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Forord
Denne bog henvender sig ikke blot 
til havnens og søens folk, selvom 
mange af dem sikken kan få lyst til 
at vide noget mere om den histori
ske udvikling i den eller de havne, 
vedkommende kender ud og ind. 
Bogen henvender sig til enhver, 
der interesserer sig for København 
og omegn, indfødte såvel som til
flyttere og gæster i hovedstadsom
rådet.

Københavns havn er ikke, hvad 
den har været, hvad skibsfarten 
angår. Til gengæld har det, man 
kalder havnefronten, sikkert en 
spændende fremtid - i hvert fald 
hvis mange af de miljøvenlige for
slag, der har været fremsat i de 
sidste par år, bliver ført ud i livet. 
Når de store motorskibe helt for
svinder fra lange kajstrækninger, 
er der givet grønt lys for ikke blot 
fritidsområder \ed de nuværende 
kajer, men også for el muntert liv 
til søs i fritidsbåde i byens hjerte. 
Det er allerede så småt begyndt, 
idet rosporten og motorbådspor
ten er vendt tilbage med vellyk
kede stævner i sommeren 1975.

Der er planer om at omdanne 
Nyhavn til en veritabel veteran- 
skibshavn, og et par bassiner i Fri
havnen vil sikkert blive udlagt til

lystbåde. Begge vil blive fortræffe
lige turistattraktioner, men også 
være til stor glæde for byens egen 
befolkning.

Der vil også i fremtiden være 
noget at se og opleve gennem 
vandringer i københavnske hav
nemiljøer. Denne bog er tilrette- 
lagt således, at hvert afsnit skulle 
kunne inspirere læseren til en by
vandring med havnen som »rød 
tråd« - samt til diverse pauser un
der søndagenes bil- eller cykleture 
for forstædernes vedkommende, 
hvor der er større afstand mellem 
havnene. Fodture er der alligevel 
rig anledning til i de stedse større 
og større havne, man finder i for
stæder som Dragøl, Skovshoved, 
Vedbæk osv.

Det er mit håb, al en og anden 
læser efter at have stiftet bekendt
skab med de forskellige havneom
råders fortid, vil se med andre øjne 
på deres nutid. Man bliver lettere 
fortrolig og intim med et sted, man 
ved noget om. Fatter mere af dets 
»sjæl«, om man kan udtrykke sig så 
luftigt. Føler sig mere hjemme i de 
skiltende miljøer trods de store 
forandringer, der sker i nutiden 
og vil ske endnu mere omfattende i 
den nærmeste fremtid.

Er man godt kendt med den 
danske hovedstad, kan man fore
tage havnevandringerne i tan
kerne under læsningen, og når

man går ud i terrænet, vil man 
erindre mange ting og få udbytte 
af turen uden ligefrem at gå med 
bogen i hånden og følge dens ruter 
slavisk. Man kan »vandre« gennem 
historien, dvæle lidt ved vor egen 
tid og vove et forsigtigt kik ind i en 
usikker fremtid.

Med al respekt for Havnerund- 
farlens søværts sight-seeing, som 
københavnerne burde benytte sig 
meget mere af, end tilfældet er, er 
der mangt og meget i havneområ
der. man kommer tættere ind på 
lixet ved al bevæge sig på landjor
den.

Det kan ikke undgås, at afsnit
tene indbyrdes slår i el vist misfor
hold til hinanden - springene i tid 
og de enkelte havneafsnits vidt 
forskellige beliggenhed rummer 
ikke mulighed for en fast sam
menkædning af afsnittene. De må 
nødvendigvis hver især være et af- 
slutlel hele. Det er mit håb, at læse
ren alligevel vil Finde sig godt til 
rette i bogens blade.

Bent Zinglersen



Rundt om Slotsholmen

For foden af Absalon

På trinene omkring soklen, der 
bærer biskop Absalons rytterstatue 
på Højbro Plads, slikker mange 
københavnere solskin om somme
ren. Lad os følge deres eksempel 
og anbringe os her en stund, for 
statuen er i alle henseender el for
trinligt udgangspunkt for en 
»slentrefærd« gennem køben
havnske havne i fortid og nutid. 
For det første befinder vi os i stor
byens hjerte, et minuts gang fra 
gamlesladens pulserende aorta, 
den europæisk berømte gågade 
Strøget. For det andet var det in
den for synskredsen fra denne 
post, det hele begyndte. For det 
treclie var det som bekendt rytte
ren med den hævede stridsøkse, 
der satte værket i skred ved at op
føre en befæstet borg på den ø, der 
siden kom til al bære navnet Slots
holmen.

Bydannelse var der dog i forve
jen, og som naturhavn i ly af 
Strandholmen og Skarnholmen, 
som begge tidligt indgik i Slots
holmen, og den lidt nordligere be
liggende ø, der kom til at hedde 
Bremerholm, har Københavns 
havn formentlig eksisteret i al den

tid, mennesker overhovedet har 
sejlet på åbent vand på disse læng
de- og breddegrader.

Saxo Grammaticus omtaler, at 
der allerede i 1 167, det år, da Absa
lon gav ordre til fæstningsbygge- 
riet, lå en betydelig bydannelse 
nord og vest for Gammel Torv, 
benævnt »vicus«, der oversættes til 
»købstad« - altså ikke blot et lille 
bonde- og fiskersamfund. Den har 
ligget et lille stykke inde i landet 
for al være bedre rustet imod over- 
raskelsesangreb fra søsiden; men 
dens havn lå ved den nuværende 
Gammel Strand. Der har været 
indsejling såvel gennem den nu
værende kanal forbi Holmens 
Kirke som gennem et smalt sund, 
der adskilte Bremerholm fra Sjæl
land.

På den sjællandske side al dette 
sund, kaldet Dybet, altså ved den 
nuværende Nikolaj Plads, var der 
hvert ef terår markedsplads al gan
ske betydelige dimensioner. Det 
var i sildetiden, hvor man fangede 
sild i uhyre mængder i Øresund, al 
fremmede købmænd benyttede sig 
af lejligheden til at oprette boder 
på stranden, hvorfra man drev 
handel med også allehånde andre 
varer end saltet, man selv med

bragte, og silden, man sejlede bort 
med.

I Havn har håndværkere også 
tidligt slået sig ned, og her menes 
naturligvis i den permanente by 
oppe omkring Gammel Torv og 
Vestergade, og nogen bondeby 
har Havn næppe været i overvej
ende grad - dertil har dens byjord 
været all for ringe af omfang. Nør
rebro og Østerbro hørte jo til den 
forlængst forsvundne landsby Ser- 
ridslev.

En by ved navn Havn lå altså på 
Sjællands østkyst inden Absalon, 
men den har ikke haft nogen sær
lig betydning og har været over
gået af' mange andre byer rundt 
om i Danmark. Del er altså ikke 
urimeligt at regne Absalon f or Kø
benhavns egentlige grundlægger. 
Biskoppen lod byen og en stor del 
af dens tilliggende omgive af solide 
bolværker, og dermed var ram
merne afstukket for en vældig by
udvikling i de kommende århund
reder.

Havn i sagatiden

Der lå altså meget tidligt i middel
alderen en lille handelsplads på 
Københavns grund - formentlig 
lige siden de hollandske køb
mandsskibe begyndte at gå nord 
om Skagen for at komme til Øster
søen på deres farefulde handels-
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færd, det vil sige fra omkring 800. 
Før den lid fragledes varerne over 
land fraden frisiske kyst til Slesvig, 
idet Skagerrak blev anset for all for 
farligt at besejle med datidens be
skedne bandelsfartøjer.

Byen Havn nævnes første gang, 
men tiden navn, i 1026, da den 
norske kong Olav den Hellige 
søgte lingstedet her for at vinde 
befolkningen for sin sag. Ifølge 
Saxos beretning ventede man net
op da den sædvanlige llåde af 
købmandsskibe, der hvert år stæv
nede ind i naturhavnen mellem 
Sjælland og de flade, sivbevoksede 
holme med salt til konservering af 
sildene og for at slå en handel af 
med kolleger og indfødte.

1043 nævnes Havn i Knyllinge- 
saga som landingsplads, men del
er ikke 100 procent sikkerhed for, 
at det var Havn ved Øresund. Det 
var adskillige pendanter rundt om 
i riget. Hvorom alt er, det var en 
betydelig boplads, Absalon Fik 
overladt af Valdemar den Store 
sammen med en række omgivende 
landsbyer og deres vidtstrakte jor
der, og som han siden vicleregav til 
Roskilde bispestol.

Landet er hævet

Hvis vi fra vor post ved Absalons 
sokkel skuer til venstre, ser vi på 
den anden side af kanalen den

kendte nairestaurani Laurids Be
tjent, som egentlig hedder Royal. 
Dens bygning ligger på en grund, 
der i middelalderen må have ligget 
nogenlunde midt ude i sundet mel
lem Nikolaj Kirke og Bremerholm, 
Dybet. Længere mod nordøst 
mindes farvandets navn i gade
navnet Dybensgade. Det blev til
dækket i 1536, efter al del under 
Grevefejden og Københavns belej
ring havde været blokeret af sæn
kede skibe. Efter Dybets opfyld
ning var Bremerholm altså land
fast med Sjælland.

Netop fra Absalons statue har 
man et godt indtryk af, hvor meget 
terrænet i århundredernes løb er 
hævet ved opfyldning. Man sidder 
hævet temmelig højt over daglig 
vande i kanalen, men kysten her 
såvel som de små holme har den
gang ikke ligget meget over vand
spejlet i Øresund - dog netop ved 
statuen tilstrækkelig meget til, at 
skoven kunne begynde at vokse 
uden all for stor fare for at blive 
ødelagt af salt under højvande. 
Ved udgravninger på stedet er det 
konstateret, at der engang har lig
get en lille bøgeskov her. Der er 
dog grund til at antage, al den alle
rede lutr været ryddet, da borgan- 
læggel log fart i 1167. Absalons 
»ingeniører« byggede nemlig bro 
over til den største af holmene ved 
hjælp af egetømmer - på samme

sted, hvor Højbro ligger den dag i 
di>g-

Fra broen var del nødvendigt at 
anlægge en vej af risknipper op til 
tørt land omkring Absalons statue, 
ellers ville vognhjulenesynke i den 
bløde engbund. Tilsvarende blev 
der anlagt vej på den anden side 
hen til det nuværende Christians- 
borgs grund. Rester af Absalons 
borg findes som bekendt under 
nutidens danske rigsborg.

Et vældigt fæstningsanlæg

Absalons borg bestod af en række 
bygninger, en hel lille by for sig 
selv, omgivet af en ringmur. Del 
var en såkaldt vandborg - modsat 
højborg, hvor fæstningen anlagdes 
på et højdepunkt som f.eks. 
Hammersbus på Bornholm.

Borgen var altså også beskyttet 
ud imod del nuværende havneløb, 
og inderhavnen blev afspærret om 
mitten og i ufredstider med 
bomme ved indløbene. Del siger 
sig selv, at en sådan fæstning ude 
ved kysten har været en glimrende 
beskyttelse for bonde- og handels
byen oppe på fastlandet, for fjen
der kom den gang næsten altid ad 
søvejen.

Noget tyder dog på, at Havn 
også har haft militær beskyttelse 
inden Absalons tid. Man har spo
ret omrids af noget, der kan læn-
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Københavns grundlægger biskop Absalon højt til hest. Han har blikket rettet mod det 
sted, hvor byens første havn lå - Gammelbodehavnen i den nuværende Gammel 
Strand.

kes at have været et veritabelt borg
anlæg a la Trelleborg og Fyrkat, 
hvor byens indbyggere har kunnet 
søge tilflugt tinder angreb. Harald 
Langberg skriver herom i Hvem 
byggede hvad:

»Formentlig har det hele været 
en borg med tårn (»kat«) rejst ud 
imod vandel ved det nuværende 
Kattesunds sydlige ende«. Her gik 
kystlinien oprindelig og fortsatte 
langs Kompagnistræde og Læder
stræde.

