Den danske besejling af Sydamerika
idet 19. arhundrede

4f
KAREN ELISABETH FOLLETT

Forfatteren tiltradte i 1984 en stilling som museumsinspekior i Frederiksvark. Artiklen er en bear-
bejdelse af forfaiterens eksamensspeciale » Den danske besejling af Sydamerika 1816-1870« indle-
veret il Kobenhavns universitet i 1981. Med assistance fra cand.mag. Erik Oxenbsll, daverende
datalogisk konsulent for Institut for @konomisk Historie, blev udviklet en rekke programmeller,
der muliggjorde en edb-bearbejdelse af det omfangsrige kildemateriale.

1 1814 var den danske handelsflide en bedrgvelig skygge af sig selv.
Englenderkrigene havde kostet hardt bade mandskabs- og tonna-
gemassigt blandt andet som folge af tabet af den norske del af 13-
den'. Umiddelbart efter de mange krigsar syntes det, som situatio-
nen ville vende. Overalt i det krigshargede Europa var der brug for
fartgjer til ud- og indfarsel af varer efter den langvarige engelske
blokade af kontinentets havne. Den danske regering opmuntrede
gennem afgiftsnedszttelser til indkeb af udenlandske skibe, saledes
at man igen kunne f& del i den europziske fragtfart, som jo havde
varet s indbringende for riget i den florissante handelsperiode®.

Imidlertid var opblomstringen kortvarig. Efter nogle i 4r med
mere gunstige konjunkturer faldt eftersporgslen efter tonnage; den-
ne tendens blev forsteerket af den generelle landbrugskrise fra om-
kring 1820. Den gkonomiske krise medforte tillige, at en reekke euro-
paiske stater valgte at oprette et vist toldpolitisk beskyttelsessy-
stem, og de indfarte derfor bestemmelser om, at udenlandske skibe
kun matte medfore vedkommende landes egne produkter, hvilket
afgjort var en ulempe for en fragtfartsnation som Danmark’.

Med begransede investeringsmuligheder begyndte det danske
erhvervsliv at se sig om efter nye markeder. Blandt disse fandtes det
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netop 4bnede sydamerikanske kontinent, som efter flere hundrede
4rs spansk monopolhandel nu efter uathengighedskrigenes afslut-
ning i begyndelsen af 1820’rne ivrigt sggte at etablere nye handels-
kontakter.

Det skal med det samme siges, at den danske besejling og handel
med de sydamerikanske stater hverken tonnage- eller indtegtsmaes-
sigt nogensinde kom op pa siden af handelsfladens aktiviteter i euro-
pzisk farvand, endsige det 18. arhundredes Kina-fart. Men denne
artikel vil forsgge at vise, hvordan man fra dansk handels og sefarts
side udnyttede en niche i den internationale sgfart, og hvordan den-
ne udnyttelse zndrede karakter i tiden op til omkring 1875. Efter
den tid synes den danske besejling af Sydamerika en arrazkke at
have konsolideret sig 1 et fast megnster.

Kilder

Undersggelsen baseres hovedsagelig pa de indberetninger og skibs-
lister fra de danske konsulater 1 Sydamerika, der blev indsendt til
Udenrigsministeriet, men er suppleret med andet diplomatisk kil-
demateriale, oplysninger fra skibsregistre samt regnskaber og kor-
respondance fra nogle fi handelshuses arkiver.

Kilderne er benyttet til dels at erfare hvilke faktorer, der medvir-
kede til, at der overhovedet blev etableret en handel mellem Dan-
mark og det sydamerikanske kontinent, dels til at kortleegge den di-
rekte og regelmassige besejling samt fragtfartens omfang og betyd-
ning for den danske handelsflide. Undersggelsen deekker kun kon-
gerigets handels- og skibsfartsforbindelser med Sydamerika.

Hyordan kom den danske handel og besejling af Sydamerika i gang?

I sine erindringer omtaler den nationalliberale politiker Orla Leh-
mann Kgbenhavns havn i begyndelsen af 1820°’rne med de tomme
bolvaerker og pakhuse, hvor de spagferdige forseg pa via lovgivnin-
gen at opretholde en vis kompagnifart pd Vestindien og med rester-
ne af de nordiske bilande blot fik havnen til at fremtraede i et endnu
grellere skaer’. Hvor Kebenhavn tidligere havde veret stapelstad
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for kolonialvarer og en reekke produkter fra Ustersgegnene - hvilket
desuden havde sikret en reekke mindre danske skibe en stor del af
den ud- og indgaende fragt - s var handelscentret efter Napoleons-
krigene forskudt i sydvestlig retning til Hamburg”.
Udenrigspolitisk optog forhandlingerne omkring Kielerfreden og
Norges afstaelse sammen med bestrebelserne pd at genoprette
Danmarks kreditverdighed efter statsbankerotten 1 1813 stort set
alle regeringens kraefter. Forst11820’rne vendte man sigidet davae-
rende Departement for Udenrigske Anliggender mod opgaven at
retablere Danmarks forhold til udlandet 1 handelsmassig henseen-
de; et veesentlig punkt her var at sikre ligebehandling i toldbehand-
lingen af danske skibe og varer. Fra 1824 afsluttedes en raekke han-
dels- og sofartstraktater med Preussen, Sverige-Norge samt U.S.A.
Efter udenrigsminister Niels Rosenkrantz’s ded 1 1824 blev den tid-

Traktaten med Brasilien. Udenrigsminister H.E. Schimmelmann sendte i marts
1827 en slegtning, tidligere oberst i den russiske haer, G.H. von Lowenstern, afsted
som overordentlig gesandt med henblik pd forhandling afen handels- og sefartstrak-
tat med Brasilien. Dette skete efter iser den slesvig-holstenske handelsstand havde
gjort opmerksom pa den heje brasilianske indferselstold for danske produkter. Lo-
wenstern ankom til Brasilien nogle dage efter underskrivelsen af traktaten med det
hanseatiske forbund, en af dansk handels- og sofarts stgrste konkurrenter. Det lykke-
des dog for Lewenstern at forhandle sig frem til et rimeligt resultat. Traktaten gjaldt
frem til 1841, men allerede i 1838 opsagde Brasilien alle sine traktater med omverde-
nen, og det handelsmessige forhold mellem Danmark og Brasilien blev derefter forst
lagt i faste rammer i dette drhundrede. Foto: Rigsarkivet.  The Treaty with Brazil. In
March 1827 Foreign Minister Schimmelmann sent a relative, former Russian Army Colonel von
Lowenstern, to Brazil as ambassador extraordinary charged with the negotiation of a trade and
shipping treaty. This happened after the Schleswig-Holstein business world in particular had
drawn atlention to the high Brazilian import duly on Danish products. Lowenstern arrived a few
days after Brazil had signed a trealy with the Hanseatic League, one of the greatest compelitors to
Danish trade and shipping. However, Lowenstern in the end succeeded in negotiating a reasonable
treaty. It was supposed to last until 1841, but in 1838 Brazil abrogated all its treaties with other
countries, and after this irade relations between Denmark and Brazil were first regularized in this
century. The Danish State Record Office.
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ligere finansminister, grev H.E. Schimmelmann, nu en gammel og
syg mand, konstitueret som udenrigsminister, hvilken post han dog
beklaedte til sin dod i 1831°. Det far st hen, om det var Schimmel-
manns tilknytning til Vestindien (han havde vidtstrakte besiddelser
pa de dansk-vestindiske ger), eller om det var inspiration fra hans
mange kontakter til det slesvig-holstenske erhvervsliv, der bevirke-
de, at han som udenrigsminister sa aktivt sggte at fa sefarts- og han-
delstraktater 1 stand med de sydamerikanske stater. Hans bestrz-
belser 1 denne retning foragedes, da det forlad, at det hanseatiske
byforbund var indtradt i forhandlinger med kejserriget Brasilien,
der i Europa blev anset for langt den mest attrdveerdige handels-
partner pa det sydamerikanske kontinent. Den danske traktat med
Brasilien blev undertegnet den 26.4.1828, seks maneder senere end
den hanseatiske, og den danske udsending opnéede ikke helt de
samme fordele som hanseaterne®.

