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Danske passagerlinjer på Nordsøen, ca. 1850-2005

Af Morten Hahn-Pedersen og René Taudal Poulsen

-

Sea Passenger Lines” udføres af Fiskeri- og Søfartsmuseet i 

Indledning
Gennem mere end 150 år har skibe bragt passagerer til og fra 

-
delser til Storbritannien har været de mest betydningsfulde 

-
for analyseres i nærværende artikel strukturforandringerne i 

Artiklen belyser, hvilke havne der er blevet anløbet, og hvor 

-

der er blevet brugt på ruterne samt hvilke krav dette har stil-

-
mønstrene er fartplaner fra DFDS, der gennem det meste 

Fartplanerne er bevaret i DFDS’ omfattende arkiv på Er-

brede værker om dansk søfarts generelle udvikling og pub-
likationer om den tidlige dampskibsfart samt Esbjerg havns 

De første dampskibe over Nordsøen til Danmark
Danmark blev første gang inddraget i faste dampskibsru-
ter over Nordsøen, da britiske dampskibe i 1820’erne ind-

nævnes damperen George the Fourth, som i 1827 tre gange 

blot en mellemstation på de tidlige dampskibsruter over 
Nordsøen og ind i Østersøen, hvor den egentlige destina-

men grundet Københavns position som mellemstation blev 
der i de første år ikke ofret store summer på at informere det 
danske publikum om muligheden for at benytte disse damp-

-
rierne med små annoncer i Københavns adresseavis, men 
efterhånden etableredes i København et netværk af lokale 

-
-

ske dampskibe, Le Tage og , i 1840 at anløbe 

-
landske efterfølgere - ikke mindst da det store hollandske 



rederi  

Rubbens -
skibe mellem Storbritannien og Østersøhavnene, og adskil-
lige af disse skibe anløb ligeledes København1

Fra Jyllands vestkyst til Storbritannien 
– de første forsøg
Det var frem for alt ophævelsen af den britiske kvægtold i 
1842, som satte gang i planer om etablering af dampskibs-

af Jylland var kreaturavl af vigtig hed - ikke blot på grund af 
jordbundens beskaffenhed, men også fordi dyrene i eksport-
mæssig sammenhæng var selvtrans porteren de, hvilket med 
samtidens dårligt ud byggede landværts transport net var en 

-

det andet var driften af dyrene på den lange vej til Hamburg 

for opdrætterne, og endelig gik man glip af den avance, som 
mellemhandlerne i Hamburg tjente ved kreaturernes videre-

Med ophævelsen af kvægtolden og åbningen af det bri-

og ikke mindst blandt opdrætterne i de kvægrige vestlige 
Limfjordsegne satte det gang i drøftelser af de nye mulighe-

Ud fra hensynet til sit eget handelsmæssige opland fryg-
tede Aalborg følgerne af en direkte forbindelse mellem de 
vestlige Limfjordsegne og England og formåede at bremse 

realitet i 1847, da private lejede det engelske skruedampskib 
Rattler
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En rejse fra Hjerting til Lowestoft, 1851
Studene var vigtige, men mest opmærksomhed vakte dog 
den nye passagerfart, som dampskibsforbindelserne mellem 

-
skibet Jylland, foruden kapacitet til 120 kreaturer og 80 tons 

bygget specielt med henblik på passage af Aggerkanalen, 
kom det foruden få besøg i Højer til at besejle Hjerting, 
hvortil der i 1851 ankom 38 passagerer, mens 92 rejste fra 

Villars Knudsen Lund om en tur med Jylland
Lund fortæller, at Jylland ankom og ankrede op på rheden 

kreaturer bragt ombord under megen ståhej og besvær, og 

middagstid halede Jylland
Inden for Skallingen gled skibet let frem, men passagererne 

på selve Skallingen, og da skibet kom ud af Grådyb, rul-

af passagererne søgte læ, og nogle førsteklassespassagerer 

optaget med at ofre til havguderne, mens de få resterende 
passagerer til moro for de søvante tumlede rundt som beru-

det var hovedparten - måtte sove sammen med studene i 

spredt ud på dørken - resten af sengetøjet måtte de rejsende 

ned fra den åbenstående luge, og ifølge Lund var det ene-
ste minus en kontinuerlig regn, som medførte et temmelig 