Af anderledes vældige dimensi
oner var den plankeforstærkede 
Absalonsvold, der gik fra kysten 
ved Løngangsstræde og nogen
lunde fulgte Vester Voldgade, 
Nørre Voklgade, Gothersgade og 
Kongens Nytorv til kysten ved 
Vingårdsstræde.

Store marker bredte sig inden 
for fæstningslinien, hvilket natur
ligvis har været en vældig fordel 
under belejring. Den første udvi
delse af Absalons befæstning skele 
ca. et halvt årtusinde senere - un
der Christian den Fjerde!

Havnen blev heller ikke under
kastet større udvidelser i den 
samme megel lange periode. 
Nogle forbedringer skete i 
1500-tallet såsom tildækningen af 
Dybet og anlæggelsen af Grønne
gårds havn, som siden vil blive om
talt. Den store havneudvider blev 
Christian den Fjerde, der som be-
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kendt i høj grad også udvidede og 
forskønnede selve byen.

Angreb fra søsiden

Hvor mange angreb, plyndringer 
og ødelæggelser, Havn har været 
udsal for i tiden før Absalons 
borgbyggeri, ved man ikke; men 
rækken af slige voldshandlinger 
mod borg og havn og by i de føl
gende århundreder er lang og 
blodig. Den log sin begyndelse al
lerede i 1167, da borgen blev op
ført-eller opførelsen idet mindste 
blev påbegyndt. Hvornår den var 
fuldt færdig, står ikke ganske klart.

Saxo fortæller, at en fremmed 
flåde stævnede ind imod Havn, 
men fik en varm modtagelse af 
danskerne under biskoppens per- ' 
sonlige ledelse. De blev tiklængede 
med spyd og pile og fik så travlt 
med at. flygte, at de ikke engang 
havde lid lil at trække dem ud af 
kroppen, men blev ved al ro, lil de 
segnede. De angribere, danskerne 
fik fat i, lod Absalon naturligvis 
henrette, og deres hoveder blev 
opsat på slager på .strandvolden til 
skræk og advarsel.

Sørøverne var nordmænd, og i 
1171 forsøgte en vendisk flåde at 
gøre dem kunsten efter - hvis det 
da ikke har været fredelige køb
mænd, for det synes Absalon ikke 
at have haft tid lil at undersøge.

Skibenes kurs mod Havn blev 
meddelt biskoppen, mens han var 
ved at tage bad; han kom i klæ
derne i en vældig fart og gav straks 
ordre til at bemande bådene og gå 
til angreb. En masse vendiske ho
veder blev sal på stager på Slots
holmens bred.

I 1249 angreb en lybsk flåde Kø
benhavn og udplyndrede og øde
lagde byen. Lybækkerne holdt 
med de senere konger Abel og Kri
stoffer i kampen mod deres egen 
bror, kong Erik Plovpenning.

1259 kom den vendiske fyrste 
Jaromar eller Jarmer og ødelagde 
byen. 1368 var hanscslæderne, del 
vil først og fremmest sige Lybæk, 
på spil og ødelagde Københavns 
slot.

Det rygtedes tidligt i hansestæ- 
derne, at Erik af Pommern omgik
kes skumle planer om at indføre en 
øresundstold. For at hindre det, 
sendte man i 1427 en stor flåde op 
gennem Øresund. Den skidle 
sørge for, at en nordfra kom
mende handelsflåde slap igennem 
uden at svare afgift lil kong Erik. I 
Københavns havn lå der imidlertid 
en stor dansk-norsk-svensk flåde, 
som tog kampen op mod hanse- 
aterne i Kalveboderne og Drogden 
og slog dem på flugt. Hele han
delsflåden, der skulle have været 
hjulpet igennem, faldt i unionsflå
dens hænder.

Året efter stævnede en mægtig 
hanseflåde imod København med 
7000 mand regulære kamptrop
per foruden søfolkene ombord. 
Deres ordre lød på, at de skulle 
spærre indløbene til Københavns 
havn fra nord og syd, Refshaledy- 
bet og Kalvebodstrømmen. De fik 
bank efter noder, og i 1429 ind
førte Erik af Pommern øresunds- 
tolden, som blev opkrævet lige til 
1857. Det var amerikanerne, der 
først nægtede al betale den, men 
de store søfartsnationer var så ven
lige at betale Danmark en stor er
statning for at ophæve tolden!

Der vil sidenhen i denne bog 
blive mere end rig lejlighed til at 
berette om andre søværts angreb 
imod København.

Pontoppidans forklaring

Næppe mange læsere er i tvivl om, 
al navnet København er en for
drejning af »købmændenes havn«; 
men det skal alligevel uddybes lidt 
nærmere. Der findes nemlig en 
kuriøs udredning om navnets op
rindelse i vor ældre litteratur - i 
Erik Pontoppidans store værk, der 
blev trykt i 1760: »Den Kongelig 
Residensstad Kiøbenhavn«. For
fatteren, der levede 1698-1764 og 
tillige var teolog og en overgang 
hofpræst, skriver helt korrekt, at 
byen i de ældste skrifter hedder
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Havn, Hafn eller Haf næ - på latin 
Hafnia, villa Hafn eller Hafnien- 
sis! Kæri barn har mange navne.

Han fortæller, at Saxo, der jo 
skrev på latin, et eller flere steder 
omtaler byen som Mercatorum 
portnm - handelshavnen. Derfra 
til Købmændenes Havn er der jo 
ikke noget langt spring. Og slet 
ikke fra Saxos Publicum negotiato- 
rum portum - købmændenes of
fentlige havn. Et andet sted kalder 
Saxo den i øvrigt Urbem Absaloni- 
cum, hvilket slet og ret betyder Ab
salons by, men som poeter jævnligt 
har oversat til Axelstaden.

Erik Pontoppidan omtaler 
Slotsholmens forgænger, Strand
holmen, som Tyvnæs, og det er der 
også andre gamle skribenter, der 
gør. Det klinger ikke helt rigtigt, 
eftersom der ikke var tale om et 
næs, men en lille ø; men »lyv« 
skulle her komme af et olddansk 
ord for buske eller småkl at. At na
boøen hed Skarnholmen, er sik
kert kommet af, at man tidligt har 
sejlet renovation her over, hvilket 
tyder på, at byen har været renere i 
middelalderen end f.eks. i 1600- 
og 1700-lallet, hvor man reveren
ter talt vadede i skidt og møg til 
anklerne i byens gader. 1 øvrigt var 
der oprindelig tale om to Skarn
holme, der tidligt groede sammen, 
formentlig en naturlig følge af 
deres funktion som losseplads. Vel

af samme årsag groede holmen 
sammen med storebror Slotshol
men.

Kanalerne derimod fik ikke lov 
at gro til. Herom skriver Pontop
pidan: »For den ypperlige havn, 
som har givet staden, tilligemed 
navnet, sin første næring og op
komst, har man stedse båret stor 
omhu, at den ikke måtte fyldes 
med ballast eller urenlighed, hvor
om kunne anføres adskillige bre
ve, hvis det ikke syntes overflødigt. 
Til dens vedligeholdelse er og 
tvende gange i denne periode fo
retaget store renovationer og ud
renselser, særdeles 1581 og 1633.« 
Det direkte citerede er med næn
som hånd gjort læseligt for enhver 
nutidslæser. Pontoppidan vil virke 
irriterende på folk, der ikke har 
læst en masse 1700-tals litteratur 
på »originalsproget«.

Det kan tilføjes, at ved oprens
ningen i 1581 lod Frederik den 
Anden, vistnok for første gang i 
København, opkræve havnepenge 
af skibene »ligesom danske skibe 
måtte betale andetsteds«.

Porten til Østersøen

Før vi rejser os fra soklen under 
biskop Absalon, må det være på sin 
plads al indskyde et par bemærk- 
ninger om Københavns fremtid - 
ikke mindst på baggrund af, at

havnens oprindelse mesterligt er 
blevet kædet sammen med dens 
f remtid al' en kapacitet som pro
fessor Steen Eiler Rasmussen. Det 
skele i en artikel i anledning af Kø
benhavns 800-årsjubilæum i 1967. 
Heri hed det bl.a.:

»Den gamle bys eksistens er jo 
først og fremmest betinget af hav
nen. Man skal gøre alt for at ud- 
^ySK4-' havnen og gøre den så ef
fektiv som mulig. Byen skal da 
rumme netop de institutioner, som 
hører til Købmændenes Havn, 
som er byens gamle navn og 
mening. Jeg tænker ikke blot på 
dampskibsselskaberne, på import- 
og eksportfirmaer, men på Bør
sen, bankerne og andre finansin
stitutioner. Når jeg skal være op
rigtig, tror jeg, at regering og fol
keting burde Hyttes. Det moderne 
bureaukrati vokser så enormt, at 
det kan sprænge enhver skikkelig 
by«.

Og det hedder lidt senere:
»Hovedsagen må være at få det 

samlede Københavns-område or
ganiseret, så al del kan fungere 
bedst muligt og udnytte sine ene
stående beliggenhed rigtigt, belig
genheden ved indgangen til Øster
søen med store dele af Danmark 
og Sverige som opland og dertil 
Østersølandene, hvis betydning 
for verdenshandelen stadig må 
slige«.
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Højbro

Den (ørste bro til Slotsholmen 
skriver sig tilbage til Absalons tid, 
og den er naturligvis fornyet mas
ser af gange. Den har også haft 
forskellige navne. I 1342 ses den 
nævnt som Blidebro, og det må 
være efter de blider, man benyt
tede til borgens forsvar - appara
ter, som kunne udslynge sten med 
stor kraft. 1359 ses betegnelsen 
Magna pons, latin for Storbroen. 
Navnet Højbro dukker op første 
gang i 1433, men en halv snes år 
efter ses også navnet Vindebroen, 
som nok har været benyttet lige fra 
starten. Fra 1450’erne synes nav
net Højbro al have været enerå
dende.

Under Valdemar Atterdags 
virksomhed for al få det til hol
stenske grever pantsatte rige sam
let, nævnesen kamp ved Blidebro, 
altså I løjbro. Det lykkedes ikke 
kongens marsk at generobre bor
gen fra en svensk-holstensk besæt- 
telsesstyrke. Den blev pantsat til 
den svenske konge Magnus Smek 
og først året efter, 1343, tilbage
købt til Danmark.

1 1502 skele der en sælsom begi- 
venhed på Højbro, som ikke lige- 
frem sætter kong Hans i noget flat
terende lys. Poul Laxmand, som 
beklædte landets højeste verdslige 
embede efter kongen, idet han var

rigshofmesier, havde forgæves 
forsøgt at undsætte en indesluttet 
dansk styrke i Stockholm og var 
vendt tilbage til sin gård på Øster
gade. Den 22. juni blev han, netop 
som han betrådte Højbro, overfal
det af lo adelsmænd, Bjørn Ander
sen og Ebbe Strangesen, hvoraf 
sidstnævnte stødte en daggert i 
brystet på ham, idel han udbrød: 
»Du hedder Laxmand, altså hører 
du hjemme i vandet«. De to adels
mænd smed ham ud i kanalen, 
hvor den højadelige storhed ynke
lig omkom.

Kong Hans udviste nogen delta
gelse ved hans begravelse, men 
den 29.juli meddelte han på det 
sjællandske landsting, at den om
komne rigshofmester havde stået i 
forræderisk f orbindelse med sven
skerne, og at alle hans rige godser 
var inddraget til fordel for kronen! 
Da Strangesen kort efter blev ud
råbt til medlem af rigsrådet, kunne 
del jo ikke undgås, at der gik ryg
ter om, at kongen selv havde ståel 
bag det lumske drab. Senere histo
rikere har absolut intet kunnet 
linde om det påståede landsfor
ræderi.