Besejlingen i den forste del af det 19. drhundrede ma ses som en
introduktionsperiode, hvor store sivel som mindre kabenhavnske
og provinsielle rederier og kebmandshuse gjorde deres erfaringer
med det nye marked. Mens de store handelshuse gerne havde erfa-
ringer fra Vestindien-farten, begyndte de mindre provinshuse forst
med modificeringen af de engelske kornlove i slutningen af 1820’rne
at bringe et les korn til England for derefier at ga videre vestover
med et lzes stenkul eller en ladning frugt og vin fra de sydeuropeiske
lande. Imidlertid blev de fleste hjembragte kolonialvarer losset i
Bremen eller Hamburg og kun 1 mindre udstrekning i Kebenhavn.
Saledes bidrog dbningen af handelen med Sydamerika ikke til re-
tablering af Kebenhavn som stapelstad.

Oprettelsen af en dansk handelsforbindelse med Sydamerika var
i det hele taget ingenlunde problemfri. Der var isar to forhold, der
lagde hindring i vejen for handelssamkvemmet. For det forste havde
kongeriget kun fa produkter at tilbyde det sydamerikanske marked,
og kolonialvarerne var trods alt ikke sd indbringende, at det som i
tilfzldet med Kina-farten kunne betale sig at ga ud i ballast og med
klingende ment. For det andet ramte @resundstolden selv efter gen-
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Briggen »Superb« af Aarhus. En afde tidlige Sydamerika-farere fra provinsen, skibet
var ¢jet af handelshuset Funder Bang i Aarhus. I denne periode ses den 57 clstr. store
»Superb« bade at have varet i Bahia, Rio de Janeiro og Buenos Aires. Der er tale om
enkombination af den fra 1700-tallet kendte Middelhavs-fart med besejling afdet ny
kontinent. Vin, olie og breendevin bragtes over Atlanten for at vende tilbage med
sukker og bomuld til Hamburg. Denne by overtog i begyndelsen af det 19. drhundre-
de Kebenhavns rolle som stapelsted for Nordvesteuropa og farst med lettelsen i
sundtolden begyndte jyske skibe at bringe tropiske varer direkte til kongeriget. Akva-
rel af Jacob Petersen 1828. Privat eje.  The Brig »Superb« of Aarhus. One of the early
South America runners from the provinces, the ship was owned by the business house Funder Bang
in Aarhus. During this period we can see that the »Superbe«, with a capacity of 57 lasts, had been in
Bahia, Rio de Janeiro, and Buenos Aires. In this case the Mediteranean trade well-known , from the
18th century was combined with the service of the new continent. Ships carried wine, oil, and liquor
over the Atlantic and returned with sugar and cotton to Hamburg, which at the beginning of the
19th century succeeded Copenhagen as the main supply station Jor North-West Europe. It was not
until the reduction of the Sound customs duty that ships from Jutland began to carry tropical goods
directly to Denmark. Watercolour by Jacob Petersen, 1828. Privately owned.

29



tagne nedszttelser netop indforslen af de tropiske kolonialvarer
serligt hardt.

I 1840’rne tog man pa regeringsplan disse problemer op til neer-
mere overvejelse. Der blev udsendt en rekke officielle ekspeditioner
for at undersege forholdene p3 det sydamerikanske kontinent, lige-
som der blev etableret nye officielle og handelsmzssige kontakter®.
Samtidig tog man p& handelsstandens indstzndige opfordring Ore-
sundstolden op til nermere revision'’.

Rapporter fra de udsendte orlogsmand bekraftede formodnin-
gerne: »Danmarks Hovedproducter: Szedevarer i forzdlet Tilstand,
saasom Meel, haardt Bred, @1, Brendevin... og Industriartikler«
havde kun sporadisk fundet god afsztning, men derimod synes
fragthandelen at have gode muligheder for fremgang, »det danske
Flag seges gerne pa Grund af Danske Sgefolks Dygtighed, Redernes
Omhu for Skibenes Construction og Udrustning og Skibsferernes
gode Behandling af de dem betroede Ladninger«'".

Salznge det stadig var billigere at importere kolonialvarer (= va-
rer fra kolonierne) over Hamburg, kunne det ikke forventes, at dan-
ske skibe skulle fale sig tilskyndet til at losse deres ladninger afkaffe,
sukker og tobak i dansk havn. Gresundstolden var lidt afen hellig
ko i dansk toldpolitik, men enden pa forhandlingerne blev, at man
tillod en afkortelse, dersom skibsladningen indfortes direkte fra
oversgisk havn pi dansk eller fremmed, priviligeret skib. I den
forste »remission« (= toldafkortning) af 14.4.1842 forudsattes en
udfsrsel afindenrigske varer, mens dette krav blev frafaldet ved den
anden forordning i 1844. Remissionsforordningerne varede til 1854,
hvor de blev erstattet af en ny lov, hvor Oresundstolden afkortedes i
indfarselstolden for direkte indfarte oversaiske varer'2.

Det er denne lovgivning, der synes at have haft den storste indfly-
delse pa den danske besejling af Sydamerika. Ganske vist skete der
mere pa den toldpolitiske front; den felles toldlov for kongeriget og
hertugdemmerne i 1863 satte tolden pa oversgiske varer moderat i
vejret'3, men de kebenhavnske handelshuse havde da vejret mor-
genluft og havde allerede etableret en vis handel med det sydameri-
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kanske kontinent. For provinshusenes vedkommende skete det som
omtalt tidligere som folge af den efterhanden gunstige landbrugsud-
vikling.

Endvidere synes Nearingsfrihedsloven af 1857 og endelig 2. sles-
vigske krigs afskeering af konkurrence fra det slesvig-holstenske er-
hvervsliv at have medfgrt gunstige omstendigheder for iszer den
provinsielle del af handelsflidens udenrigsfart.