-
komsten blev ført til en staldbygning, måtte passagererne 

Man kan mene, at det nok har været tiltrængt3



modtog skibets rederi så mangelfulde og modstridende 
oplysninger om besejlingen af Aggerkanalen, at skibet i 
stedet blev dirigeret til Hjer ting, hvortil kreaturerne også 

s kibsbe sejling af Hjerting, som frem til 1860 blev anløbet 

også besej lingen af den vestlige Limfjord med anskaffelsen 
af dampskibet Jylland kom i gang i nogle få år i 1850’erne, 

gennemførtes i 1851 fem ture gennem Aggerkanalen, men 

Dampskibsforbindelserne fra den vestlige Limfjord og 
Hjerting til Storbritannien blev aldrig nogen virkelig suc-

-
rerne kom i det antal, som var nødvendigt for en fuldt ren-

var forbundet med såvel en række besejlings- og lasthånd-
teringsmæssige besværligheder som en elendig landværts 

Den sidste direkte besejling af den vestlige Limfjord blev 
gennemført i 1857, og i 1860 så man det sidste dampskib i 
Hjerting, hvor alle videre forsøg på at opretholde forbindel-
sen blev endeligt opgivet i 18622

Grundlæggelsen af DFDS
Oprettelsen af et dansk dampskibsrederi med regelmæssig 
rutefart på den førende industrination Storbritannien var på 
tale adskillige gange allerede i 1840’erne, men antagelig 

med stiftelsen af  
-

11



allerede i 1857 sætte ikke mindre end tre større skruedamp-
skibe - , Thor og Odin - i fart mellem København 

-
dre danske dampskibsrederier, Koch & Henderson og H.P. 
Prior
Disse rederier var udsat for stigende konkurrence fra nystif-
tede lokale provinsrederier, og konkurrencen havde al ud-
sigt til at tiltage efterhånden, som 1860’ernes store danske 

et rederi, , 

-

det imidlertid i 1866 at forene de økonomisk trængte rede-
rier i et nyt selskab under navnet 
Selskab

fabrikanter, og rederiet var dermed sikret et stærkt grundlag 
for videre ekspansion4 -
le DFDS komme til at sætte markant præg på den danske 

Figur 1 viser udstrækningen af DFDS’ rutenet kort efter 

Esbjerg Havn og etableringen af faste Nordsø-ruter 
De mest velfungerende vestvendte havne i det danske mo-
narki i midten af 1800-tallet - Altona, Glückstadt, Tönning 
og Husum - var beliggende i hertugdømmerne Slesvig og 
Holsten, og gik sammen med hertugdømmerne tabt for mo-
narkiet ved Danmarks nederlag i krigen mod Preussen og 

-

af de første dampskibsforbindelser over Nordsøen havde 
udgangspunkt i havne i Slesvig-Holsten, hvorfra kvæg blev 

danske regering Udkast til Lov om en Jernbane fra Vamdrup 
til Strandby [ved Esbjerg] -
ste sted
med tabet af Slesvig-Holsten havde mistet rådigheden over 
de vigtige handelsveje gennem hertugdømmerne, hvorfor 
regeringen straks havde måttet overveje, om der kunne åb-

Hermed startede den proces, som i 1868 førte til loven 
-

løb og begrundelser ganske ligetil, og traditionelt forklares 
Esbjergs anlæggelse da også med behovet for en ny udfalds-

-
rejsningsønsker og behovet for en velfungerende landværts 
vestjysk infrastruktur spillede også en rolle, men resultatet 
blev altså havnen ved Esbjerg - og de hermed forbundne 
jernbaner mod nord og øst!

Anlægget af Esbjerg Havn blev en lang, farverig og 
særdeles brydsom historie, hvor den ene entreprenør efter 

12
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entreprenørens navn var den centrale kautionist dog stadig 

havde tidligt set mulighederne i Danmarks nye Nordsøhavn, 
og uanset diverse besværligheder holdt han fast i sit mål; at 

 
det lykkedes med en succes, som vel i samtidens danske 

I 1875 indledte DFDS fast rutefart fra Esbjerg til 
Storbritannien - i udgangspunktet med anløb i Thameshaven, 

købt ud, og DFDS blev med tiden stort set enerådende på 
Nordsø-ruterne fra Esbjerg, som efterhånden blev centrum 

blev Esbjerg den mest benyttede havn i DFDS’s udenrigs-
-

1880’erne af en stærkt voksende landbrugseksport af for-
arbejdede produkter som bacon og smør6