1 1634 opførtes den første Høj
bro i sten, og det var i anledning af 
»den udvalgte« prins Christians 
bryllup, der blev fejret med pomp 
og pragt. Han kom aldrig lil at be
stige tronen, fordi han ikke kunne

tåle nær så meget vin som sin ær
værdige far, men døde af udsvæ
velser kort før ham (1647).

1 1879 blev Højbro ombygget og 
igen i 1975-76, hvor den blev gjort 
næsten dobbelt så bred. De gamle 
stensætninger og de trearmede 
lygtestandere fra gaslysenes lid er 
bevaret.

Højbro Plads er selvsagt opkaldt 
efter broen, men pladsen er først 
opstået efter bybranden i 1795. 
Før den tid var der huse på plad
sen med en smal gade i hver side, 
Højbrostræde imod [læderstræde 
og Store Færgestræde imod Lille 
Kirkestræde. Dertil kom endnu en 
snæver gyde, Lille Færgestræde. 
Man kan endnu se, hvor den ud
gik. Det var fra det markante knæk 
ved siden af Karl Kik, den be
kendte kælderrestauranl, hvor 
maden står højt i ry, og kendte po
litikere diverterer sig med den.

Der har altså udgået færger her. 
For enden af Store Færgestræde, 
umiddelbart ved Højbro, gik en lav 
bådebro ud i vandet, færgebroen, 
som nævnes første gang allerede i 
1390. Herf ra sejlede færgemæn- 
dene lil Amager eller ud til skibe, 
der måtte ankre op ude i Refshale- 
dybel, enten fordi de var f or store, 
eller fordi der ikke var plads inde 
ved bolværkerne. Det sidste har 
nok oftest været tilfældet i 
1300-tallet.
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Gammel Strand med fisketorvet i 1870'erne. 1 forgrunden datidens smalle Højbro 
med fiskerbåde få begge sider.



I det meste af middelalderen 
blev havnen næppe anløbet af an
dre end fiskerbåde og færger og af 
fremmede skibe kun énmastere på 
op til 40 tons dødvægt. Først hen 
imod middelalderens slutning be
gyndte der at dukke større skibe 
op - tremastede karaveller og kog
ger, fortrinsvis fra hansestæderne. 
De har næppe kunnet gå ind i den 
gamle kanalhavn på begge sider af 
Højbro.

Frederik den Anden, som 
kunne lide et godt glas vin mellem 
venner, plumpede en dag i vandet 
fra færgebroen. Adelsmanden 
Jørgen Brahe hoppede resolut ud 
for at fiske monarken op, men 
druknede, hvorimod hans herre 
og konge kunne kravle uskadt op 
på den lumske træbro med de 
glatte planker.

Skovserkonerne

Ved Højbro står den prægtige sta
tue af fiskerkonen, et værk af bil
ledhuggeren Svejstrup Madsen, 
som blev afsløret i 1940. Hun er 
særdeles velplaceret - og ikke ude
lukkende fordi der var fisketorv 
ved Gammel Strand indtil udflyt
ningen i 1958. Københavns første 
fiskehandlerlav, der blev oprettet i 
1696, fikstadcpladserved Højbro, 
og så blev det ikke længere tolere
ret, at soldaterkoner sad her og

solgte fisk for at supplere mandens 
usle gage. Lavet blev imidlertid 
ophævet allerede i 1702, fordi det 
viste sig, at de blev alt for grove 
med deres priser, når de blev alene 
om biddet. Fiskehandelen blev at
ter givet fri, og soldaterkonerne og 
fiskernes madammer tog atter 
plads ved den gamle bro over by
ens indre havn.

Skovserkonerne, hvoraf nogle 
var unge piger - koner til fiskere i 
Skovshoved saml deres døtre - 
holdt deres sejrrige indlog ved 
Højbro i 1840 og bredte sig langt 
ned ad Gammel Strand, hvor de 
sad på rad og række med ryggen til 
bolværket og solgte de fisk, der var 
fanget i Øresund om natten. Kvin
derne kom trillende ind om mor
genen med deres varer på en tril
lebør, eller de bar dem i en mægtig 
kurv over skulderen. Efterkom
mere af dem holdt stand indtil 
langt ind i 1960’erne! Det er en 
udpræget skovserkone, man sei' i 
granit ved Højbro. Damerne skulle 
være godt pakket ind, for de sad 
der troligt i al slags vejr, om vinte
ren stoppet ud med aviser under 
mange lag klæder. Vel mere af tu
ristmæssige end af sociale grunde 
fik nogle lå af damerne lov al blive 
siddende i en afviklingsperiode på 
nogle år, efter at fisketorvet var 
nedlagt.

I bogen Minder fra gamle grundt-

Fiskerkone ved Højbro med gaden Ved 
Stranden og Børsens snoede spir i bag
grunden. Tegning fra vittighedsbladet 
Punch 1882.

vigske Hjem (1924) skriver præste
datteren Agnete Bardenlleth, født 
Brandt, om udsigten fra sit barn
domshjem på Gammel Strand i 
1872:

»Vi havde jo en forholdsvis fri 
udsigt over mod Thorvaldsens 
Museum, ud over fiskekonerne 
med deres fiskeslader. Hvor mo
rede vi børn os over al se konernes 
liv og færden! De kolde efterårs
dage kneb del for dem al holde 
varmen, så gik det livligt til med 
skoldhed kaffe. De rigtig kolde 
dage salte de et fyrfad med gløder
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op underskørterne, hvad der altid 
hensatte mig i rædsel for, at der 
skulle gå ild i hele madammen«.

Fisketorvet 1857-1958

Vi forlader nu vort udgangspunkt, 
Absalons statue, og bevæger os hen 
langs kanalen i retning af Storm- 
broen. Gaden er blevet motorga
de, el trist skue med arkitekturen 
som formildende omstændighed 
og om sommeren tillige havne
rundfartens store anløbsplads 
med den lange rad af blafrende 
skandinaviske Ilag. Her er der bo
der, hvor man kan købe postkort 
og mere eller mindre dårlige sou
venirs, inden man stiger om bord i 
Aladdin 1, Aladdin III eller hvad de 
nu hedder, de bredbugede, åbne 
rundfartsbåde, der sejler til Chri- 
stianshavns Kanal og Langelinie. 
Rundfartens rederi er underlagt et 
busselskab for turister, Copenha- 
gen Exscursions Sightseeing 
Company.

Der er ikke andet tilbage end 
den berømmelige kælderbutik i Fi
skehuset Nr 1, som minder om 
Fisk, men her er der til gengæld 
traditioner for alle pengene. For
retningens officielle navn er Fi
skehuset Nr 1, Oscar Frederiksen 
A/S, og den fejrede den 20. april 
1970 sil 100 års jubilæum. Den har 
ikke navn efter gadenummeret,

men simpelt hen, fordi den tar 
den første fiskeforretning i Kø
benhavn, grundlagt af P. Nørre- 
gaard og overtaget af Oscar Frede
riksen i 1873.

Jo, så er der naturligvis også de 
to berømte fiskerestauranter dør 
om dør, Krogs Fiskerestaurant og 
Restaurant Fiskehuset Nr 1, oven 
over den gamle kælderbutik, som i 
dag er en fornem specialforret
ning. Men restauranterne har al
drig rigtig hørt med til fisketorvet. 
Det gjorde derimod en hel del 
værtshuskældre på Gammel 
Strand, men de forsvandt sammen 
med torvet.

Pladsen blev udlagt som torv i 
1857, da man sløjfede Christoffer 
Valkcndorffs gamle kongelige ve
jerbod fra 1581 og et lille nabohus 
fra 1823, hvor der var gæstgiveri. 
De lå på gadens venstre side ud 
mod kanalen, vejerboden næsten 
oppe ved Assistenshuset, som nu 
er ministerialbygning. Vejerboden 
lå i middelalderen oppe ved den 
gamle kystlinie langs Læderstræde 
og Kompagnistræde, hvor den 
nævnes første gang i 1281; men 
efterhånden som man ved udfyld
ning omskabte sundet til en kanal, 
måtte vejerboden følge efter, og 
del sørgede Københavns stathol
der, rigshofmester Valkendorff 
altså for.

På tomterne af de to huse var

der kuriøst nok i de første år lop
petorv! Stadens egentlige fisketorv 
var Vandkunsten, hvor der havde 
været handlet med fisk siden 1684. 
Traditionen med fiskerkonerne 
ved Gammel Strand førte efter
hånden med sig, at Vandkunsten 
fik loppetorvet og Gammel Strand 
fisketorvet, hvilket også var ulige 
mere praktisk. Her kunne man jo 
have hyttefadene liggende, og kut
terne kunne sejle direkte ind til 
torvet med nattens fangst.

Fra Højbro og ned forbi Assi- 
stenshuset lå hyttefadene og pla
skede i kanalen, del ene ved siden 
al' det andet og dertil adskillige 
små fiskekuttere. Umiddelbart ud 
til kajen havde fiskegrossererne 
deres små træhuse, ved hvilke de 
om morgenen opslog deres uden
dørs handelsboder. Og så stod der 
ellers biler og hestevogne som sild i 
en tønde i tre geledder, helt over til 
det modsatte fortov. Gammel 
Strand var naturligvis spærret for 
almindelig trafik i torvetiden. Ned 
over hele herligheden styrtdyk
kede flokkevis af frække måger, 
som ofte bogstavelig talt snuppede 
silden ud af hænderne på torvets 
folk.

Københavns fisketorv var den
gang el malerisk skue, men det var 
ikke nogen morsom endsige ideel 
arbejdsplads for de mennesker, 
der var afhængig af torvets drift.
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Hygiejnen var del så som så med, 
pladsen var trang, og mulighe
derne for udvidelse var lig nul. Fi
skehandlere, fiskegrosserere og fi
skere førte en kampagne imod 
magistraten gennem årtier for at 
få anvist plads til et nyl torv - ja, 
man hævdede endog, at de første 
krav om et hygiejnisk fisketorv 
blev fremsat allerede i 1806 - i bla
del Politivennen! Men det har så 
været imod Vandkunsten, bebrej
delserne har været rettet. Men har 
Bytningen til (kimmel Strand i sin 
tid været et fremskridt, så var flyt- 
ningen til Gasværkshavnen i 1958 
en revolution.

Den skete med al mulig festivi
tas. Med gardens musikkorps i 
spidsen marcherede omkring 300 
fiskehandlere og grossister i pro
cession fra det maleriske gamle 
torv i fri luft til den ny salgshal for 
enden af Kalvebod Brygge. En ny
tid var oprunden.

Gammelbodehavn

Vi spadserer altså hen langs kana
len, hvor Københavns ældste havn 
lå - allerede i 1377 benævnt Gam
melbodehavn - havnen med de 
gamle boder. Disse boder menes 
opført af træ fra den bøgelund, 
der som tidligere nævnt lå oppe 
ved Højbro Plads i tidlig middelal
der. Det var købmandsboder, op

rettet af udenlandske købmænd. 
Boderne lå oppe ved Læderstræ
de, hvor havnens hovedafsnit lad
broen strakte sig hen langs Kom
pagnistræde. Læderstræde er en 
fordrejning af Ladbrostræde.

Gadenavnet Gammel Strand ses 
første gang i 1716, men først i 1861 
blev det officielt slået fast, at dette 
var navnet for strækningen fra 
Højbro til Naboløs. Strækningen 
f ra Højbro til Holmens Bro fik ved 
samme lejlighed det officielle navn 
Ved Stranden, hentet fra en gam
mel jordebog fra 1377, hvori ka
nalgaden langs Gammelbodehavn 
benævntes Propre mare - latin for 
»ved stranden«.