Med toldlovgivningen i midten af drhundredet udkrystallisere-
des besejlingen i to forskellige menstre - de store kabenhavnske han-
delshuse, der tidligt havde optaget kontakt med forbindelser pa det
sydamerikanske kontinent indgik nu mest i den direkte fart, mens
de mindre huse i Kebenhavn og provinsen fra da af specialiserede
sig 1 forskellige former for regelmaeésig fart eller fragtfart.

Handelens veje

Béde for den direkte fart og fragtfarten pa Sydamerika er det vigtigt
at tage passaterne - pa engelsk mere betegnende kaldt »trade
winds« - i betragtning. Det gjaldtilige grad farten pa Vestindien og
Sydamerika for sejlskibene om at folge den europziske kyst og der-
pa finde nordgstpassaten mellem Madeira og de Canariske Qer, der
forte skibene mod vest til det Caraibiske omrade. Dersom skibet sti-
lede mod Sydamerika, matte det forlade nordgstpassaten, og efter et
omrade med vindstille omkring ®kvator fortes det med @kvatorial-
stremmen, indtil det ud for Brasiliens kyst kunne kontakte sydest-
passaten, og séledes fortsztte mod syd. De nordestlige havne var
vindmassigt ofte lettere at anlebe pa tilbageturen til Europa, hvor
skibene af sydsstpassaten fortes op langs den nordsgstlige del af
Sydamerika og derefter kunne ga mod Vestindien og Nordamerika
eller via Azorerne videre til Kanalen. Bortset fra vanskelige farvan-
de omkring Kap Horn var vind- og stremforholdene langs vestky-
sten af Sydamerika gunstige for besejlingen af hele kysten. Nordpa
holdt man sig taet op ad kysten langs Chile og Peru, mens tilbagetu-
ren métte forega leengere til havs, for at skibet kunne blive fort 1 syd-
lig retning'*.
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For flertallet af de nationer, der deltog 1 besejlingen af Sydameri-
ka, da handelen blev frigivet i begyndelsen af det 19. drhundrede,
var guleroden foran nazsen, at markedet dér var abent for si at sige
alle eksportvarer. I denne forste tid kom europaiske producenter af
med de mest besynderlige artikler sdsom uldne taepper og skajter til
den tropiske del af Brasilien'’, men ud over overklassen var storste- .
delen af befolkningen uden kebekraft endsige behov for den store til-
stremning af materielle produkter.

Danmark adskilte sig fra flertallet af sine konkurrenter ved at
have meget lidt at tilbyde de sydamerikanske stater, men var til gen-
gxld interesseret i en rakke af de varer, som disse kunne eksportere.

Den direkte fart

Denne fart gjaldt nasten udelukkende Brasilien, men var i gvrigt
ikke helt sa direkte endda, ligesom den rutemassigt @ndrede karak-
ter gennem arhundredet.

Hyvilke produkter var det nu, handelshusene ansé for »spekulati-
onen vard« at udsende deres skibe for at hente hjem? Det var stort
set for hele perioden nzsten udelukkende kaffe, omend der iszr i be-
gyndelsen kom en del sukker, bomuld og tobak med i lasten; fra
1840’rne bestod dog op til 75% af de hjembragte ladninger afkaffe,
fra midten af 1850’erne var den tet ved 100%. Men var Danmark
allerede da en sddan nation af kaffesgstre, at al den kaffe kunne af-
sattes? I byerne havde kaffen stort set vundet indpas 1 det 18. ar-
hundrede, mens man fra statsmagtens side ikke mente, at benderne
burde belaste handelsbalancen med den slags excesser. Men ogsa
bender kommer til staden engang imellem'®. Si fra omkring
1840’rne indgik kaffe sdvel 1 kabstadsbefolkningens som den mere
veletablerede girdmandsstands normale forngdenheder'’, og i
1870’erne naede den lastefulde kaffedrikning ned i de ubemidlede

klasser'®

det.
At finde varer til udfersel og afsatning 1 Sydamerika krevede

- sa markedet udvidedes betydeligt gennem hele &rhundre-

sterre handelssnilde - iszer i begyndelsen, hvor man var henvist til at
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Vindsystemkortet. Passatvindene var af stor betydning for de danske Sydamerika-
farere. Ved en gunstig udnyttelse af passatvindene kunne et skib i midten af det 19.
drhundrede tilbagelzgge turen fra Rio de Janeiro til Kebenhavn p4 under 50 dage.
Det var imidlertid ofte et problem for skibene ikke at kunne komme fri af Kalmebzal-
tet omkring zkvator. En kaptajn beskriver det siledes: »det variable Streg hvor Stil-
le, Omlebende og Torden med svare Regnbyger er det herskende Veirlige. Knut
Weibust: Deep Sea Sailors. Stockholm 1969, p.513 (udsnit).  Wind System Chart. The
trade winds were of vital importance to the Danish ships sailing io South America. By taking
advantage of fovourable trade winds a ship could make the voyage from Rio de_Janeiro to Copen-
hagen in the middle of the 19th century in less than 50 days. However, it was often a problem for the
ships to free themselves from the doldrums around the equator. A sea captain described if in the
Jfollowing way: »the variable stretch of water where the predominant climate consists of calmness,
baffling winds and thunder with heavy rain«. Knut Weibust: Deep Sea Sailors. Stockholm 1969,
p.513 (excerpt).
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soge dem blandt indenrigske og @stersg-produkter. I denne tid for-
sogte man sig med de traditionelle varegrupper, som man havde
brugt i Middelhavs-farten fra det 18. arhundrede, d.v.s. jern, tem-
mer, glas, skibsmateriel sasom tovvark og sejldug samt klipfisk, og
nér der var plads til det, lidt afde pd s. 30 nzvnte foredlede szdeva-
rer. Men lige s& snart de engelske havne fra 1849 (i dette ar ophzve-
des den engelske navigationsakt endeligt) igen blev tilgengelige for
danske skibe uden betingelser, og de danske landbrugsprodukter
dér kunne afszttes til rimelige priser, gik den direkte fart i reglen
over nordengelske eller walisiske havne for at indtage en ladning
stenkul.

Iszr i remissionstiden blev stenkul dog ogsa indkebt pa oplags-
plads i Kgbenhavn. Et af de storste handelshuse med nogen interes-
se i Sydamerika, Jacob Holm & Senner, ses 11851 at have indtaget
49 ls sma stenkul i Kgbenhavn til en pris af 759 rigsbankdaler og
solgt dem i Rio de Janeiro for en pris, der synes at ligge i nerheden af
det dobbelte. Det var dog de 3200 hjembragte sakke kaffe, der gjor-
de turen over Atlanten profitabel for firmaet. Briggen »Anna Mar-
grethe« havde en nettoavance pé nasten 7000 rigsbankdaler, da
kaffen var blevet solgt efter skibets ankomst til Kebenhavn 1 foraret
1852".

Men hovedtendensen var, at dersom skibene afgik fra dansk eller
skandinavisk havn, var lasten temmer fra @stersg-egnene, ellers
stenkul fra England, dette gjaldt sa at sige alle redere i direkte fart.

