Forsendelser over 50 kvint (= ca   

 250 g.) blev  betragtet som en pakke.
 (1 lod = 1/32 pund = 15 5/8 g., 1 kvint =  

 1/100 pund  = 5 g.).

Brevportoen var blot et eksempel, men alle de øv-
rige takster fulgte det samme mønster: 1864-takster-
ne var meget højere.

1864-reglementet indeholdt derudover en detalje-
ret fartplan for postdampskibet og en vejledning til 
skibsføreren for ekspeditionen af  posten. Men hvad 
der er nok så interessant, i paragrafferne 4-7  nærme-
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re bestemmelser om forsendelse af  breve o.a. med 
privat skibslejlighed:

„Paragraf  4.
Foruden den foran omhandlede regelmæssige Dampskibsfart 
benyttes endvidere ogsaa til Forsendelse af  Post mellem Dan-
mark og Island tilfældigt forekommende Skibsleilighed ikke 
alene til og fra Reykjavik, men ogsaa fra og til hvilkensomhelst 
anden Havn paa Island, hvor der maatte fi ndes Postexpedi-
tion.

Paragraf  5.
Den med Seilskib til og fra Reykjavik forsendende Post be-
fordres i Pose og afl everes paa samme Maade efter Stykseddel 
in duplo til og fra Seilskibet, som ovenfor er foreskrevet med 
Hensyn til og fra Dampskibet. Postens Ombord og Iland-
bringen fi nder ligeledes Sted paa samme Maade som til og fra 
Dampskibet.

Den med Seilskib til og fra andre islandske Havne for-
sendende Post befordres i forseglet Couvert, men forøvrigt paa 
samme Maade som overfor omtalt.

Paragraf  6.
Med forekommende Skibsleilighed til og fra England kan 
Postforsendelse fi nde Sted efter de Regler, som med Konven-
tionen maatte blive vedtagne for Forsendelsen af  Skibsbreve 
mellem Danmark og Storbritannien.

Om og hvorvidt Breve og Aviser kunne forsendes mellem 
Island og Danmark i Transit gjennem England i lukket 
Postsæk, eller om de maa afl everes stykkevis til det engelske 
Postvæsen, beroer ligeledes paa, hvad derom konventionsmæs-
sigt maatte blive vedtaget mellem Danmark og Storbritannien.

Paragraf  7.
Indtil videre fi nder fra Island ikke Postforsendelse Sted med 
tilfældig Skibsleilighed til andre fremmede Lande. Skulde 
noget Skib ankomme fra andet fremmed Land med karteret 
Post, vil denne være at modtage af  Postmesteren eller vedkom-
mende Postexpediteur eller Brevsamler paa Ankomststedet og 
at behandle overensstemmende med for saadant Tilfælde almin-
deligt givne Forskrifter.“

Alle disse forhold var slet ikke taget op i 1869-reg-
lementet. Der stod kort i paragraf  1: „Postforbindel-
sen mellem Danmark og Island vil i Aaret 1870 bleve 
vedligeholdt ved Orlogsskonnerten Diana.“ Så kan 
man jo gætte sig til, om det betyder, at andre forsen-
delsesveje ikke var tilladte?  Bestemmelser om K.T. 
breve er, som nævnt, også mere udførlige i 1864ud-
gaven.

„VEILEDNING FOR DAMPSKIBSEXPORT-
EUREN TIL EXPEDITIONEN AF POSTEN“
H.G.Petersen udfærdigede samtidigt en expediti-
onsvejledning til dampskibsekspeditøren, først i 
Reykjavik og Thorshavn, men senere også til Seydis-
fjord. Vejledningen er, så vidt jeg ved, aldrig blevet 
trykt, men fremsendtes til Thorshavn og Reykjavik 
29. september 1869 i håndskrevet tilstand. I Hovedar-
kivet fi ndes et eksemplar af  vejledningen i håndskre-

vet kopi . Vejledningen er meget detaljeret og opdelt 
i 3 hovedpunkter: A. den afgående post vedkommen-
de, B. den ankommende post vedkommende og C. 
almindelige bestemmelser.  Samme dag blev også 
fremsendt fra generaldecisoratet for postvæsenets 
regnskabsvæsen en instruks angående regnskabsaf-
læggelse.