Den gamle ladbro må være for
svundet inden 1525, da der blev 
bygget huse på ydersiden af Læ
derstræde, og Magstræde og Sna
regade opstod. Man har så banket 
bolværker ned i stedet for blot at 
have en skibsbro. Del skal i nogen 
grad have skyldtes en vandmølle 
oppe ved den nuværende Vand
kunsten, at ladbroen blev opgivet, 
og udfyldningen påbegyndt. Møl
len lå ved en møllegrav, der kom 
fra voldgraven, som igen blev for
synet med vand fra Sortedamsøen 
og dermed såvel fra Emdrup Sø og 
Ullerslev Mose som fra Damhus
søen og Harreslrup Å. Den menes 
anlagt nær møllegravens udløb i 
Gammelbodehavn omkring 1400.

Dens sluse ud lil havnen blev ofte 
stoppet, og når man så åbnede 
den, væltede der så meget slam ud i 
havnen, at skibene, så små de end 
var, efterhånden ikke kunne gå 
ind til broen.

Det var i hvert fald ikke byens 
ekspansion, der nødvendiggjorde 
udfyldning i stranden til nybygge
ri. Der var endnu store åbne mar
ker og kratskove inden for biskop 
Absalons befæstning.

Udsigten til Slotsholmen

Er der ikke meget spræl over ga
debilledet i Gammel Strand uden 
for motorfærgernes sæson, så har 
man dog stadig den skønne udsigt 
til bygningerne på Slotsholmen - i 
forreste række Slotskirken og 
Thorvaldsens Museum. Hvor sidst
nævnte enestående bygværk står, 
lå øen Skarnholmen, som har sin 
markante placering i del køben
havnske fiskeris historie. Her bø
dede og tjærede fiskerne deres 
garn, indtil Christian den Tredie 
skænkedeøen lil staden foropret- 
lelsen afen bradebænk. Deler det, 
der nu hedder en ophalerbedding. 
Den har formentlig også fortrins
vis været benyttet af fiskere, der 
har haft bådeplads her om vinte
ren, og måske har øen også været 
stor nok til, at de fortsat har kun
net ordne deres garn i del bløde
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Fisketorvet ved Gammel Strand 1908. Op over husene rager del kullede Nikolaj 
tårn med kuglen, der var datidens tidssignal.



enggræs på den nuværende Slots
holm.

I 1650 blev øen landfast med 
Slotsholmen, og det blev direkte 
forbudt fremtidig at anvende be
tegnelsen Skarnholmen.

Man har også udsigt til den sten
satte kaj på den modsatte side, 
hvor ringene, som fiskerkutterne 
forløjede til i fisketorvets dage, 
sidder endnu. Det gør de også i 
Nybrogade, hvor fiskerkullerne 
hver formiddag lå i en lang række 
fra det sidste hyttefad til stedet, 
hvor kanalen slår sit skarpe knæk 
ved Frederiksholms Kanal.

Frederiksholms Kanal

Vi passerer Stormbroen, hvor 
havnerundfarten har en lille an
lægsplads, og følger kanalen ud i 
retning af havneløbet. Dog noterer 
vi os i forbifarten, at broen ifølge 
sine inskriptioner er bygget i år 
1900. Det kunne man have gættet 
sig til ved synet af de imponerende 
lygtestandere, der flankerer bro
en, klunkesiil for alle pengene.

Kvarteret mellem Stormgade og 
havneløbet er i historisk forstand 
af nyere dato. Der var endnu, da 
svenskerne stormede København i 
1659 - deraf navnet Stormgade, 
hvor hovedangrebet mod Vester- 
vold satte ind - åben strand på 
dette sted: Kalvebod Strand, over

hvis tilfrosne vande svenskerne gik 
til angreb og blev slået så blodigt 
tilbage.

Kort efter denne svenskekrigs 
afslutning i 1660 blev der udarbej
det planer for fæstningens udvi
delse, og i de følgende år blev der 
foretaget en vældig landvinding 
gennem opfyldning, så Sjælland 
på denne side blev landfast med 
Slotsholmen. Det viste sig dog hur
tigt at være højst uheldigt, idet 
vandet i Gammel Sti and blev for
vandlet til det sureste brakvand. 
Derfor lod man under ledelse al 
videnskabsmanden Ole Rømer 
udgrave en kanal fra Gammel 
Strand til den ny kystlinie ude ved 
det, der i dag hedder Christians 
Brygge. Det var Frederiksholms 
Kanal, der herved opstod i 1681.

Del indvundne område kaldte 
man i begyndelsen dels Kalvebod
byen, dels Frederiksholm eller 
Frederik den Tredie, i hvis rege
ringstid landvindingen fandt sled. 
Navnet Frederiksholm er i forrige 
århundrede vandret ad Sydhav
nen til, men er altså bevaret i kana
lens og gadens navne, hvilket nok 
har forvirret en del gennem tiden.

Over kanalen fører foruden 
Stormbroen, Marmorbroen, byg
get 1739, Prinsens Bro og opkom
lingen ude ved Christians Brygge, 
Bryghusbroen fra 1935, der kan 
gå op og ned, hvad de andre ikke

kan. Den bevægelige bro havde en 
forgænger fra 1880. Prinsens Bro 
nævnes fra 1682, men den nuvæ
rende er »kun« fra 1898.

Opvisning i kanalerne

Det er ikke mange år siden, man i 
Frederiksholms Kanal kunne leje 
robåde og ro rundt i hele havnen, 
som man ville, blot man betalte ti
meprisen, når man vendte tilbage. 
Københavnerdrengene satte i reg
len deres cykler i pant. Man kunne 
også leje robåde her i 1931, hvor 
udlejningen fandt sted oppe ved 
Stormbroen. Den 9. oktober delte 
år indfandt et par energisk udse
ende unge mennesker sig her og 
lejede robåden Rosa, alt mens der 
på Christiansborg blev forhandlet 
om et storpolitisk forlig om krise
love, hvilket havde afstedkommet 
en del tumulter på Slotspladsen, 
som havde medført voldsom politi- 
indskriden.

De to unge mennesker roede ud 
i kanalen, hvorpå den ene rejste sig 
op, log en råber for munden og 
holdt en flammende politisk 
brandtale. Han skulle siden gøre 
sig en hel del gældende i dansk 
politik, for hans navn var Aksel 
Larsen. Mens tilhørerne flokkedes 
langs bolværkerne, kom politi til 
stede og beordrede ham i land, 
idel han skulle anholdes. Larsen
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svarede, at han havde masser al' 
tid, ior Rosa var lejet for fem timer. 
De roede videre og gjorde sig kraf
tigt bemærket undervejs; men in
den politiet havde fremskaffet et 
velegnet fartøj, var Aksel Larsen 
gået i land i Havnegade og havde 
gjort sig usynlig. Hvorvidt an
denmanden roede båden tilbage til 
Stormbroen, melder historien ikke 
noget om.

Kanalen har også ved andre lej
ligheder været brugt til opvisning
for resien også helt tilbage i 
1720’rne, omend på en anden må
de. Et par gange i årene efter 
Grønlands genopdagelse i 1720 
hjemførte man unge grønlændere, 
der i deres kajakker gav opvisnin
ger i Frederiksholms Kanal og 
Gammel Strand for et jublende 
københavnsk publikum. Og mere 
fremme i vor egen tid havde Jour
nalistforbundets rundskuedag i 
1959 arrangeret veritabel venezi
ansk gondolsejlads gennem kana
lerne med en ægte italiensk gondo- 
liere ved styreåren.

Der har også været andre politi
ske demonstrationer i kanalerne 
end Aksel Larsens i 1931. I 1946 
stævnede omkring 100 fiskerkut
tere fra Tyborøn og »omegn« i 
protestsejlads til København for at 
agitere for deres krav om bedre 
sikring af kanalen gennem Agger 
Tange, og de mindste af dem gik

op i kanalerne. De store havgå
ende blokerede selve havneløbet.

Nu er der ikke længere bådeud
lejning, hvor Aksel Larsen lejede 
jollen Rosa. Derimod udgør hele 
havnekajen langs Frederiksholms 
Kanal en såre centralt beliggende 
lystbådehavn. Her har Køben
havns Motorbådsklub omkring 60 
både liggende, forløjet dels ved en 
række kraftige fortøjningspæle 
oppe på selve gaden, dels ved aflå
ste træbroer nede ved vandspejlet. 
På den modsatte side ligger i reg
len en del træskibe fortøjet ud for 
Kirkeministeriet og det gamle 
bryghus - i januar 1975 således 
den store skonnert Edel og den 
mindre Æy//e, der liver vældigt op i 
havnebilledet, fordi den er malet 
knaldrød. Her var under den an
den verdenskrig oplagt køben
havnernes højt elskede skovturs- 
både Gefion og Kirsten Piil, der sej
lede til og fra Bellevue om sønda
gen i 30'rne.

Tøjhushavnen

1 1562 lod den navnkundige søkri
ger Herluf Trolle anlægge et 
svovlhus og to stubmøller til krudt- 
fremstilling på en skanse, der skød 
sig ud i Kalveboderne fra Slots
holmen. Svovlhuset blev i 1606 af
løst af Christian den Fjerdes høj- 
DSS**^ bryghus, som stadig står

der i al sin majestætiske pragt, om
end det forlængst er overgået til 
andet formål.

Dette nævnes for at give indtryk 
af, hvordan havnefronten så ud 
den gang på dette sted. Vi spadse
rer over Bryghusbroen og befin
der os nu på Slotsholmen. Før der 
blev ført motorgade under Knip
pelsbro i 1963, var Christians 
Brygge ogs¨ hvad landtrafikken 
angår helt prægel af havnen, h vol
den nu er ganske domineret af al
mindelig biltrafik. Der ligger dog 
stadig skibe ved kajen af og til. 
Christians Brygge har det meste al 
dette århundrede været reserveret 
fragtrutebåde mellem Danmark 
og England, såvel engelske og 
skotske som danske, der har ligget 
i fast rutefart på Huli og Newcastle.

Vi må nu prøve at forestille os, at 
i begyndelsen af Christian den 
Fjerdes regeringstid lå Slotshol
mens kyst el godt stykke inde i 
landet, regnet fra Christians Bryg
ge, der naturligvis har navn efter 
den slotte konge fra 1600-talIet. 
Da han byggede Tøjhuset og den 
parallelle Proviantgård, blev de 
bogstavelig tall bygget ud i vandet. 
Slutteligt lod han opføre en byg
ning ud imod havneløbet, så hus
ene lukkede sig omkring et firkan
tet bassin, bortset fra en smal ind
sejling i den ene side. Så var Chri
stian den Fjerdes orlogshavn fær-
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(lig. Her, skjult mellem høje byg
ninger, kunne man ganske ube
mærket af eventuelle spioner rigge 
en flåde til, hvor man før havde 
måttet foretage disse arbejder på 
Bremerholm, der kunne iagttages 
af enhver gæst i byen.

Den ny orlogsbase blev i samti
den skildret som den næststørste 
og næstbedste i Europa kun over
gåel af flådebasen i Venezia. Fra 
dansk hold mente man dog, at Ko
benhavns tøjhushavn måtte være 
nr 1 i Europa, hvad moderne ef
fektivitet angår, og det har sand
synligvis været rigtigt.

Xår skibene gled ind gennem 
den smalle indsejling, lagde de sig 
først hen til Tøjhuset, hvor de blev 
udstyret med sejl, tovværk, kano
ner, ammunition og al anden nød
vendig udrustning. Derefter blev 
de halet til midtfløjen, hvor de fik 
skibspapirerne om bord, og så gik 
turen videre til Proviantgården, 
hvor der blev udleveret brød, 
smør, flæsk osv. Endelig gik turen 
helt uden for tøjhusbassinet og om 
lil bryghuset, hvor det højst nød
vendige øl blev lastet. Vand var 
ikke noget, man drak den gang. 
Det var sundhedsfarligl.