Kort over Sydamerika, hvorpé er angivet de vigtigste varekategorier, som danske
skibe tog med tilbage over Atlanten. D.C.M. Platt: Latin America and British Trade
1806-1914. London 1972, 5.325. Map of South America. This shows the most important
categories of goods which Danish ships carried back across the Atlantic. D.C.M. Platt: Latin
America and British Trade 1806-1914. London 1972, p.325.

35



Direkte fart til og fra kongeriget
(d.v.s. skibe afsejlet fra kongeriget og atter returneret direkte til
kongeriget efter besgg i sydamerikansk havn)

o

Ar Antal Clstr.
1816-25 2 262
1826-35 1 70
1836-45 4 308
1846-55 107 10.212
1856-65 18 1.547
1866-70 10 973
Ialt 142 13.372

Andre forhold, der @ndrede ruterne i denne besejling, var damp-
skibsforbindelserne, der i 1850 blev etableret mellem Rio de Janeiro
og England® og Danmarks tilslutning til det europziske telegrafnet
via Hamburg i 1853%'. Dampskibsforbindelsen gjorde det muligt,
dels hurtigt at f2 besked om de politiske forhold i det brasilianske
kejserdemme og de ovrige republikker (hvilke igennem hele ar-
hundredet var meget ustabile) samt om sterrelsen og kvaliteten af
f.eks. den brasilianske kaffehost, dels kunne handelshusene hurtigt
fa prover af de forskellige kaffesorter. Siledes kunne redernes dispo-
sitioner nu nd det udsendte skib under dets ophold i Brasilien, og
ladningen kunne senere szlges »flydende«*. Af denne grund anleb
et stadig storre antal skibe pa tilbagevejen en af de engelske ordre-
havne Cowes eller Falmouth for dér telegrafisk at {3 skibets endelige
destination at vide.

Indtil remissionernes ikrafttreeden var den direkte fart forbundet
med store udgifter i form af Gresundstold, skibsafgifter, indtil slut-
ningen af 1830’rne gebyr til algiersk Sgpas samt en klekkelig indfar-
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selstold pd 15% 1 Brasilien. Samtidig var kaffe- og sukkerpriserne
pa vej ned som folge af de hamburgske kebmands oversvemmelse af
markedet med billigere kolonialvarer®™. Med remissionerne skete
der en kraftig foregelse af den direkte besejling. I perioden 1844 og
frem til midten af 1850’erne anleb arligt 10-15 skibe Kgbenhavns
havn med kaffe og kolonialvarer i direkte fart, og det var bade store
og mindre handelshuse, der kunne vaere med her. Intet under, at
grunden da blev lagt til det danske storforbrug af de sorte draber.
Men som sagt med dampen og telegrafens indtog var denne zra til
ende. Kun huset Broberg & Sen og i mindre omfang Puggaard &
Hage fortsatte med at holde skib i direkte fart. Broberg havde for-
staet at skaffe sig ind pa hele det skandinaviske marked og beholdt
denne position helt op i 1880’erne. Han havde en flade af hurtige
skibe og gode forbindelser til det engelske handelshus E. Johnston
& Co., der gjorde sig stzrkt gzldende i Brasilien®*.

Den regeimessige fart

Allerede pa et ret tidligt tidspunkt holdt en del mindre kebenhavn-
ske og provinsielle rederier nogle af deres skibe i regelmzessig fart pa
det sydamerikanske kontinent, d.v.s. at skibene inden for en vis ar-
raekke fulgte stort set de samme ruter mellem kontinenterne. For de
jyske rederier var Hamburg-Altona det naturlige udgangspunkt.
Her var et langt storre varesortiment til udskibning, stykgods i alle
afskygninger fra maskiner til koncertpianoer, og da Hamburg sam-
men med de nederlandske byer Rotterdam, Amsterdam og Antwer-
pen fungerede som distributionscentre for tobak, cacao, tropiske
traesorter og mange andre kolonialvarer til det meste af Nordeuro-
pa, var det hertil, man sogte tilbage®. Senere tog en del skibe ogsé
regelmassige ruter op mellem engelske og sydamerikanske havne.
Som skibene i direkte fart indtog man ofte stenkul til Sydamerika fra
England. Efterhanden som dampskibssejladsen var blevet mere ud-
bredt, opstod ironisk nok en gget efterspergsel efter sejlskibstonna-

ge til at fragte kullene frem til diverse kulstationer®.

37



Den regelmassige rutefart kan nogenlunde opdeles i falgende:

Nordeuropaisk havn (engelsk/tysk) - Brasilien/Argentina -
Nordeuropzisk havn

Nordeuropaisk havn (engelsk/tysk) - Vestindien/Venezuela -
Nordeuropzisk havn

Brasilien/Venezuela - U.S.A. - Brasilien/Venezuela

For alle omtalte ruters vedkommende gjaldt det, at skibene kun
sjeeldent anlgb dansk havn, i reglen kun - iszr for de mindre pro-
vinsrederiers vedkommende - nér skibet skulle have en ny kobber-
forhudning og traengte til et mere gennemgribende eftersyn eller
endog ombygning.

Et eksempel pa et skib i regelmassig fart er skonnerten »Ane Jor-
giane« af Fang, bygget i 1847, tilhgrende kaptajn M.M. Andersen,
der fér pa Sydamerika fra 1848 og frem til det blev solgt til udlandet
1 1878. Efter afprovning afflere markeder indgik »Ane Jorgiane« fra
midten af 1850’erne 1 farten mellem Venezuela og Hamburg og
fragtede betydelige mangder kaffe, huder, horn og bomuld fra La
Guayra og Puerto Cabello. Ud over nogle fa ladninger brendevin
medbragtes kun stykgods pa udturen. Nar vejr og lasteforhold var
optimale, kunne » Ane Jorgiane« na nasten 3 ture over Atlanten pa
et ar.

P4 hjemturen bestod lasten for disse skibe i regelmassige fart, nir
denne gik til Hamburg, af mange produkter, nemlig cacao, bomuld,
indigo, sarsaparilla, tobak, farvetre samt en del krydderier, mens
det engelske marked ud over kaffe og sukker iszr aftog store maeng-
der huder, skind, knogler og benaske.