I afdeling A blev bestemt (vi har kun taget specielle 
bestemmelser op, som ikke var alment gældende i det 
danske postområde), at delvist frankerede forsendel-
ser skulle sættes i porto som ufrankerede, dog med 
fradrag af  de påklæbede frimærkers værdi. En oprin-
delig bestemmelse om frankering til fremmede lande 
var slettet i denne udgave (se senere i ekskursen om 
takster til udlandet). Der var optaget en meget detal-
jeret udredning om portofri tjenestebreve. Det blev 
indskærpet, at kun forsendelser (breve, pengebreve 
og pakker), der angik et rent statstjenstligt anliggen-
de, kunne opnå portofrihed. Der var derefter en liste 
over, hvilke embedsmænd i Island og på Færøerne, 
som kunne tilkomme portofrihed:

„paa Island: Stiftamtmanden, Amtmændene, Landfogden, 
Byfogden, Sysselmændene, Justitiarius i den islandske Overret, 
Biskoppen, Districtslægen, Forstanderen for Dannelsesan-
stalten for vordende Geistlige, Rectoren ved den lærde Skole 
i Reykjavik.

 Paa Færøerne: Amtmanden, Landfogden, Sorenskriveren, 
Sognepræster, Districtslægen og 1ste Lærer ved Realskolen i 
Thorshavn.“

En ret vigtig bestemmelse fi ndes i paragrafferne 3 
og 9: „Alle til Afsendelse indleverede Breve ville paa 
Adressesiden være at forsyne med et Aftryk af  Dag-
stemplet for den Dag, Posten expederes.“ I paragraf  
9 står det samme om pengebreve og adressebreve. 
Det betød altså, at brevene blev afgangsstemplede på 
forsiden umiddelbart før dampskibets afgang, og ikke 
når de blev modtaget på postekspeditionen. I afde-
ling B vedrørende den ankommende post anførtes, 
at ved modtagelsen af  posten fra dampskibet skulle 
forsendelserne stemples på bagsiden med dagstemp-
let for den dag, posten var modtaget. Det samme 
gjaldt pengebreve og adressebreve. For ekspeditøren 
i Reykjavik gjaldt endvidere følgende for den an-
kommende post: den skulle deles i tre bunker: 1. til 
indbyggerne i Reykjavik, som blev udleveret direkte 
af  ekspeditøren, 2. til adresater i Sønderamtet, der 
blev udleveret til stiftamtet, 3. til adressater i de andre 
amter, der blev udleveret til landfogden. Stiftamtet 
og landfogden sørgede så for viderebefordring med 
den islandske landpost, som ellers kun var beregnet 
til tjenesteforsendelser, men lejlighedsvis medbragte 
private forsendelser.  En lille kort tillægsbestemmelse 
skulle vise sig at volde store kvaler: „Expeditøren har 
at indestaae for Portoens Erlæggelse for de ufran-
kerede Breve“. Både stiftamtmanden og landfogden 
viste sig senere at være meget utilbøjelige til at betale 
expeditøren i Reykjavik for ankommende ufrankere-
de breve fra udlandet især.

Med hensyn til gebyrer hed det: modtagelsesbevis 
for anbefalet brev: 2 sk. til expeditøren; eftertællings-
gebyr for pengebreve: 4 sk. indtil 200 rdl., derefter 1 
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sk. pr. 100 rdl. eller del deraf; modtagelsesbevis for 
indleverede pakkesager: 2 sk.; andre ydelser: mærk-
ning, kuvertering, adressering, anmeldelse om an-
komne sager eller lignende: 3 sk.  Det må bemærkes, 
at der ingen bestemmelser var - som i reglementet 
fra 1864 - om skibsbreve på andre skibe end post-
dampskibet!

Det hed endvidere, at postskibsexpeditøren altid 
skulle sørge for at have det fornødne antal frimærker i 
beholdning. Nye kunne rekvireres hos generaldecisor 
for postvæsenets regnskabsvæsen.

I den instruks, som samme generaldecisor frem-
sendte til Finsen og Müller angående regnskabsafl æg-
gelse , fremgik det, at ekspeditionen skulle råde over 
frimærker af  værdierne: 2, 3, 4, 8 og 16 sk.; 48 sk. fri-
mærkerne blev jo først udgivet juni 1870, så de kunne 
ikke komme på tale på dette tidspunkt.

„Bekjendtgjørelse angaaende Befordring af  Post-
forsendelser mellem Danmark, Island og Færøerne i 
Aaret 1870“ dateret 28. september 1869, indeholdt 
nogle enkelte punkter fra vejledningen, som på denne 
måde kom til offentlighedens kundskab. Det drejede 
sig om bestemmelser vedrørende indpakning og for-
segling af  pakker og pengebreve, frister for ekspediti-
onens åbningstider, uanbringelige forsendelser og de 
forskellige gebyrer.