Så var den stolte skude ellers 
klar til at stikke i søen.

Huset på tangen, der lukkede 
havnen, var galejbygningen, hvor 
el mindre antal galejer kunne ligge

beskyttet vinteren over og undergå 
mindre reparationer.

Havnen var færdig i 1603. Den 
blev tildækket i 1867, og i 1915 blev 
den omskabt til et yndefuldt an
læg, Bibliotekshaven. Det konge
lige Bibliotek ligger, hvor Chri
stian den Fjerdes galejbygning lå. 
Inde i den smukke have kan man 
endnu se skibenes fortøjnings- 
ringe i Tøjhusets mur.

Leda med svanen

Umiddelbart ud for indsejlingen 
lil Tøjhushavnen havde kongen på 
en sandgrund mellem Slotshol
men og Amager ladet opstille, 
hvad man siden kaldte byens var
tegn, »et fruentimmer,« som Thu- 
rah udtrykker del i Den danske Vi- 
truvius, »som ganske nøgen i natur
lig størrelse forestilles stående på 
en høj, rund støtte og havendes 
hos sig en svane, der stikker sil næb 
i hendes mund, allsammen af sten, 
net og zirlig udhuggen ...«

Skønt der altså var tale om Leda 
med svanen, kaldte man efter den 
lid sandbanken for Havfruegrun
den.

Pontoppidan har også omlall 
dette monument i samme tidsalder 
som Thurah, 1700-tallet. Vi gen
giver ham på hans egen kuriøse 
skrivemåde, det giver el ganske 
godt tidsbillede:

»Den høye Steen-Stytle, som 
staaer bag ved i Havnen, og geme- 
enlig udgives for Stadens 
Var-Tegn, lod Christian IV Ao 
1611 føre fra Lund lil Malmøe og 
derfra over Isen til Kiøbenhavn. 
Hvad dens dobbelte Figur af et 
Menneske og en Svane egentlig 
skal betegne, er en uvis Gisning, 
som jeg ikke indlader mig i.«

Der kan vist ikke være tvivl om, 
al den meget lærde mand, hofpræ
sten Pontoppidan, udmærket vid
ste, hvad sagen drejede sig om; 
men del var godt nok noget slemt 
hedensk værk. Del var jo selveste 
himmelguden Zeus, der kom til 
Leda i en svanes skikkelse og med 
hende ved samme lejlighed avlede 
tvillingesønnerne Kastor og Pol- 
lux. Leda var den spartanske 
konge Tyndareus’ gemalinde. Så
dan noget kan en fornem teolog 
naturligvis ikke indlade sig på at 
forklare.

Monumentet målte nedtages i 
1795, da man af hensyn lil den 
øgede skibstrafik var nødl til at 
fjerne hele Havfruegrunden. Des
værre ser det ud til, at Leda og 
svanen uden videre er blevet solgt 
lil private, men man har ikke kun
net linde nogen papirer herom. 
Det fortælles, at den i slutningen af 
1800-tallet lå i en baggård eller 
have på det forreste stykke af Fre
deriksberg Allé, men også herfra
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forsvandt monumentet sporløst! 
Erik Pontoppidan havde vist gerne 
set, at det allerede var forsvundet i 
hans tid.

Christian den Fjerdes børs

Vi runder nu den sortladne mini- 
sterialbygning, som angiveligt har 
fået denne kulør af hensyn til ud
synet fra Knippelsbro og havnen. 
Bygningen er derved gjort mindre 
dominerende, end hvis den havde 
været f.eks. hvid. Så er vi ellets på 
vej op i Slotsholmsgade. Den vat 
oprindelig en havnegade ligesom 
Nyhavn, men kanalen blev dækket 
til i 1865. Den blev af nærliggende 
grunde benævnt Børsgraven. Si
den var Slotsholmsgade i en år
række en vigtig hovedgade, idet 
Knippelsbroen i sidste halvdel af 
forrige århundrede udgik her fra.

Så er der Børsen-Christian den 
fjerdes børs. Men kul os lige 
springe endnu længere tilbage i li
den end Christian Firtals tildels 
glorværdige æra. Tilbage til Chri
stian den Andens tid. Denne med 
rette meget omdiskuterede mo
nark var den første i Danmark, del
tog reklamen i anvendelse - og det 
endda i den helt store stil. Til stor 
fortrydelse for Hansestæderne og 
især Lybæk, som beherskede sø
handelen på Danmark, sendte 
Christian den Anden skrivelser ud

til alle Europas store købmands- 
fyrster om at skikke folk til Køben
havn for at oprette handelskonto- 
rer, som ville blive tilstået alle fri
heder. Det gjaldt dog især englæn
dere og russere, der passende 
kunne mødes i København og 
handle med hinanden, så behø
vede de hver især ikke at sejle så 
langt.

Alle handelsmæssige friheder 
for alle lande? Var det frihavns- 
tanken, han var inde på? Hvis det 
var tilfældet, var det ærgerligt, han 
blev vippet af pinden, for ellers var 
Danmark vel kommet Livorno i 
forkøbet og havde oprettet ver
dens første frihavn!

Men Christian den Anden 
havde i hvert fald store syner om at 
gøre sin hovedstad til stabelstad 
for hele Østersøen. Det faldt ikke i 
hans lod at realisere dette foreha
vende; men i det følgende år- 
hundrede var tiden inde, og den 
rette mand sad ved statens ror. 
Christian den Fjerde. At han ikke 
var den rette mand til at blande sig 
i europæiske krige, er så en anden 

Silg'
Christian den Fjerde foretog 

vældige udvidelser af den gamle 
havn ved Øresund, som ellers ikke 
havde forandret sig meget siden 
Absalons dage. De civile havnean
læg behøvede ingen udvidelser af 
betydning i mere end 200 år efter

den gæve renæssancekonges død.
Børsen hørte med i billedet. Den 

var ikke bare en fondsbørs, altså 
pengebørs, som vi har kendt den, 
næ’e, det var fra starten en rigtig 
handelsbørs - et vældigt super
marked for både en gros og en de
tail-handel, endda i internationalt 
format. Skibene kunne lægge til 
kaj på begge sider af den karakte
ristiske bygning, som først og 
fremmest var tænkt som et ud
salgssted for varer, der kom hertil 
ad søvejen. 1 stueetagen var der 
indrettet 20 handelsbodcr, hvor 
man falbød de grovere vater. På 
første sal var der 36 »kramboder«. 
Alle boder kunne lejes og blev det 
naturligvis fortrinsvis af køb
mænd. Kongen lejede bygningen 
ud til en sammenslutning af kø
benhavnske købmænd, som kunne 
slå for den individuelle udlejning. 
Det blev efterhånden til, at det var 
Grosserersocietetets Komité, der 
stod for Børsen, men det hører en 
langt nyere tid til. Den blev om- 
dannet til fondsbørs ved en gen
nemgribende ombygning i 1857.

Nu er fondsbørsen fraflyttet 
Christian den Fjerdes kuriøse byg
værk (og er flyttet ad Fonnesbech 
til), men det hindrede naturligvis 
ikke, at man i 1974 fejrede Børsens 
350 års jubilæum. Christian den 
Fjerde oprettede i 1624 det danske 
postvæsen - med postkontor på
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»Københavns Vartegn^ 
kaldte man dette monu
ment, som Christian den 
Fjerde lod rejse midt i 
strømmen mellem Slots
holmen og Amager i 
1611. Vartegnet fik siden 
en krank skæbne.

den nyåbnede børs. Børsens post
kontor er nn nedlagt. Landets re
gentpar samt statsministeren del
tog i jubilæumsfesten den 26. no
vember - mens 100000 uden for 
demonstrerede mod den katastro
fale arbejdsløshed. De stormede 
ikke Børsen, fordi det var noget 
helt andet, det gjaldt.

Derimod blev Børsen stormet af 
ophidsede demonstranter i 1918.

Stormen på Børsen

Under den første verdenskrig 
satte 667 danske søfolk livet til ved 
krigsforlis, selvom Danmark var 
neutralt. 305 skibe på ialt 281 834 
tons gik ned.

En salig guldregn var samtidig, 
under verdenskrigens store gul
lasch-kehraus, dalet ned over de 
danske dampskibsselskaber. Der 
var run på aktier i alle nydannede 
selskaber, og gamle aktier gav ud
byttet som aldrig før. Rederierne 
Norden, Danmark, Dansk-Fransk 
og Torm kunne notere 100 pro
cent i udbytte på deres aktier. Alle 
andre rederier lå noget lavere, 
men spandt også guld i tøndevis.

Det blev så galt, at DFDS’ direk
tør, Cokl, blev nødt til på Børsen at 
råbe vagt i gevær. Han erklærede 
åbent, at DFDS’ aktier stod i alt for 
høj kurs, og al de på unaturlig 
måde var blevet gjort til lokkemad

25



for spekulanter. Det bevirkede 
straks, at DFDS’ aktier røg 53'/4 
point ned. Men de rev andre med 
sig i faldet.

Norden faldt med 32 V2 point, 
Dannebrog med 23, ØK med 27'/’ 
osv. Lad os citere en af datidens 
aviser: »Børsens haussister ud
slyngede de groveste forbandelser 
over Cokls hoved. En enkelt børs- 
herte krævede, al Gold skulle 
hænges i børsrampens højeste træ, 
og en anden kendt spekulant fore
slog al gå i protesttog til direktø
rens bolig og prygle ham.« Det var 
i 1916.

Der var altså lagt godt i kakkel
ovnen, og syndikalisterne hk vind 
i sejlene. 1 1. februar 1918 stor
mede de Børsen under ledelse af 
den navnkundige sadelmager 
Thøger Thøgersen og den ikke 
mindre kendte redaktør og forfat
ter Christian Christensen. Om
kring 300 slap ind i børssalen un
der råbene: »Ned med blodsuger
ne!« Da politiet huggede ind på 
dem, nåede alle på nær 1 1 al slippe 
væk. Der var andre aspekter i sa
gen end den grove spekulation i 
skibsaktier, for mens dansen gik 
om guldkalven, var der stor nød i 
københavnske arbejderhjem. Men 
søfolk og havnearbejdere stod i 
forreste geled. Selvom toppen blev 
klippet af kæmpeprofitterne på 
skibsaktier, var harmen blandt sø

folk overordentlig stor efter kri
gens afslutning. Rederne gav ikke 
erstatning til de sømandskoner, 
der havde sultet under krigen. 
Men de skænkede de danske sø
folk et prægtigt monument ved 
Langelinie.

Finlapper og pæreskuder

I 1645 blev der opført 6 sammen
hængende renæssancehuse med 
gavl ud imod den nuværende 
Børsgade - som naboer til Børsen 
udefter. De blev kaldt »De seks sø
stre« eller Ny børs og gav op gen
nem tiden bolig for mangen djærv 
islandsfarer og skipper i det hele 
taget. Husrækken blev nedrevet i 
år 1900 for al give plads for Privat
bankens pompøse hovedsæde.

L'd for Nybørs havde linlap
perne deres faste anløbsplads fra 
midt i 1700-tallet og frem til delle 
århundrede. Det var Huske skon- 
nerier, der hvert forår, når isen 
var brudt op i Bottenhavet, kom 
med træ fra de lappisk-llnske stor
skove. Pæleværket her blev 
1902-03 afløst af en muret kaj be
tydelig længere ude, så Børsgade i 
dens nuværende bredde opstod og 
finnerne blev forvist til den nv 
tømmerhavn.