Eksempelsvis kunne dampskibet Riberhuus, der sejlede i 
fart mellem Esbjerg og England fra 1875 til 1911, medføre 

skibe med højere passagerkapacitet blev med tiden indsat 
, der sejlede på 

7

Et vidt forgrenet rutenet med passager- og fragtskibe
Tietgen spillede en nøglerolle i etableringen af en hel række 
danske virksomhedsmonopoler i anden halvdel af 1800-

DFDS i løbet af 1870’erne og 1880’erne overtog en række 

selskabet stillingen som Danmarks ledende rederi og havde 
på mange ruter en egentlig monopolstilling8

Julius Schovelin beskrev i DFDS’ 25 års jubilæumsbog fra 
1891, hvordan disse ruter blev samlet ”i Selskabets Haand 
i Kraft af Forholdenes naturlige Udvikling”  
skrev denne ”naturlige udvikling” den skærpede konkur-

”Det var derfor kun naturligt, at man her som overalt, 
hvor Konkurrencen rykker truende paa Livet, foretrak 
Sammenslutning, og fem af de nævnte Rederier lod sig 
derfor efterhaanden ifølge eget ønske optage i DFDS”10

Schovelin var ikke sen til at understrege, at overtagelserne 

13



havde været ”en nationaløkonomisk Gevinst” for Danmark, 
fordi tonnagen kunne udnyttes mere rationelt på DFDS’ om-

vurdering af opkøbenes samfundsøkonomiske konsekvenser 
var korrekt, men sikkert er det, at DFDS kom til at spille en 

 Omkring århundredskiftet var rutenettet, som det fremgår 

rutenettet i 1866 ved grundlæggelsen af DFDS var der 

det afgørende omdrejningspunkt i netværket, men omkring 
århundredskiftet havde talrige provinshavne fået anløb af 
DFDS, og ikke mindst Esbjerg var vokset til en betydelig 

-

-

-

Via København forbandt DFDS havne som London, Hull, 
Antwerpen og Dunkerque med blandt andet Königsberg, 

-

samarbejde med det engelske selskab Bailey & Leetham, 
der fra 1902 indgik i det store rederi Wilson Line fra Hull12

Nord- og Østersøen indstillet, og selvom mange af ruterne 

og Lituaen - blev oprettet efter krigen, men Den russiske 

I DFDS’ fartplaner fra mellemkrigstiden blev ruterne mellem 
Nord- og Østersøhavnene ikke længere annonceret, hvilket 

Dermed mistede København sin stilling som transithavn 

vækst, og DFDS er i dag igen blevet en betydelig aktør i 
-

nalens åbning tilbage i 1895 var skabt en mere direkte rute 
mellem Nord- og Østersøen uden om København13

I mellemkrigstiden fokuserede DFDS i stigende grad 

åbnede selskabet således en passagerrute langs kontinent-

14
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-

-
passagerskibe - Parkeston, , Jylland og  - 

 
pacitet til godt 200 passagerer, og var ydermere udstyret 

-
tøjer opretholdt en daglig afgang i hver retning, og Esbjerg-
Harwich overfartens afgangstider var koordineret med to-

der direkte forbindelse mellem København og London via 

15
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En Nordsørejse i mellemkrigstiden
I mellemkrigstiden nåede Nordsøens rutenet sin største ud-

og Storbritannien var der således mange rejseveje at vælge 

På Esbjerg-Harwich overfarten var der seks ugentlige af-

passagerskibe , , Jylland og Parkeston

sent nok til, at man kunne nå dertil fra det meste af Danmark 

følgende eftermiddag, kunne rejsen fortsættes med den di-

Derved kunne en rejse fra København til London gennem-

og indsættelsen af lyntog mellem København og Esbjerg 

passagerskib og lyntog den hurtigste rejseform mellem de 

Hvis rejsemålet lå i Midt- eller Nordengland eller Skot-
land, kunne de rejsende benytte overfarten fra Esbjerg til 

passagerskibet  fra Esbjerg til Antwerpen 

Passagerfarten fra Esbjerg var kendetegnet af en høj frekvens, 

Mens skibene fra Esbjerg hovedsageligt medbragte pas-

Mange provinshavne havde ugentlige afgange til enten 
-

dag formiddag et DFDS fragtskib med passagerfaciliteter 
-

den følgende dag stævnede skibet ud fra Århus med kursen 
mod Newcastle, hvortil det ankom søndag eftermiddag eller 