For den regelmassige fart mellem det nord- og sydamerikanske
kontinent var der mel og stykgods i lasten sydpa fra de nordgstame-
rikanske havne, mens kaffe og huder udgjorde hovedparten af den
nordgaende ladning. Det amerikanske marked var dog mindre be-
tydningsfuldt. De forenede Stater havde selv tilstrakkelig stor sejl-
skibstonnage til at klare sine importforngdenheder. Desvarre er der
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La Guayra i 1868. Korvetten »Dagmarx, kaptajn Krieger, ankret op uden for La
Guayra den 22. april 1868. Gennem hele perioden udsendtes danske orlogsskibe til
de sydamerikanske stater, flest til de nordlige republikker, som let kunne nies under
etophold i Dansk-Vestindien. »Dagmar« var blevet anmodet om at komme til vene-
zuelansk farvand for at yde den danske generalkonsul Stirup stotte under dennes
forhandlinger med den venezuelanske regering angaende et dansk pengetilgodeha-
vende. Illustreret Tidende nr. 479.  La Guayra in 1868. The corvette » Dagmar« under the
command of Captain Krieger anchored off La Guayra on April 22nd 1868. Throughout the whole
period Danish warships were sent to the South American states, mostly to the northern republics,
which could easily be reached during a stay in the Danish West Indies. The »Dagmar« was invited
to Venezuelan waters by Stiirup, the Danish Consul General, to assist him in his negotiations with
the Venezuelan government regarding the recovery of a sum of money due to Denmark. Hlustreret
Tidende, no. 479.

et hul 1 skibslisterne mellem 1859-1862, men af skibslisterne fra
1863 og 1864 synes det, som om der er sket en vis neutralitetsudnyt-
telse under den amerikanske borgerkrig 1861-1865.
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Antal danske skibe ankommet til sydamerikanske stater 1816-1870

Pct. af Pct. af Gennem-
Land Antal Clstr. total total snits dreg-
sejlads dregtighed tighed

Sydamerika
Argentina 292 24.476 11,1 10,2 83,82
Brasilien 1522  137.875 58,1 57,5 90,77
Chile 20 2.721 0,8 1,1 136,02
Peru 26 3.907 1,0 1,6 150,27
Uruguay 181 16.101 6,9 6,7 88,95
Venezuela 193 14.048 7,4 5,9 72,79

Talt 2934 199.127 85,3 83,0 89,25

Fragtfarten

Her kan der stort set skelnes mellem den interkontinentale og den
mere lokaltbetonede fragtfart, som vil blive nzermere omtalti afsnit-
tet »Specialisterne«. Det er en lidt broget kategori af skibe, fra sméa-
skonnerter ejet af partsrederier til brigger og fregatter tilherende de
storre handelshuse, der tager del i denne fart. Som med den regel-
massige fart holder storstedelen af besejlingen sig til gstkysten af
Sydamerika, omend antallet af anlgb af de enkelte havne varierer
betydeligt.

Mange redernavne forekommer kun en enkelt gang, dette gelder
iseer for anlgb af venezuelanske havne. Her er der enten tale om ski-
be i Vestindien-fart eller med normalt fragtomréade i Middelhav-
somridet, der har taget en enkelt tur over Atlanten.

I den forste halvdel af det 19. &rhundrede ses en rekke af stgrre
provinshuses skibe at bevage sig flittigt rundt mellem kontinenter-
ne. Der er en relativ livlig handel fra Vesteuropa og Middelhavslan-
dene mod Brasilien og Argentina med vin, salt og sydfrugter.

Efter at det store »boom« p# den direkte tilfersel af kolonialvarer
1] Danmark i 1840-50’erne var overstiet, ses en lang reekke koben-
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Bugten ud for Rio de Janeiro i 1850’erne. I 1822 blev regeringssadet for det netop
uafhengige brasilianske kejserdemme forlagt fra Bahia til Rio de Janeiro. Det skyld-

tes bl.a., at rigets skonomiske tyngdepunkt allerede var flyttet mod syd, kaffeekspor-

-ten var blevet vigtigere end sukker-, bomulds- og kakaoproduktionen i det nordsgstli-
ge Brasilien. Den store beskyttede naturhavn i Rio de Janciro havde mange facilite-
ter sisom skibsverfter, rederier og kebmandshuse, og fra 1850 var der regelmassig
dampskibsforbindelse til England. Omkring 1200 danske skibsanlgb er registreret i
perioden 1816 til 1870. Maleri af Carl Fedeler. Foto: Sgfartssamlingerne ved Svend-
borgsund. The Bay Opposite Rio de Janeiro in the 1850’s. In 1822 the seat of government of the
newly independent Brazilian Empire was tranferred from Bahia to Rio de Janeiro. This was
amongst other things because the main weight of the Empire’s economy had already shifted
southward, coffee exports had become more important than sugar, cotton, and cocoa production in
North-Eastern Brazil. The large sheltered natural harbour in Rio de janetro had many facilities
such as shipyards, shipping companies, and business firms, and from 1850 there was a regular ste-
amship service lo England. In the period 1816 to 1870 about 1,200 Danish ships are registered as
having called at the port. Painting by Carl Fedeler. Photo: Sofartssamlingerne ved Svendborg-
sund.

havnske handelshuse som Jacob Holm & Sgnner, Heering, Schmidt
& Hansen, 1.C. Gerhardt etc. i fragtfart, hvori anlgb af Sydamerika
indgér. Dog er tendensen, at det var de mange mindre skibe, som
blev bygget i 1860’erne, og som ofte havde skipper som korrespon-
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derende reder, der gik i fragtfart. Disse skibes videre destination var
helt afheengig af, hvilke fragter skipperen enten kunne opnd i pagzl-
dende havn eller fragtmarkedets gjeblikkelige muligheder og skip-
perens evne til at udnytte disse. En anden mulighed var, at skippe-
ren udsegte sig et speciale og lod skibene bygge og indrette netop
dertil.

Specialisterne

Mens kaffe-skibene fra et danske synspunkt m3 anses for de storste
specialister blandt de danske Sydamerika-farere op til 1870 erne, s
sogte en rekke mindre rederier ogsa at f3 adgang til andre markeder
ikke s& meget med henblik pa at importere de pigzldende varer til
Danmark som pé at vinde indpas p4 bestemte transportomrader.

Guano-farten
Allerede i Incaernes Peru var guanofuglenes ekskrementer blevet
anset for et veerdifuldt gedningstilskud i landbruget. Under det
spanske koloniherredemme var denne kundskab imidlertid giet i
glemmebogen, og farst i 1830°’rne, da det nu uathzngige Peru fatte-
des penge, blev man klar over, at de store maengder guano fra de il-
delugtende fugleser »Las Chinchas« ud for landets kyst kunne om-
settes 1 kontanter. Desvarre fik regeringen aldrig nationalskono-
misk meget ud af de nyopdagede ressourcer (indtjeningen gik til
landets debitorer), men fra 1841 startede et veritabelt guano-boom,
der varede frem til 1860’erne, og som kraevede en meget stor skibs-
tonnage til at fragte gadningen frem til det europziske marked?®.

For at udgrave og udskibe guanoen pd de ubeboede wer behavede
man nedvendigvis arbejdskraft. Her ses Danmark at have leveret et
af de forste kontingenter - en last indonesiske kulier fra Bali ankom
med rederiet Sass & Senners skib »Frederik Wilhelm« til Callao i
Peru i 1849 - de skulle senere 3 folgeskab af andre 90.000 arbejdere
fra Sydestasien®.