Når man bevæger sig ind langs 
kanalen, kommer man lil Børsbro
en, den næslyngste af broerne i

dette kanalafsnit, bygget i 1880. 
Den lavtliggende Christian den 
fjerdes Bro, søm man kommer lil 
under Knippelsbro, blev først løjet 
til i 1963. Den første Holmens Bro 
var en træbro, opført 1583; men 
den blev i lighed med Højbro er
stattet afen stenbro i 1634, da bven 
skulle lage sig så fordelagtigt ud 
som muligt ved kongesønnens 
bryllup dette år. Den nuværende 
stammer f ra 1879.

Da havnekommissionen i 1744 
forordnede bestemte anløbsplad
ser for skibe med sæt lige laster, 
blev del bestemt, ikke blot at Hn- 
nerne skulle lægge til ved Nybørs, 
men at resien af kanalen ind lil 
Højbro skulle benyttes lil losning 
af konsumvarer og brændsel. Del 
er vel derfor, man helt op til vor tid 
har solgt æbler og pærer øg alle
hånde grøntsager fra skibe ved 
denne kaj øg gør det endnu, selv
om varerne ikke længere bliver 
sejlet, men køri lil kajen over for 
Holmens Kirke. Nu ligger de 
gamle pæreskuder der og er rigget 
til med hele »sommerhuse« på 
dækket, hvor fra man flytter han
delsboderne ud om dagen og lager 
dem ind igen om natten. En stor 
del afåret ligger de i vinterhi.

I lidt ældre tider blev varerne 
sejlet til kajen hver morgen, når de 
blev hentet på Stevns, og el par 
gange om ugen, når der var lale
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Udsigt fra Ved Stranden i 1914. Den Højbro, man ser i midten af billedet, stammer 
fra 1879. Den blev spærret i august 1974 og gjort bredere, men de karakteristiske 
rækværker blev genopsat, inden broen påny blev åbnet for trafikken den 15. juni 
1976.



om æbler og pærer fra Femøs og 
Fejøs bugnende frugthaver. Når 
man gik til kaj, blev masten lagt 
ned, og en handelsbod blev rigget 
til, samtidig med at man, dengang 
som nu, satte masser af varer op på 
fortovet. Nu lejer man ikke blot 
kaj- og fortovsplads, men hele 
skuden med hvad dertil hører af 
kommunen. Man må ikke længere 
stille frugtkasserne direkte på for
tovet. Varerne, og nu er der jo tale 
om meget andet godt end frugt, 
skal placeres mindst 1 meter over 
forlovet, altså på en bænk. Den 
gemmer man også om natten inde i 
»sommerhuset«.

Og så er vi i øvrigt nået tilbage til 
udgangspunktet - Højbro og Ab
salons statue på Højbro Plads. Man 
kan sejle stort set samme tur med 
havnerundfarten, men har man 
næse for det, er det mere interes
sant at gå.

Børsgade med Børsen yderst til højre og en af »pæreskuderne« til venstre.



Det gamle Bremerholm

Østergård

I Vingårdsstræde 6 ligger en byg
ning, der bag sine grå mures puds 
gemmer et af middelalderens få 
sienhuse, Østergård. Bygningen 
går ud i ét med sine naboer, og hele 
molevitten høi er til Magasin, der 
har restaureret den gamle bygning 
el ler alle kunstens regler og lidt til.

Man mener, at den gamle 
Østergård, hvis hvælvede kældre 
er bevaret, er opført på foranled
ning af Erik al Pommern, der i 
1416 lagde København ind under 
kronen, mens den tidligere havde 
hørt under Roskilde bispestol. Ab- 
salonsvolden, der endte ved kysten 
tæt ved Vingårdsstræde, var gen
nem tiderne blevel forstærket, og 
man ved, at der ved indsejlingen lil 
Dybet mellem Sjælland og Bre
merholm har stået et rundt fæst
ningstårn, kaldet Kringelen. Re
ster af det blev fundet, da man i 
1873 udgravede grunden til Ma- 
gasins hovedbygning ud imod 
Kongens Nytorv. Man har gættet 
på, at Østergård har afløst en 
mindre bekvem tårnbolig for en 
kongelig foged, der har haft opsy
net med skibsfarten og har sørget 
for opkrævning af de kongelige

afgifter af markedshandelen ved 
Nikolaj Plads. Under kong Hans 
blev Østergård til Vingården.

Som tidligere nævnt blev det 
smalle farvand her, Dybet, tildæk
ket efter Københavns belejring i 
1536. Før den lid har øen Bremer
holm næppe værel meget større 
end fra Dybensgade til National
banken; men nu kom der gang i 
sagerne. Kong Hans havde nemlig 
ladet anlægge et skibsværft på øen. 
Præcis hvornår ved man ikke, men 
Hans regerede fra 1481 til 1513-i 
Danmark altså. Han var jo en tid 
konge i hele Norden (Kalmaruni- 
onen).

Holmens oprindelse

Bremerholm nævnes første gang 
skriftligt i 1510, da der blev opført 
en skanse på øen, formentlig til 
forsvar for orlogsværftet, som 
kong Hans lod anlægge. Før den 
tid havde Danmark ingen perma
nent krigsflåde. Når kongen skulle 
drage i leding, lod han budstikken 
gå land og rige rundt til sine 
adelsmænd, som så målte stille 
med udrustede skibe og mand
skab. Når man var vendt tilbage, 
bedækket med hæder eller skam,

blev flåden hjemsendt og altså 
spredt for alle vinde. Det vat na
turligvis ikke nogen særlig praktisk 
ordning.

Det fik kong Hans altså lavet om 
på. På Bremerholm og en ø i Nak
skov Fjord gik man i gang med at 
opbygge cn særskilt krigsflåde, 
som skulle være i permanent be
redskab hele den isfrie del afåret 
og ligge i vinterhi i København fra 
sent på efteråret til tidligt på for
året.

Dette initiativ indvarslede en 
formelig dansk storhedstid til søs, 
omend del var andre, der videre
førte det slolle værk. Christian den 
Anden fulgte sin far godt op. Øk
serne klang og savene sang på 
Bremerholm, hvor indforskrevne 
nederlandske og hamburgske 
tømmermænd byggede skibe på li
vet løs. Man har hævdet, al det var 
bremere, og al Bremerholm er op
kaldt efter dem, men del er nok en 
skrøne. En »bræmc« var på gam
meldansk en busk, heraf »bræm- 
bær«, som siden er blevet til brom
bær! Øen har været bevokset med 
vilde buske.

Omkring 1520 begynder de at 
vise sig i Østersøen, de »havets 
stolle svaner« - under kommando 
af markante navne som Jens Hol- 
gersen Ulftand, Otte Rud og Søren 
Norby. At Christian den Anden 
må drage i landflygtighed, sætter
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ikke nogen stopper for aktivite
terne på Bremerholm, hans efter
følgere sætter dem yderligere en 
lak i vejret.

Omkring 1540 kan man slå fast, 
al Danmark har del sømilitære 
herredømme over Østersøen fra 
Gotland og Øsel til Skagerrak - ba
seret på en mægtig orlogsflåde. 
Herredømmet blev bevaret helt 
frem til omkring 1630, da sven
skerne overtog det.

Bremerholm udvidede sig ha
stigt gennem opfyldning og ind
dragelse af en lille holm, der lå 
omkring Tordenskjoldsgade 25- 
27, og kom relativ hurtigt til al 
omfatte hele det område, der nu 
kaldes Gammelholm. Del oprinde
lige Bremerholm derimod - inde 
omkring den gade, der i 1932 an
tog øens navn - overgik til staden, 
ogorlogsværftel flyttede ud på ny- 
indvundet land. 1 1606 udgrave
des en kanal op gennem den nu
værende Havnegade og Holmens 
Kanal til Kongens Nytorv, og den 
gamle Bremerholm var helt afskå
ret fra orlogsværftet, som herefter 
i reglen blot benævnes Holmen. 
Byens befæstning førtes ud langs 
kanalen og sluttede ved Bremer- 
holnis gamle skanse, hvor der i 
mellemtiden var blevet opført en 
ankersmedie. Den blev af Chri
stian den Fjerde ombygget til 
Holmens Kirke, indviet i 1616. I

kanalen ved kirken oprettedes 
havnens toldbod. Endnu ses i del 
murede bolværk ringene, hvortil 
man forløjede de skibe, der skulle 
under toldvæsenets behandling.

Holmens faste stok

På det oprindelige Bremerholm, 
som nu er Nikolajkvarteret eller 
»Minefeltet«, lod Christian den 
Fjerde opføre skipperboder - bo
liger for »Holmens faste stok«. 
Denne betegnelse holdt sig helt 
frem til indførelsen af den almin
delige værnepligt efter enevæl
densafslutning. »Boderne« var bo
liger for søens folk og en stor del af 
arbejderne ved skibsbyggeriet.

Andre af »arbejderne« havde bolig 
i Trunken, et uhyggeligt fangehul 
ude på Holmen, hvor misdædere 
sov om natten, lænkede til hinan
den. Det var ikke blot militære lov
overtrædere. Også civile kunne 
dømmes til slaveri i jern på Bre
merholm for grove forbrydelser.

Gaderne i skipperbyen ved Ni
kolaj Kirke Hk naturligt nok navne 
med tilknytning til søen. Nu er kun 
Laksegades navn bevaret - og så 
Admiralgade, men det er i en lidt 
anden kategori af gadenavne.

Hummergade, der også stammede 
fra Christian den Fjerdes tid, for
svandt i 1950’erne. Bremerholm 
hed L'lkegade, senere Holmens

gade. Holmens Kanal hed Støre- 
stræde.

Der skele en vældig udvikling i 
skibsbyggeriet under Christian 
den Fjerde, og behovet for nve 
skipperboder opstod. De blev bvg- 
get ude på åbent land - umiddel
bart inden for det sted, hvor den 
ny Østerport blev opført i 1647 sam
tidig med udretningen af Østervold 
fra Nørrevold til stedet, hvor Ka
stellet siden kom. Volden gennem 
Gothersgade blev derefter sløjfet, 
og København var blevet omtrent 
dobbelt så stor.

Nyboder kaldtes den ny skip- 
perby, og den kom unægtelig til at 
holde længere end de gamle boder 
ved Nikolaj, omend der kun er el 
enkelt af de oprindelige huse til
bage. Del er Sankt Pauls Gade 20, 
der er indrettet som Nyboders 
Mindestuer. Det er ikke blot sø
folk, der fik bolig her, men også 
tjenestemænd på Holmen. Kon
gens nye boder blev påbegyndt 
1632 og stod færdige i 1641.

»Holmens faste stok« var stavns
bundne til deres boliger i Nybo
der. Når klokken rungede fra Ny
boders vagt - bygningen er bevaret 
- var det signalet til, al man måtte 
se at komme ud af fjerene for at 
kunne møde rettidigt. Skulle en 
søn af en familie i Nyboder giftes, 
måtte tilladelse forud indhentes i 
admiralitetet! Hver måned skulle
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familiefaderen i Proviantgården 
ved Tøjhushavnen hente familiens 
månedsration af rug, gryn, ærter, 
salt, kød, flæsk osv., udvejet nøje 
for hver eneste person i husstan
den. Hvis en Holmens mand dri
stede sig til at sælge af sin kost, blev 
han idømt 3 gange 27 slag af tam
pen. Solgte han i en kæfert nogle af 
»kongens klær«, kostede det to 
gange 3 gange 27 slag. Ikke des 
mindre var det såre almindeligt, at 
disse forseelser blev begået. Fol
kene har vel ræsonneret som så, at 
man fik jo alligevel tamp for et 
godt ord, så en dragt prygl mere 
eller mindre betød ikke alverden.