-
ger sig selv, at dette var en langsommelig rejseform i sam-
menligning med de mere direkte passagerruter fra Esbjerg 

Fra København var der forbindelse med fragtskib til 

ugentlig afgang, ligesom København-Hull og København-

hver anden uge og hver fredag eftermiddag sejlede et fragt-
skib fra den danske hovedstad til Antwerpen15



måtte indstilles, men efter fredsslutningen i 1945 blev den 

derefter blev farten gradvis mere fokuseret på Esbjerg - 
med Harwich som den væsentligste engelske anløbshavn 

DFDS’ rutenet i det hele taget stadig mere rettet mod 

 I de første år efter krigen introducerede DFDS de nye pas-
sagerskibe Kronprins Frederik og på 

-
vikling af passagerskibene fra 1920’erne og 1930’erne, men 

højere servicefart reducerede overfartstiden, men det varede 
dog nogle år efter fredsslutningen, inden man atter kunne til-
byde daglige afgange i begge retninger i højsæsonen17

Vækst, ro-ro og koncentration, 1964-1999
I 1960’erne gennemgik international søfart intet mindre end en 

af godstransport i containere lettede transporten af mange 
-

lede den nye teknologi store krav til investeringer i nye con-
tainerskibe og specielle container-terminaler18

16
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Containerrevolution havde vidtgående konsekvenser 

1960’erne koncentrerede DFDS de danske Nordsø-ruter 
-

sontransport med fragtskibe fra danske provinshavne til 

indførelsen af roll on/roll off skibe (ro/ro), der var special-
-

ning med de traditionelle fragtskibe, der kunne bruge dage 
i havn på lastning og losning, var ro-ro skibene højeffektive 

at indføre, ligesom det stillede specielle krav til indretning 
af havne og terminaler, og deraf fulgte en koncentration af 

Somerset, blev 

 I lighed med ændringerne i fragtfarten oplevede man også 
på Nordsøens passagerruter markante forandringer i løbet af 

-

voksede, og de længere ferier, en voksende rejselyst samt 
den generelle velfærdsfremgang var vigtige ingredienser i 

-
cerede DFDS passagerfærger, der kunne medføre over 100 

 blev indsat på 

17

.

Færgeprincippet effektiviserede lastning og losning.
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I løbet af 1960’erne førte DFDS Esbjerg ind i en ny epoke af 

godsruter til Storbritannien blev de gamle og veltjente skibe 
nu udskiftet med ny tonnage, hvor man i to tempi gik over 
til færgeprincippet, så person- og lastbiler kunne køres om 

-

fortsatte om bord på de nye Englandsfærger,  og 

som ud over befordring bød på et godt køkken, bar, danse-

ikke længere blot transport mellem Danmark og England; 

Mini-cruises blev efterhånden udviklet som et selvstæn-

bord og de toldfrie indkøb var formålet med rejsen, og trip-
tursturisterne returnerede til hjemlandet med samme færge, 

-
gantisk succes, og gennem løbende udskiftninger til stadig 
større tonnage i de følgende år nåede Englandsruterne fra 
Esbjerg i 1982 et højdepunkt på over en halv million pas-
sagerer om året24
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endnu større færge, -
senterede en markant innovation i DFDS’ passagerfart, idet 

Dermed tilfredsstillede de behovet for passagerer på bilfe-

tydeligt fremgår af Figur 6 - en betydelig vækst i Esbjerg-
-

 Flere og større færger blev introduceret i løbet af 
-

bygninger  fra 1974 og fra 1978 

Yderligere havde Esbjerg i 1980’erne regelmæssige anløb 
 og de 

tidligere svenske færger Tor Britannia og Tor Scandinavia
I højsæsonen var to færger beskæftiget på Esbjerg-Harwich, 
hvilket var tilstrækkeligt til at sikre en daglig afgang i begge 

skibe krydstogter i Middelhavet og Caribien, hvilket vidner 
om den høje standard ombord21 -
ten var fortsat den vigtigste rute i DFDS’ netværk, og det 
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Konceptændringer på Nordsøen, 1999-2003
Med over halv million passagerer årligt blev de første år 

konkurrerende ruter fra andre lande en halvering af passa-

-
skib på Nordsøen, 

sammen med et EU-bestemt bortfald af toldfrit salg om 
bord på færger mellem EU-lande omkring årtusindskiftet 
også 