At fragte guano krevede plads. »Det var en brun, ter, let masse,
der sved i ansigtet og heenderne p4 skibets mandskab, nar den skulle
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Guano-farere ved Callao-red, Perui 1869. Las Cinchas var kun et lille udsnit af »gu-

ano-gerne« ud for Perus kyst, men alene til denne egruppe kom i et enkelt ar i
1860’erne sma 450 skibe med en samlet tonnage pa omkring 350.000 tons. P4 vej til
og fra gerne opholdt man sig gerne nogle dage i Callao for at proviantere og for at ori-
entere sig om eftersporgselen pé de forskellige produkter. Foto: Handels- og Sefarts-
museet. Guano Carriers in the Roads of Callao, Peru in 1869. Las Chinchas was just a small
section of the »guano islands« off the coast of Peru, but this island group alone received in a single
year nearly 450 ships with a combined tonnage of about 550,000 tons. On their way to and from the
islands the ships oflen stopped over at Callao for a few days to take on provisions and to familiarize

themselves with the markel for various products. Photo: Danish Maritime Museum.

stuves«®’. De danske skibe, der deltog i guano-farten herte til de
storste af besejlingens skibe med en gennemsnitsdragtighed pa ca.
150 clstr. Det er interessant, at de to rederier, der tog del i de »gyld-
ne tider« i 1850’erne ud for Perus kyst, begge var fra provinsen, han-
delshusene Krogsgaard i Randers og Kruuse 1 Korser, begge aktive
i tiden fra 1848 frem til 1866. Alle guano-ladningerne fort pa danske
skibe bragtes til England. Den danske deltagelse i guano-farten for-
blev 1 gvrigt af begrenset omfang. Guano-produktionen toppede i
1860’erne, og 1 stedet stremmede skibene nu til Chile, hvor der da

43



var pabegyndt en betydelig salpetereksport, men her dominerede
den tyske handelsflade fragtmarkedet fra starten. Omtrent samtidig
fremkom forskellige kunstgadningsformer i Europa, der overflg-
diggjorde den lange tur rundt om Kap Horn til Peru og Chile®.

Flodfarten

Buenos Aires svarede ifslge kaptajnen pd den jordomsejlende kor-
vet »Galathea» ikke til sit navn - god luft. Som arsag angav han de
mange slagterier og salterier i byens narhed, hvortil pampaens
kvaghjorde blev fort og slagtet mest for hudernes og hornenes skyld,
mens kadet med en god dosis salt endte sine dage som »jerked beef«.

Efter i kolonitiden at have varet et af de omrader, der har vaeret
mest hemmet af det spanske handelsmonopol (i flere arhundreder
skete tilfgrslen af europziske varer via Lima og skulle saledes blandt
andet en tur over Andesbjergene), blev La Plata-omradet ved den
gradvise liberalisering afhandelen fra 1808 et af kontinentets storste
importmarkeder. Kvagdriften havde medfort, at det gvrige land-
brug kun var ringe udviklet, og det kunne i hvert fald ikke bredfade
den voksende befolkning i den forste del af arhundredet. Der fandt
derfor allerede fra de forste artier en stor fodevare- savel som manu-
fakturimport sted, hvortil de fleste europziske lande bidrog®.

Frem til 1852 gik al eks- og import over Buenos Aires. De indre re-
gioner var plaget af konstant uro, og som falge af at der neeppe eksi-
sterede nogen infrastruktur, havde man vanskeligt ved at na frem til
kysten med sine produkter. Der opbyggedes dog en tobaks- og suk-
kerproduktion i det nordlige Argentina, ogide sydlige egne udvikle-
des en fareavl, der efterhdnden kom til at danne basis for en omfat-
tende uldproduktion®.

En bedre tilretteleggelse af landbrugssektoren, bl.a. en folge af
den store europaiske indvandring, bevirkede, at Argentina i anden
halvdel af det 19. drhundrede begyndte at kunne eksportere hvede i
starre maengder. Et forste skridt pa vejen var dbningen af det store
flodsystem for udenlandsk handel- og skibsfart fra 1853.

Af La Plata-regionens flodsystem var nedre Parand, nedre Uru-
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guay, Parani-deltaet samt Rio de la Plata farbar for sterre skibe.
Med fladbundede skibe kunne Parana-floden dog befares helt op til
AsunciéniParaguay. Flodhandelen var gennem det meste afdet 19.
drhundrede stort set udelukkende péa udenlandske haender®.

Nogle fa danske skibe havde allerede inden 1840°rne gaetifragt-
fart mellem Buenos Aires og Patagonien og var siledes blevet be-
kendt med La Plata-deltaets vanskeligt navigerbare farvande og
havde vel nok etableret kontakter med dervarende lokale handels-
huse. Det forste danske skib, som er registreret i flodfart, var »Faed-
renes Minde« af Faborg i 1854, der ved ankomsten til Montevideo
(der havde en langt bedre havn end Buenos Aires, men var mindre
sogt som handelsplads) medbragte en ladning huder og skind fra
Concepcién del Uruguay. I begyndelsen synes det, som om man har
benyttet ventetiden pa en god fragt fra Buenos Aires eller Montevi-
deo over Atlanten til at tage del i den lokale fragtfart.

De fleste smahavne langs floderne var privatejede og darligt ved-
ligeholdte. Vandstanden i floderne vekslede ofte ret dramatisk, og
til sejladsen kraevedes derfor pa nogle affloderne sma ret fladbunde-
de og meget mangvredygtige fartgjer. Fragterne var de ovenomtalte
landbrugsprodukter og den specielle te, yerba mate, (der var meget
vaerdsat af den meget kadspisende argentinske befolkning p4 grund
af dens laksative egenskaber) samt tropiske traesorter og temmer.

Den lille skonnert »Ane« af Fang pa 43.5 clstr. kan séledes fra
bygningsaret folges en &rrakke p& det argentinske og uruguayanske
flodnet med anleb af bl.a. Paysandd, Corrientes og Rosario, byer
mange hundrede kilometer oppe af flodsystemerne. Ofte gik » Ane«
ballastet op ad floderne og kom tilbage med terret ked eller yerba
mate. Der var dog ogs4 skibe pa lidt over de 100 clstr., der fragtede
he pa den svare tur op ad strammen og heste og mulddyr pa den let-
tere tur nedad.

I alt forsegte omkring 35 danske skibe i folge skibslisterne sig i
denne flodfart frem til 1870, men heraf ses kun en trediedel at have
opholdt sig 1 leengere tid i omradet.
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Havnen i Rio Grande omkring drhundredskiftet.  The Harbour in Rio Grande around the Turn
of the Century.

Rio Grande-farten
Havnene i Brasiliens sydlige provinser Parand, Santa Catarina og
Rio Grande do Sul ma have varet anset som betydningsfulde afdet
forste danske generalkonsulat, for allerede 1829 etableredes et kon-
sulat i Rio Grande og i 1832 et vicekonsulat i Porto Alegre. Det er
imidlertid forst i 1840°’rne muligt at registrere skibsanleb 1 omradet.
Dette sene tidspunkt kan eventuelt skyldes, at en del af krigen mel-
lem Brasilien og Argentina (1825-1828) udkaempedes i dette omrd-
de, og at den interne uro som efterveer af denne konfrontation fort-
satte til omkring 1845%.