Kongens store interesse

Parti ved Holmens Kanal i 1620. Forrest i billedet til højre den gamle ankersmedie
fra 1563, der den 5. september 1619 blev indviet som kirke for søens folk.

Christian den Fjerde var kendt 
som en særdeles nidkær og grun
dig hersker, som blandede sig i de 
mindste småting; men som denne 
grundighed kunne udarte til små
ligt pedanteri, kunne den natur
ligvis også optræde i en mere pris
værdig forklædning. Kongen 
fulgte nøje alt, hvad der foregik på 
hans elskede orlogsværft. Selv 
havde han lært skibsbyggeriet 
grundigt i udlandet, og han vat- 
fuldblods sømand. At han også val
en fremragende skibsarkitekl, hø
rer med i billedet af hans opbyg
ning af Holmen til noget af det 
mest moderne i Europa.

H.D.Lind skriver i 1889 i bogen 
Kong Kristian den Fjerde og hans 
Mænd på Bremerholm:

»Han lod sig undertiden ind
finde kl. 4 om morgenen på de ste
der, hvor de publiqve arbeider 
dreves, og han kunne ikke lide, at 
håndværksfolk holdte op med 
deres arbeide for al hilse på ham«. 
Man mødte med andre ord på ar
bejdet, før fanden fik sko på!

Talrige gange efter hans død 
blev der anket over, at hans søn og 
efterfølger, Frederik den Tredie. 
sjældent viste sig på Holmen. Da 
han i 1661 inspicerede skibsbygge
riet, gav det anledning til krigsryg

ter, så sjældent salte han sine ben 
på Holmens fortræffelige orlogs
værft.

Hans far overværede søsætnin
gen af el overordentlig stort antal 
krigsskibe, og han fandt selv på 
navnene til dem. Det var skibe som 
Lille Fortuna, Hvide Due, Blå Due, 
Musen, Hosen, Jacob Galej, Unge 
Hjort, Makrellen, Krokodil, Den for
lorne Søn og-Malkepigen! Blot for 
at lage nogle få. Forfatteren og 
journalisten Otto Ludwig hævder i 
en lille sjov bogom slangudtryk og 
deslige, at han også gav sine skibe 
navne som Stinksoen, Gumphønen, 
Skipperlabskovs og - Fladlusen! De
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må stå for Otto Ludwigs regning. 
De lyder for resien ikke spor 
usandsynlige ...

Et udslag af kongens store bevå
genhed for Holmen var også løn
gangen over voldgraven og gen
nem volden i nuværende Gothers- 
gade, som han lod anlægge for 
hurtigt at kunne komme fra Ro
senborg til Holmen ad den dæk
kede vej bag voldkronen. Befæst
ningen førte direkte ud lil Hol
mens hovedindgang ved den 
gamle Nationalbank. Gaden Løn
porten har bevaret mindet om 
denne smutvej.

Holmen i 1700-tallet

Skibsbyggeriet blev i slutningen af 
1600-tallet flyttet til den kunstige ø 
Nyholm på Christianshavn, men 
llådeetablissementet på Gammel- 
holm blev bevaret. Man udrustede 
skibene her og fremstillede ma
ster, sejl osv. i mere end 150 år 
endnu.

En god skildring af værftet giver 
Nicolai Jonge, der levede fra 1727 
lil 1789 og i øvrigl var søn af en 
skibsmåler på Børsen. Han fortæl
ler, at man på Holmen ser alle 
pladser vrimlende med lutter ar
bejdsomme mennesker, som »med 
fyrighed og lyst forretter deres fo
resatte arbejde, hvortil de er 
kommanderede. Ofte bliver noget

vist arbejde foresat et kommando 
matroser at fuldføre een dag, og 
endskønt de undertiden ved en 
overdreven deslo større fliilighed 
fuldfører det foresatte arbejde i 
kortere tid, så har de lov at forlade 
pladsen, så snart det forsagte ar
bejde et fuldbragt af dem.«

Man havde altså allerede i 
1700-tallet indført akkordarbejde 
på Holmen!

Foruden en reparationsdok 
nævner Jonge en række værkste
der, smedie, reberbane osv. samt 
hovedmagasinel, der bestod af to 
lange Høje med en forhøjet mid- 
terpavillon. Det lå, hvor Holmens 
Kanal slår det store sving ved Niels 
Juels statue. De lange Høje strakte 
sig langs kanalen, dels i retning af 
Kongens Nytorv, dels i retning af 
Holmens Kirke, og midterpartiet 
lå på hjørnet af Holbergsgade og 
Holmens Kanal. Det blev ombygget 
efter nedlæggelsen af Holmen og 
tjente fra 1863 til 1911 som domicil 
for Studenterforeningen. Med 
øjeblikkelig varsel kunne man fra 
hoved magasinet udstyre selv det 
største skib med sejl, anker, takke
lage osv., som blev stuvet i pramme 
og sejlet om til den nuværende 
Havnegade eller lil Nyholm, hvor 
skibene lå.

»L'di frontispicen ses Neptunus 
og Minerva i sten udhuggen,« for
tæller Jonge om hovedmagasinets

pavillon - gud og gudinde for 
henholdsvis søfart og kunst, viden
skab og håndværk. I pavillonens 
tårn hang en klokke, der ringede, 
når Holmens mandskab skulle på
begynde deres arbejde. 1 bygnin
gen fandtes foruden en del konto
rer også el museum med skibsmo
deller, modeller af maskiner saml 
en mængde matematiske instru
menter.

»Ved den ene ende af reberba
nen,« hedder det et andel sted i 
beretningen, »ses en gammel byg
ning, hvor bremerne i fordums tid 
har haft en kirke samt en kirke
gård, hvor nu kanalen er gravet. 
Denne bygning bruges nu lil el 
magasin for spundet hamp og tjæ
ret garn.«

Det første er ikke rigtigt. Jonge 
mener som mange andre før og 
efter ham, al de første skibsbyg
gere på Bremet holm var brcmere, 
hvad de næppe har været. Bygnin
gen, han omtaler, er opført i 1579 
og eksisterer såmænd endnu inde 
bag Charlottenborg! Selvom den i 
masser af år har været cn del af 
billedhuggerskolen, kaldes den 
stadig garnmagasinet!

Den kanal, Jonge omtaler, gik 
fra Holmens Kanals »bund« om
trent oppe ved Kongens Nytorv 
bagom garnmagasinel og ned 
langs en adskillige hundrede me
ter lang reberbane, der strakte sig
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Holmens Kanal, mens der endnu var vand i den - tegnet 1861 af Heinrich 
Hansen. Den store bygning til højre er hovedvagten  for orlogsværftet på den anden 
side a/ kanalen, som få år efter blev erstattet af det minerende boligkvarter 
Gammelholm.



fra havneløbet til Charlottenborg. 
Den s\ ties tilnærmelsesvis at have 
haft samme forløb som Peder 
Skrams Gade nn. Kanalen blev be
nyttet til friskning af vandel i »den 
rigtige« Holmens Kanal.

Nicolai Jonges beskrivelse af 
København kan ellers benyttes 
endnu som el udmærket topogra
fisk opslagsværk. Dels titel var 
lang, tung og knudret: Den konge
lige Hoved- og Residentz-Stad Kjøben
havns Beskrivelse, fremstillende Sta
dens Tilstand, Beskaffenhed og Mærk- 
værdigheder i en sammenhængende 
Orden i de ældste, mellemste og nyeste 
Tider, første bind kom i trykken i 
1783 og andel bind 162 år efter - i 
1945!

Ikke længe efter, at Jonge havde 
skrevet de citerede linier, udbrød 
en brand i den såkaldte »delleha- 
ve«, el oplagssied for kul, brænde, 
brædder og planker. Det blev hur
tig et kæmpebål, men da ilden bar 
over kanalen mod skipperboderne 
på den anden side, gik det ikke så 
meget ud over selve Holmen. Der
imod rasede branden på den an
den side af kanalen i tre dage, og 
den nåede al æde sig frem gennem 
de tæt befolkede indre bydele til 
Nørrevold og Veslervold. Det var 
den anden storbrand i 1700-lallel, 
den første var i 1728, den anden 
1795. Omtrent en fjerdedel af 
byen blev lagt øde, og 941 ejen

domme i 55 gader blev flammer
nes bytte.

Holmens topografi

Da englænderne ødelagde Orlogs- 
værflel og sejlede bort med den 
danske flåde i 1807, fik installati
onerne på Gammelholm naturlig
vis heller ikke lov til al forblive 
uantastede; men del var på Ny
holm, dette ejendommelige krigs
drama nåede sit melodramatiske 
højdepunkt. Det behandles nær
mere, når vi skal kikke på de mili
tære christianshavnske øer og halv
øer.

Gammelholm blev nedlagt som 
militært etablissement i 1859. Her 
skal Holmen skildres eltet et kort, 
som blev trykt nogle år før værftets 
ophør. Vi bruger de nuværende 
gader og bygninger lil anskuelig
gørelse af de datidige bygningers 
og andre lokaliteters omtrentlige 
beliggenhed.

Der var tre indgange til Holmen. 
Hovedindgangen lå over for Over
formynderiets bygning, hvor man 
gennem en port kom ud på broen, 
der førte over kanalen. Holmens 
Kanal gik fra Kongens Nytorv via 
Niels Juels statue og ned gennem 
Havnegade lil Børsbroen. Ind
gangsporten lå i Støresiræde, som 
gik mellem Holmens Kirke og 
skipperboderne overfor, hvor nu

bl.a. Overformynderiet ligger. De 
brændte alle i 1795. »Numrene« 
kaldte man i øvrigt disse huse, 
fordi de helt tilbage fra Christian 
den Fjerdes lid var mærket med 
numre i stedet for, som ellers 
brugt, med udhængs- eller mur
skilte.

Straks når man kom over broen 
havde man til venstre opsigtsbe
tjentens lille hus og midt for en stor 
bygning, der rummede minisleri- 
alkontorer og admiralitet. Godt 
ude til højre lå, i Havnegade over 
for Børsen, nogle store komplek
ser, som rummede vejerbod, sprøj
tehus, mange kontorer af forskel
lig art samt klejn-, grov- og an
kersmedie.

Ved siden aflå værlichefens sta
telige bolig og store have og en op- 
halerbedding, som lå netop hvor 
Niels Juels Gade løber ud i Havne
gade. Følger vi Havnegade mod 
nord passerer vi en bygning med 
.sejlmagasin og lømrervterksted og 
straks efter sejlmagerværksledet 
og sejldugsvæveriet. Deref ter lå en 
dok, som vist aldrig kom lil al fun
gere efter hensigten. Og så kom 
den lange reberbane, som løb op til 
Kongens Nytorv omtrent ad Peder 
Skrams Gade.

Når vi anbringer os her og skuer 
indefter har vi foran os på det sto
re, delvis åbne værftsområde ekvi
pagemesterens bolig og meget
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Den vestlige ende af Gammelholms flådeetablissement, tegnet af Heinrich Hansen 
under dets a/vikling i 1861. I baggrunden Holmens Kirke, Beslutning om nedlæg
gelse af orlogsværftet blev truffet i 1859.



store have midt i Niels juels Gade, 
en jernplads, en kulplads og et 
bødkerværksted.

Ad en smal gangbro kommer vi 
over kanalen oppe fra Kongens 
Nytorv, som følger reberbanen. 
Her ligger det mægtige chalup- 
skur, en kontorbygning for både
bygningsmesteren, hvori Holmens 
læge også har lokaler, et barkasse
skur og et begkogeri. Så kommer 
den store mastegrav dybt ind på 
Gammelholm, hvor nu Øresunds
bådene lægger lil. Den beskyttes 
ud imod havneløbet af Smaløen, 
hvor der er søbadeanstall for mili
tærpersoner og elever fra en hel 
del københavnske drengeskoler. 
Rædslerne her, når ungerne blev 
tvunget til al svømme i oliepøle, 
ekskrementer og døde rotter, er 
malende skilclrel af mange kendte 
skribenter, bl.a. Viggo Hørup.