Rederiets hovedkontor i København forsøgte sig med 
besætningsreduktioner, men det stod hurtigt klart, at der i 
virkeligheden var behov for en total konceptændring af pas-

 

Nordsøruterne blev nu overført til sejlads mellem København 

og Polen, hvor der på grund af Polens status som ikke-EU-
land fortsat var mulighed for at udnytte skibets fulde kapa-

indsatte DFDS på ruten mellem Esbjerg og Harwich i to 
tempi et nyt fartøj, som var bygget efter et ro-pax-koncept, 

Samtidig med ændringerne til søs frasagde DFDS sig sine 
passagerterminaler på Englandskajen i Esbjerg og samlede 

end det, man startede med knap 130 år tidligere, mindede 
koncepterne mere om hinanden, end det man havde set i den 

-
nuftig drift på ruten, men passagererne var nu primært folk 
med bil, der skulle videre til andre destinationer i Danmark, 
Skandinavien og Nordeuropa end lige Esbjerg26

var på denne overfart, at nybygningerne blev introduce-

Indtil starten af 1980’erne havde langt hovedparten af 
DFDS’ Nordsø-ruter anløbet danske havne, men dette 
mønster blev brudt ved iværksættelsen af et ambitiøst eks- 

-

og Storbritannien, mens Tor Line forbandt Gøteborg med 
havne i Storbritannien og Holland22

trods en alvorlig økonomisk krise i 1980’erne til det leden-
de rederi i Nordsø-området med ruter mellem England og 

-
blikket går DFDS’ største Nordsø-rute mellem Newcastle 
og IJmuiden i Holland23

Nedgang og strukturforandring, 1999- 
Med afskaffelsen af det toldfrie salg inden for EUs græn-
ser i juli 1999 blev grundvilkårene for mange passagerruter 

.
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Mange ruter, som hovedsageligt baseredes på indtægter fra 
-

farter blev imidlertid også påvirket og måtte omlægge kon-

omlagde DFDS således rederiets rute Gøteborg-Harwich 

norske havn Kristiansand, uden for EU, kunne det toldfri 
-

kommercielle udfordring indsættelsen af såkaldte ro-pax-
færger, med større vogndæk og mere beskedne faciliteter 

grad fra transport af lastbiler24

ro-pax-færgerne suppleret af deciderede hurtigfærger, hvis 

oprørte vande egnede hurtigfærgerne sig dårligt, men de 

 Omkring årtusindskiftet opstod der endnu et alvorligt 
problem for DFDS i form af en intensiv konkurrence fra 

sejle25

 DFDS’ svar på de nye udfordringer var indsættelsen af 
ro-pax tonnage, hvilket på Esbjerg-Harwich overfarten kom 

 blev 
udskiftet med , der var indrettet efter ro-pax 

-
bagegang, ekspanderede DFDS’ godsrederi DFDS Tor Line 
til gengæld hastigt og udviklede et stadig mere effektivt net 

Norge, Færøerne og Island
Ruterne til Storbritannien var gennem hele perioden fra 
omkring 1850 og frem til 2005 de mest betydningsfulde af 

de nordatlantiske øer var gennem mange år vigtige af po-
litiske årsager, da de udgjorde et forbindelsesled mellem 

grundlæggelse i 1866 regelmæssig rutefart fra København 

i samarbejde med det islandske rederi , således at 

starten af 1900-tallet og frem til 1960’erne fremgår det, at 
der var afgang fra København hver fjortende dag i som-

mellem Danmark og de nordatlantiske øer - gennem mange 

og Færøerne, men åbnede samtidig en forbindelse mellem 

-
gyndelsen af 1990’erne, blev det færøske rederi Smyril Line 

Smyril Line havde med passagerfærgen  i 1983 
etableret en færgerute mellem Hanstholm, Færøerne og 

-
halvåret, mens den i resten af året var charteret ud til andre 

-
gangspunkt i Esbjerg, hvorefter Hanstholm atter blev dansk 

som forgængeren introduceret på ruten, der nu drives på 
helårlig basis27

-

Hanstholm i 1967 havde DFDS dog drevet liniefart mellem 

blev betjent af fragtskibe med passagerkapacitet, indgik i 
rederiets rutenet allerede fra grundlæggelsen i 1866, men 

-
Fred. 