Fra 1853 og frem til 1870 registreredes nzsten 100 anlgb af Rio
Grande do Sul alene, der var langt den mest segte af de sydlige hav-
ne til trods for vanskelige indsejlingsforhold ved landtangen, der ad-
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skiller Lagoa do Patos fra Atlanterhavet, hvor skibene matte forcere
en barre for anlgbet af havnen®. Dragtigheden for sterstedelen af
skibene, der deltog i besejlingen, var gennemsnitlig 60 clstr., og
mange af skibene var specielt byggede, iszr fra skibsveerfter pa Fang
og i mindre udstrzkning i Troense, netop til denne besejling.

Lasten til Rio Grande bestod nzsten udelukkende af salt fra Por-
tugal, Spanien og de Cap Verdiske ger og fra slutningen af
1860’erne af stenkul fra England til brug for den lokale dampskibs-
fart. Udfarslen var udelukkende huder, skind, knogler og benaske,
hovedsageligt til det engelske marked.

For starstedelen af skibenes vedkommende blev det til en tre-
kantsfart med Rio Grande som hovedattraktion - et mindre antal
forsogte sig med lidt lokal fragtfart langs den brasilianske kyst. I be-
tragtning af at lastetiden i Rio Grande og Porto Alegre, der ligger i
den nordlige del af lagunen, herte til blandt de lengste, man har
kendskab til i forbindelse med besejlingen af Sydamerika i det 19.
arhundrede, og at indsejlingsforholdene som omtalt kunne vere
uhyre vanskelige, er det interessant at se, hvorledes skibe fra Fang
og Sydfyn siden 1860’erne og frem til den farste verdenskrig gjorde
denne fart til deres speciale. Rio Grande-farten er om noget et vid-
nesbyrd om den danske sejlskibsflades evne til at opsage og tilpasse
sig et bestemt marked.

Konklusion

Da den danske sofart forsegte at retablere sig efter de europziske
krige i begyndelsen af 1800-tallet, kebte man stor tonnage i forvent-
ningen om at genskabe forrige tiders florissante handel. Besejlingen
af Sydamerika i det 19. &rhundrede viser, at man trods fejlinveste-
ringer i begyndelsen alligevel klarede omstillingen fra en storhandel
og fragtfart, der havde levet hgjt pd en effektiv neutralitetsudnyttel-
se fra regeringsside af 1700-tallets mange europiske mellemvaren-
de, til selv at opsgge markeder, der mere athang af sefartens effekti-
vitet og skibenes sadygtighed og konstruktionsmzssige tilpasnings-
evne end flagets neutralitet.
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Den kgbenhavnske storhandels fald blev en appelsin i provinshu-
senes turban. Hvor man tidligere kun havde indkebt eller bygget
smaskibe og pareskuder til Dstersefart og til udskibning og athent-
ning af varer 1 Kgbenhavn, kom man nu selv i gang med at konstru-
ere skibe til en mere vidtstrakt udenrigsfart - selv om det ofte skete
efter sedvane, pa gjemal og uden tegning®®. Den ofte specialiserede
Sydamerika-fart bidrog sidledes sammen med en rzkke andre for-
hold til en rakke provinsbyers opblomstring i det 19. &rhundrede.

For de mange kebenhavnske handelshuses vedkommende blev
en tur over Atlanten til Sydamerika ogsa en indtagtskilde - fragt-
fartsbesejlingen var maske ikke i sd hgj grad som tidligere »spekula-
tionen vaerd«, men bevirkede alligevel, at selv en hel del mindre
kebmandshuse var selvforsynende med kolonialvarer og gav - trods
til tider lidt jamren fra handelsstandens side - dog vistnok ogsa lidt
ment pa kistebunden.

Danske skibe med hjemsted i provinsen ankomne til
sydamerikanske havne 1816-1870

Gennem-
Hjemsted Periode Antal Dragtighed snitsdraeg-
tighed
Assens 1866-70 11 539,0 49,00
Bandholm 1855-56 3 270,0 90,00
Dragor 1857-70 20 2.018,3 85,96
Fang 1841-70 255 18.159,1 65,13
Fredericia 1870 1 67,5 67,5
Frederikshavn 1845-46 2 133,0 66,5
Faborg 1829-70 38 3.148,0 90,93
Helsinggr 1824-70 47 4.625,0 96,20
Holbazk . 1856-69 5 4415 88,30
Horsens 1846-70 7 526,0 75,08
Kalundborg 1843-66 9 710,5 78,94
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Gennem-

Hjemsted Periode Antal Dragtighed snitsdrag-
tighed
Kolding 1865-70 26 1.865,5 71,75
Korser 1840-69 41 5.151,5 125,64
Lemvig 1857-67 6 4940 82,33
Lokken 1864-70 13 884,0 68,00
Marstal 1866-69 2 144,0 72,00
Middelfart 1856-64 2 165,0 82,50
Nakskov 1840-70 24 1.793,5 74,72
Nexg 1866-70 3 266,0 88,67
Nibe 1855-69 9 700,5 77,83
Nyborg 1841-70 29 2.998,0 103,37
Nykegbing F. 1840-69 20 1.675,5 83,77
Nykebing S. 1865-70 9 520,0 57,77
Nysted 1866 1 84,0 84,00
Nastved 1863 1 77,0 77,00
Odense - 1841-70 13 1.286,0 98,92
Randers 1833-70 89 6.446,5 72,43
Ribe 1866-70 10 866,0 86,60
Ringkebing 1866 1 59,5 59,50
Rudkegbing 1856-70 13 898,0 69,07
Renne 1842-67 7 509,2 72,74
Stubbekgbing 1852-69 34 3.010,0 88,52
Svendborg 1842-70 53 4.895,5 92,36
Thisted 1870 2 165,0 82,50
Thurg 1853-65 4 345,0 86,25
Troense 1840-70 28 2.605,5 93,05
Vejle 1844 3 136,5 45,50
Vordingborg 1825-32 3 297,0 99,00
Aalborg 1816-70 89 7.340,0 82,65
Aarhus 1818-70 76 6.433,5 84,65
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De hyppigst forekommende redernavne 1 Sydamerika-farten.

Redere med 5 skibe eller derover medtaget.