Bekendtgørelsen blev offentliggjort bl.a. i „Offi -
cielle Meddelelser“.

LISTE OVER MATERIEL
Vejledningen blev i første omgang tilsendt Reykjavik 
og Thorshavn. H.G.Petersen udarbejdede på samme 
tid, som vejledningen blev udformet, en liste  over det 
materiel, som postekspeditørerne burde have tilstillet. 
Og det er nok så interessant. Hver ekspedition (både 
Thorshavn, Reykjavik og Seydisfjord) burde tilstilles 
følgende:

„1 Signet
1 Dagstempel
1 Annuleringsstempel
1 Stempel for „Utilstrækkeligt frankeret“
1 „Talt“ Stempel
En Journal for anbefalede Breve
En Journal for Pakkepostsager
1 Vægt til Breve og Smaapakker med tilhøren-

de Lodder  
En Kvitteringsbog for ankomne anbefalede 

Breve  
En Kvitteringsbog for ankomne Pakkepostsa-

ger  
1 Taxt for Breve til Udlandet
De fornødne Blanketter til Styksedler og For-

tegnelser over ubesørgede Breve“
samt diverse brevpost og pakkepostposer.“

SPØRGSMÅLET OM UDVEKSLING AF 
POSTANVISNINGER MELLEM ISLAND OG 
DANMARK
Postinspektør Petersen og kontorchef  Reinhardt fra 
det islandske departement i justitsministeriet var ble-

vet beordret til at træde sammen og overveje, hvordan 
der kunne oprettes en postanvisningsudveksling mel-
lem Danmark og Island.  De afgav en betænkning om 
dette spørgsmål 16. december 1869 . De konstaterede 
allerførst, at sålænge der ikke var et ordnet postvæsen 
i Island, ville en sådan postanvisningsudveksling kun 
få lokal betydning for Island, nemlig for beboere i og 
omkring Reykjavik og Seydisfjord. Derimod ville det 
få stor betydning for „Alle i Danmark“, der således 
kunne sende penge til Island uden at skulle sende 
dem kontant over havet eller at skulle besværes med 
at putte dem i et pengebrev, forsegle det osv.

Der var ikke nogen bank i Island, så et af  proble-
merne var, hvordan man sikrede sig, at postekspe-
ditøren kunne have tilstrækkelige kontante midler til 
at udbetale postavisningerne. Løsningen var at åbne 
en konto for ekspeditionen i Reykjavik i Jordebog-
skasse i Island. Situationen i Seydisfjord var mere 
speget; men hvis et problem opstod, måtte posts-
dampskibsføreren overføre de nødvendige midler 
ved næste anløb.

Maksimum pr. postanvisning burde sættes til 100 
rdl. og portoen burde sættes til 12 skilling for beløb 
indtil 25 rdl., samt 24 skilling for beløb mellem 25 og 
100 rdl.  Der havde siden 1839 eksisteret den mu-
lighed for islændinge, at de kunne indbetale beløb i 
den islandske Jordebogkasse imod en anvisning på 
Finanshovedkassen i København for et gebyr af  1% 
af  summen (kongelig resolution af  8.maj 1839). Det 
havde ikke været muligt den modsatte vej. Selv om det 
ikke var så påkrævet (de fl este penge gik fra Island til 
Danmark) rejste Petersen og Reinhardt spørgsmålet, 
om ikke en tilsvarende mulighed skulle åbnes den an-
den vej - fra Danmark til Island - sammen med en vis 
simplifi cering i ekspeditionsformerne. Beløbet skulle 
dog mindst være 50 rdl.  De foreslog endvidere, at 
den samme udveksling af  postanvisninger blev mulig 
med Færøerne, hvor postekspeditionen i nødstilfæl-
de kunne trække på den færøeske Jordebogskasse. 
Endvidere blev foreslået for beløb over 50 rdl., at de 
kunne overføres via Jordebogskassen på Færøerne og 
Finanshovedkassen, som i Island.

Finansministeriet tiltrådte fuldstændig denne be-
tænkning 29.januar 1870 . Man sammenlignede i 
øvrigt med Rønne postkontor, der havde det samme 
forhold til amtstuen på Bornholm.