Olsen Lines opererede med bilfærgen Bolette således en 
færgerute mellem Hanstholm og Egersund i sommersæso-

-



23

-
net af det nyoprettede, norske selskab Fjord Line
Fjord Line indsatte den nybyggede ro-pax-færge Bergen på 
en rute mellem Hanstholm, Egersund, Stavanger og Bergen, 

Line, der indtil da havde koncentreret sig om færgefart i 
Skagerrak og Kattegat, i øvrigt en konkurrerende linje fra 
Hirtshals til Stavanger og Bergen28

Gennem den mere end 150 år lange periode fra omkring 

Det første brud fandt sted med grundlæggelsen af DFDS 
i 1866 og etableringen af Esbjerg Havn i begyndelsen af 

Danmark fra 1820’erne til 1850’erne havde været drevet 
af udenlandske rederier, der oftest havde København som 
dansk anløbshavn, mens både danske og udenlandske for-
søg med andre anløbshavne i Danmark var mindre vel-

1870’erne blev DFDS den dominerende kraft i et omfat-
tende rutenetværk med kombinerede passager- og fragt-

Esbjerg og mange andre provinshavne havde forbindelser 

forbindelse med containerrevolutionen og passagerfærger-

-
-

nerede i begyndelsen af 1980’erne med mere end en halv 
million rejsende, hvoraf mange rejste blot for overfartens 

sidste passagerfærge med et ro-pax-fartøj, der i højere grad 
-

ten af linjerne i Nordsøen betjenes i dag af deciderede ro-

indretning på godstransport viser dermed en interessante 
lighed med situationen i 1800-tallet, da godstransport også 
var den væsentligste indtægtskilde for Nordsøens linjere-

Historien om Nordsøens passagerruter fra omkring 1850 
til 2005 giver mange eksempler på, hvordan økonomiske, 
politiske, sociale og teknologiske forandringer kan ændre 

-
ståelsen af Slesvig-Holsten, de to verdenskrige og ophævel-
sen af det toldfrie salg - havde således stor betydning for ud-

om forskellige parametre i den økonomiske udvikling, som 
-

rer til forædlede produkter til det attraktive britiske marked 
i 1880’erne og 1960’ernes øgede velstand, der muliggjorde 

-

.
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også væsentligt ind på bilfærgernes indtog på Nordsøen og 
-

ske udvikling - containerrevolutionen - det fra 1960’erne 
både muligt og ressourcemæssigt set også nødvendigt at 
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Summary

undergone three fundamental changes in the more than 150 

in 1866 and the establishment of Esbjerg harbour in the 

to Denmark from the 1820s to the 1850s had been operated 
by foreign shipping lines which usually  used Copenhagen 
as their Danish port of call, while both Danish and foreign 
experiments with other ports of call in Denmark were less 

the 1870s onwards in a comprehensive route network with 
combined passenger and freight ships travelling between 

many other provincial harbours had connections to the 

1960s in connection with the container revolution and the 

concentrated in Esbjerg, and there were two decades of ra- 

bjerg routes peaked in the early 1980s at more than half a 

million travellers, many of whom were travelling simply to 

with passenger services were attributed to the competition 
from low price airlines and the abolition of duty-free sales 

on the North Sea are now operated by dedicated ro-ro ships 

situation in the 1800s, when goods transport was also the 
most important source of income for North Sea shipping 

 The history of the North Sea’s passenger routes from 
1850 to 2005 offers many examples of how economic, 
political, social and technological changes can bring about 

in economic development, such as the reorganisation of 
Denmark’s agricultural exports from raw materials to 
processed products for the attractive British market in the 
1880s, and the increased level of prosperity in the 1960s, 

Social changes, such as the increasing desire to travel seen 
in the 1960s, also played an important part in the entry of 
the car ferries on the North Sea and the development of 

container revolution made it both possible, and in terms of 