Reder Hjemsted Periode Antal
Ancker, P.M. Kgbenhavn 1848-57 24
Benzon, C.B. Nykebing F. 1852-69 35
Broberg, Chr. A. Kgbenhavn 1825-70 153
Christiansen, C. Kgbenhavn 1835-70 53
Erichsen, C.A. Kgbenhavn 1864-69 14
Gerhardt, I.C. Kgbenhavn 1839-63 50
Hambro & Sen Kebenhavn 1820-39 10
Heering, Peter F. Kgbenhavn 1846-70 85
Holm, Jacob Kgbenhavn 1817-70 38
Hvidt, L.N. Kgbenhavn 1823-34 16
Jans, C.C. Dragor 1853-70 15
Knudtzon, P.C. Kgbenhavn 1820-69 24
Krogsgaard, J. Randers 1842-57 44
Kruuse, Jorgen Korser 1840-69 36
Kruuse, Wilh. Nyborg 1840-70 33
Moses & Son, G. Melchior Kgbenhavn 1834-70 31
Munck, J.J. Kgbenhavn 1852-64 17
Nyholm, H.C. Kgobenhavn 1864-70 29
Pontoppidan, J.S. Helsinggr 1856-70 15
Puggaard, H. Kgbenhavn 1840-67 125
Ree, P.H. Aarhus 1834-52 16
Ree & Co. Randers 1833-51 31
Sass & Sgnner Kebenhavn 1833-70 39
Schmidt, A.D. & H.P. Hansen Kgbenhavn  1838-67 102
Simont, Chr. Aalborg 1852-70 19
Skibsrederforeningen af 1865 Kgbenhavn 1865-70 33
Svitzer, E. Kgbenhavn 1838-57 33
Troensegaard, C.R. Troense 1855-70 20
Tutein, P. Kgbenhavn 1816-28 8

Antal sejladser af den samlede besejling 1198 eller 45,74 pct.
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Briggen »Rota« af Kabenhavn tilhgrte det store kobenhavnske handelshus Chr. Bro-

berg & Son, der var den sterste kaffeimportor i Skandinavien fra midten af arhun-
dredet. »Rota« gik fra 1846 ofte flere gange arligt i direkte fart pa Sydamerika fra Ke-
benhavn. P4 udturen medbragtes @stersaprodukter eller stenkul fra England. Re-
turladningen var nasten udelukkende kaffe. Det 103 clstr. store skib var som andre
Broberg-skibe bygget pa svensk varft i Luled i 1839. »Rota« forliste i gvrigt pa ruten
Puerto Rico-Falmouth i 1878. Foto: Handels- og Sefartsmusect.  The Brig » Rota« of
Copenhagen. The »Rota« belonged to the big Copenhagen business firm Chr. Broberg and Son,
who were the largest coffee importers in Scandinavia_from the middle of the 19th century. From
1846 omwards the »Rota« participated in the direct trade with South America, sailing out of Co-

penhagen several times a year. On the outward voyage the ship carried Baltic products or coal from
. England. The cargo on the homeward vopage was almost exclusively coffee. This 103-last ship
was, like other Broberg ships, built at a Swedish shipyard, in Luled in 1839. In 1878 the » Rota«
was wrecked on the route between Puerto Rico and Falmouth. Photo: Danish Maritime Museum.

N&r intet andet er citeret stammer oplysningerne fra felgende arki-
valier:

Rigsarkivet: Generaltoldkammeret og Kommercekollegiets Arkiv. Handels- og kon-
sulatsfaget vedkommende:Indkomne skibslister fra konsulaterne i udlandet 1807-48.
Udenrigsministeriet. Handels- og konsulatsfaget: Indkomne skibslister fra kon-
sulaterne i udlandet 1849-1870.

Departementet for Udenrigske Anliggender. Specialia: Portugal og Brasilien. Diver-

se korrespondancesager. Samlede sager til konsulatsjournalerne.
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DANISH NAVIGATION TO SOUTH AMERICA IN
THE 19th CENTURY

Summary

After the seizure of the Danish fleet by the English in 1807 and the ending of the Na-
poleonic Wars Danish commerce and shipping found itself in dire straits. What is
more, the State bankruptcy in 1813 had led to the ruin of many business houses.
However, after the Peace of Kiel in 1814 it looked for a few years as if the Danish mer-
chant fleet could regain its position as the leading European freight carrier, as there
was a great demand for vessels to carry goods between the war-torn states. The Dan-
ish State encouraged the purchase of foreign tonnage by means of reductions in duty.
Nevertheless, the situation changed with the onset of the general crisis in agriculture
in Europe around 1820. The sale of corn, particularly to Norway and England, had
been one of the cornerstones of the Danish freight trade, but after the loss of Norway
(which Denmark had to relinquish as part of the peace terms) and the introduction of
the English Corn Laws it was no longer possible to find a ready market for Danish
farming produce.

Faced with limited possibilities for investment the Dianish business world then be-
gan looking for new markets and found them in the new South American states in
what was formerly Spanish America. It did not look very promising at first, as the
ships could not find a market for Danish products, but after most European countries
had repealed the Navigation Acts (which had limited foreign ships to carrying
products solely from their own countries) Danish ships could sail to South America
with timber and ships’ material from the Baltic and coal from England, and take
coffee and other tropical products back to Europe.

This article is an adaption of a thesis based on an investigation of shipping lists and
reports from the Danish consulates in South America from 1816, when the first con-
sulate was established, right up to 1870, when trade seems to have been consolidated.
Both direct trade between Denmark and South America and various forras of carry-
ing trade are examined.

Only a very few shipping companies, mainly Copenhagen business houses such as
Jacob Holm and Sons and C.A. Broberg and Son, participated in the direct trade
with South America, which was almost entirely concentrated on Brazil. Due
amongst other things to their connections with the Danish West Indies these firms
knew a great deal about what could be sold in South America, and they mainly
shipped coffee and sugar back across the Atlantic.

As far as the carrying trade is concerned the ships can be divided into two cat-
egories: those which combined South American destinations with the European or
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North American market, and those which specialised in the South American conti-
nent. The ships of the first category called at the continent’s northern or southern
ports according to their preferred route, and they carried a very wide range of goods.
The »specialists« of the second category - excluding the coffee specialists involved in
the direct trade with South America - can be further divided into three groups: the
ships which participated in the guano trade from Peru and Chile; those which took
part in the local carrying trade on the rivers of Argentina, Uruguay, and Paraguay;
and, as time went by, the considerable number of vessels with ports of call around
Rio Grande in South-Eastern Brazil. The latter was a kind of triangular traffic where
the ships carried Danish and Baltic products to the Mediterranean countries, loaded
salt on board and sailed to Rio Grande, where the large South Brazilian cattle herds
were led to the slaughter. From here dried meat was shipped north and hides and
bone ash carried back to Europe.

A large number of specialists - usually small ships of about 60 lasts - were built
to order in small Danish shipyards, especially on the island of Fang and in the
Archipelago of Southern Funen. In the case of the Rio Grande and river navigation
they had to be rather flat-bottomed vessels which could easily pass the sand bars at
the mouths of the rivers and in the lagoons.

At the beginning of the 19th century the Danish government tried to aid Danish
shipping by establishing diplomatic relations with among others the South Ameri-
can states. In the 1840’s it was particularly the direct trade which reaped the benefit
of the reductions of duty (the Sound customs duty) on tropical products. Subse-
quently it was up to Danish shipping itself to seek out and cultivate new markets, and
apart from the large Copenhagen business houses’ direct traffic to the continent it
was to a large extent ships from the provinces which made for South America.

Neither in tonnage nor in income did the Danish navigation to and trade with
South America ever reach the same level as the merchant fleet’s activities in Euro-
pean waters, but it shows how Danish trade and shipping in a time of crisis managed

to exploit a niche in international shipping with great success.
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