Departementet for anvisningsvæsenet og stats-
bogholderiet indvendte 2. februar 1870 , at en enkelt 
anvisning på Islands Jordebogskasse maksimalt kun-
ne andrage 5000 rdl. på grund af  de ringe summer, 
som fandtes i de nævnte kasser. Der var dog ingen 
begrænsning på indbetaling til kasserne.  I det endeli-
ge forslag til postanvisningsudveksling blev det mak-
simale beløb, en enkelt postanvisning kunne lyde på, 
nedsat til 50 rdl.. Det fi k 29. marts 1870 i skrivelse fra 
fi nansministeriet til justitsministeriet følgende ordlyd:  
„.. at Postanviisninger til Beløb af  indtil 50 Rd. frem-
tidig kunne udvexles mellem det kongerigske Postvæ-
sen og Postexpeditionerne i Reykjavik, Seydisfjord og 
Thorshavn mod følgende gebyr

 for Beløb af  indtil 25 Rd...........12 Skilling  for 
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Beløb af  over 25 indtil 50 Rd...24 Skilling samt at 
Summer over 50 Rd. indtil 5000 Rd kunne ved at ind-
betales i Finantshovedkassen erholdes anviste til Ud-
betaling ved Jordebogskassen henholdsvis i Reykjavik 
og Thorshavn med en Kjendelse af  1% af  den indbe-
talte Sums Størrelse og under Forudsætning at, at bm. 
Kasses Beholdning udover den kgl. Tjenestes Krav 
dertil strækker.“ 

Denne skrivelse blev videresendt med skrivelse af  
29. april 1870  til postekspeditørerne i Reykjavik og 
Thorshavn. Der blev også foretaget en offentlig be-
kendtgørelse denne dag (bl.a. i O.M.).

CARØE OG JONSSON OM DISKUSSIONER-
NE I 1868-69
De to relevante fremstillinger, der fi ndes på dette om-
råde, E.A.G.Carøe: „Icelandic posts 1776-1919 under 
danish administration“, og Jon Adalsteinn Jonsson: 
„One hundred years of  icelandic stamps 1873-1973“, 
er begge meget kortfattede på afklaringen af  spørgs-
målet om, hvorfor det danske postvæsen egentlig 
overtog postforbindelsen til Island. For Carøe er det 
nærmest overraskende og uforklarligt: „Almost unexpe-
ctedly, after fourteen years‘ discussions, came the announcement 
of  August 25, 1869, that the Danish Post Offi ce would as 
from March 1, 1870, operate the postal service between Den-
mark, Færøe Islands and Iceland.“ 

Carøe er ikke klar over, at der faktisk var gået et 
helt års diskussioner i de danske ministerier forud for 
reglementets offentliggørelse.

Jonsson har ligesom Carøe kun haft et begrænset 
kildemateriale til rådighed, og kan heller ikke forklare 
overgangen. Han siger, at den danske regering uden 
tvivl ønskede at organisere det islandske postvæsen 
på samme måde som det danske så hurtigt som mu-
ligt. Og han siger, at der var andre indikationer på, at 
regeringen var blevet træt af  de forsinkelser, der hav-
de karakteriseret hele sagen indtil da, og nu ønskede 
man at fremme sagen så meget som muligt .  Han 
fortsætter med en lille fejl: han påstår, at sagen skulle 
afklares inden 31.de-cember 1868, så man kunne op-
sige kontrakten med DFDS inden 1. januar 1870. Det 
er ikke rigtigt. Som tidligere nævnt kunne man opsige 
kontrakten fra begge sider til hver den 31. december 
gældende for næste år.  Som vi har gennemgået oven-
for, er årsagen til, at man tog forholdet op til drøftelse 
internt i de danske ministerier i 1868 ret banalt: øn-
sket om at spare på fi nansloven. Man anså statsdrift 
for billigere end privat enterprise. Når fi nansmini-
steriet på denne måde havde givet grønt lys, ville det 
være meget vanskeligt ikke at gennemføre en sådan 
foranstaltning (dampskibsdrift til Island).

Noget helt andet var, at de danske sagkyndige på 
området i justitsministeriets islandske departement 
og i det danske postvæsen var store tilhængere af, at 
det danske postvæsen overtog ansvaret for postfor-
bindelsen til Island.  Man måtte opgive at organisere 
det indre islandske postvæsen  - en beslutning, der el-
lers lå klar i 1865, men som ikke kunne gennemføres 
på grund af  Islands uafklarede fi nansielle forhold til 
Danmark. Men organiseringen af  postforholdet mel-

lem Danmark og Island blev gennemført, og denne 
organisering byggede stort set på reformideer ligele-
des fra 1864/65. Disse reformideer havde en forhi-
storie, der strakte sig helt tilbage til 1850/51.

Årsagen til, at postdampskibsfarten ikke allerede i 
1869 blev iværksat, var ligeså banal: de to dampskibe  
- tilhørende marinen - der kunne komme på tale til 
farten, kunne først frigives fra foråret 1870.