Straks på den anden side af ma- 
stegraven ligger porten Frossen- 
borg, udgangen til den ydersle 
ende al Nyhavn. Skulkenby Vagt 
kaldtes den også. Så var der ellers 
en mur op til universitetets botani
ske have, som lå, hvor nu Charlot- 
lenborgs udstillingsbygning saml 
bebyggelsen mellem Heibergs- 
gade og Holbergsgade ligger. 
Bortset fra denne have og Den 
kongelige Mønt ved det nuvæ
rende posthus i Holbergsgade, var 
hele Gammelholm militært. Møn

ten mindes i øvrigt endnu i navnel 
på et værtshus i Holbergsgade.

Oppe ved Brønnums Café på 
Kongens Nytorv lå den tredie ind
gang til Holmen, og tæt inden for 
denne lå det tidligere omtalte 
garnmagasin, hvis bygning eksi
sterer endnu. Gæthuset, som lå 
midt i Tordenskjoldsgade og lidt 
ind over Det kongelige Teaters 
grund, hørte ikke til Holmen. Det 
var det kongelige kanonstøberi, 
men dets største »kunde« har sik
kert nok været marinen. Gælhuset 
var ved Holmens nedlæggelse mili
tær højskole - for landkrabber vel 
at mærke.

Tilbage ad Holmens Kanal har 
vi magasinbygningerne med den 
omtalte pavillonbygning i midten, 
som blev bevaret. Den lå, hvor for
sikringsselskabet Hafnia nu har til 
huse. En tavle på bygningen for
tæller, at Studenterforeningen 
»boede« i dens forgænger, som 
blev nedrevet i 1911. Studenterne 
kaldte huset Slavekirken, fordi de 
unge herrer i åndernes rige var af 
den opfattelse, at huset havde tjent 
som kirke for de stakler, der var 
idømt slaveri i jern. Men del var 
altså en del af hovedmagasinet. 
Slavernes kirke var forlængst for- 
svundel, da Holmen blev nedlagt, 
men den lå ovre midt i Torden
skjoldsgade, hvor også deres 
skrækkelige fængsel Trunken var

beliggende. Den synes ikke at have 
overlevet branden i 1795 og kirken 
ejheller. Slaverne blev siden pint 
og plaget i Stokhuset ved Øster- 
vold i stedet. Navnet Stokhuset 
kom af, at langerne om natten fik 
håndleddene låst inde i en »stok«, 
så del var en fysisk umulighed for 
dem at slikke af.

En kirkegård for slaverne lå i 
udkanten af Holmen. Da man ud
gravede grunden til den del af Det 
kongelige Teaters kompleks, der 
ligger på hjørnet af Heibergsgade 
og Holmens Kanal, fandt man en 
hel del brunede kranier og ben
rade i undergrunden. Resier af 
mennesker, der sikkert har været 
lykkelige ved over dødens tærskel 
at slippe for el liv i helvede.

Gammelholm blev ikke grøn

Arkitekten G.F.Hetsch haide i 
1844 udarbejdet en plan for, hvad 
der skulle ske med Gammelholm, 
når militæret rømmede den. Skade 
blot at riget fattedes penge - den 
gang som nu. Hetsch havde place
ret beboelsesejendomme mellem 
smukke haveanlæg med en løv
hængt promenade ude langs hav
neløbet, altså i den nuværende 
Havnegade.

Det var der ikke råd til. Det 
skulle skillinger i den slunkne 
statskasse, og hele molevitlen blev
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udstykket til spekulanter. Der blev 
bygget relativt dyrt ud til de nyan
lagte gader, som meget å propos 
fik navne efter skiftende tiders sø
helte - ejendommelig nok glemte 
man helt Christian den Fjerde! 
Men inde bag den prangende fa
cade blev det rene slum skamløst 
smækket op af datidens bolighajer, 
der levede fedt på underbetalte 
arbejderes elendighed. Først i 
1960 og de følgende år er en sane
ring påbegyndt af alle disse elen
dige side- og baghuse. Saneringen 
begyndte inde bag hjørnet af Ny
havn og Havnegade, hvor bolig
erne var sundhedsfarlige, allerede 
før de første beboere var flyttet 
ind. Det var de huse, man smæk
kede op i den gamle mastegrav 
uden at sørge for ordentlige fun
damenter. De første »lejere« fik 
lov at bo der gratis mod at forsøge 
al få bugt med fugten, der drev 
ned ad væggene. »Svamperne« 
blev disse stakkels pionerer kaldt.

Når husene omsider var tørlagte, 
blev de vippet ud med alle deres 
nyerhvervede sygdomme og svag- 
heder, og de betalende indvånere 
rykkede ind i skidtet.

Men stadig i mange årtier duk
kede Holmens mastegrav op som 
el spøgelse fra fortiden i form af 
triste pieller på tapeterne.

Bebyggelsen af Gammelholm 
var påbegyndt 1861. 1864 blev 
Holmens Kanal dækket til, og den 
brede gade, vi kender i dag under 
del le navn, opstod del følgende år. 
Den fulgte dog ikke kanalen hele 
vejen, men oplog i stedet Støre
stræde i sig på dens vej til Holmens 
Bro.

Da den ny bydel var en kends
gerning, skulle den også have for
bindelse lil kvarteret på den anden 
side af Nyhavn, og Nyhavnsbroen 
blev bygget i 1875. Men Nyhavn og 
Gammelholms tilværelse gennem 
de sidste 100 år gemmer vi til en 
bedre lejlighed.



Knippelsbro og Strandgade

Broen med de mange navne

Der har i mere end hundrede år 
været megen lærd uenighed om, 
hvorfra navnet Knippelsbro siam
mer. Lad os citere Amager Bladets 
store jubilæumsnummer i 1974, 
hvor Flemming Fuirendal skriver:

»En lang tid hældte man til den 
antagelse, at navnet stammede fra 
en vis Hans Knip, som ejede et hus 
ved broen. Han besørgede færge
farten under brobygningen - og i 
folkemunde kom hans sejlads til at 
hedde »vi benytter Knips bro«. 
Der er dog visse spørgsmålstegn 
ved denne forklaring, bl.a. at Knip 
først kom i besiddelse af omtalte 
hus-en tidligere toldbod - i 1633, 
og at han ikke var færgemand, 
men havnefoged og rådmand på 
Christianshavn. En anden og mere 
sandsynlig forklaring går ud på, at 
navnet stammer fra de knipler, 
som broens kørebane var belagt 
med«.

Så vidt Flemming Fuirendal. Og 
så tager vi redaktør Kai Schott, der 
i 1968 skrev om samme interes
sante emne:

»Må det være mig tilladt at kor
rigere den hvert 10.-20. år ... op
dukkende forklaring af Knippels

bros navn som noget, der har med 
»knipler« af en eller anden slags at 
gøre. Del hat det ikke. Broen, der 
oprindelig kaldtes Chrislianshavns 
Bro eller Lange Bro (før Lange
bros tid), har sit nuværende navn 
efter den gode borger Hans Knip, 
som den 2. maj 1641 Fik kongens 
tilladelse til at købe huset og grun
den lige ved broen og samtidig blev 
sat til at opkræve bropengene af de 
skibe, det blev hans opgave at hejse 
vindebroen op og ned for. Længe 
efter Hans Knips død blet huset 
ved med at hedde Knippenshus (se 
f.eks. Christian den Femtes brev af 
24. september 1695 om forbedring 
af havnens bolværker), og samtidig 
havde broen i folkemunde for
længst fået navnet Knippensbro el
ler Knippelsbro, som vi nu har sagt 
i over 100 år i hvert fald. Men med 
knipler har navnet intet at gøre«.

Det ville også være meget uhen
sigtsmæssigt al belægge en bro, der 
skulle befares af vogne med heste
forspand, med knipler, som bety
der - og næppe nogensinde har 
betydet andel - end rundstokke.

Brobyggeriet her er naturligvis 
snævert forbundet med anlæggel
sen af Christianshavn, som igen 
står i et intimt forhold til Christian

den Fjerdes fæstningsbyggeri. 
Voldene og bastionerne i en halv
ring uden om den gamle by var 
ikke nok til at beskytte byen effek
tivt, især ikke efter anlæggelsen af 
Tøjhushavnen. Der skulle endnu 
en halvring til, og så var det meget 
naturligt, at der fødtes store planer 
om anlæggelse afen helt ny by på 
den anden side af Relshaledybet. 
som det nuværende havneløb 
kaldtes i den nordlige ende. Ud
efter fra Frederiksholms Kanal hed 
farvandet Kalvebodstrømmen el
lerblot Kalveboderne. Disse navne 
er tvklgamle. Navnet Refshaledy- 
bet ses i skriftlige kilder helt tilbage 
i 1257.

Rcfshalen var en halvø, der 
strakte sig ud fra Amager og dre
jede nordpå, så den havde form 
som en rævs hale. Den havde fær
geforbindelse med Slotsholmen og 
Højbro, men har næppe været 
oven vandet hele året. Man har 
formentlig haft en kørevej fra 
mere fast land omkring Christmas 
Møllers Plads - af samme art som 
de tidligere omtalte veje, der førte 
til Højbro fra begge sider.

For at få skibene fra Tøjhushav
nen og Grønnegårds havn på den 
modsatte side al strømmen igen
nem, måtte broen naturligvis være 
til at lukke op. Den kaldtes derfor i 
begyndelsen blot Vindebroen, 
men efterhånden som kanalbyen
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Den gamle Knippelsbro i 1868. Skibene lil venstre er finlapperne, 
der lossede træ på Børskajen.



Christianshavn voksede op og fik 
flere broer, benyttede man også 
navne som Den store Amagerbro, 
Den lange Bro og Christianshavns 
Bro.

Samme bro i 249 år

Den før citerede redaktør Schou 
skrev, at vi »i over 100 år i hvert 
fald« har kaldt forbindelsen over 
havnen for Knippelsbro. Han 
kunne såmænd godt have stram
met den til »over 200 år«. Del 
fremgår af følgende, som Erik 
Pontoppidan skrev i 1760:

»Den lange broe tværs over hav
nen, som ellers også kaldes Knip- 
pels-broe, blev af kong Christian 
IV begyndt at bygges 1620 eller 
kort efter den nye stads anleggelse 
på Amager-land, som behøvede en 
bedre communication med Kiø- 
benhavn end som tilforn, da man 
idelig måtte lade sig oversætte på 
en færge-båd.«

Pontoppidan fortæller en del 
om broen, som han kender den i 
sin egen tidsalder. Klappen på 
midlen af træbroen lukkes op hver 
morgen mellem kl. 6 og 7 og igen 
om middagen mellem kl. 12 og 13. 
Skal man igennem med et skib al 
20 læsters drægtighed, betaler 
man til broens forpagter en halv 
rigsdaler »af hvert skiberom« 
(ejendommelig betalingsform, sy

nes det) og til broens opvarter en 
halv rdl.; men af de mindre skibe 
betales blot det halve. Hvis man vil 
igennem uden for de laste åb
ningstider, betaler man en halv 
gang mere. Amagerne betaler fol
deres vognladninger, men kan 
ikke alene betale broens vedlige
holdelse, hvorfor også vognmænd 
fra de to byer, København og Chri
stianshavn - den ny by var selv
stændig indtil 1674 - må slippe 2 
skilling pr læs. »På broen skal hol
des vagt og tilsiun,« skriver Pon
toppidan. »Hvo som jager eller 
kiører haslelig med vogn derover, 
må straffes eller pantes for een 
rixort.«

Før Pontoppidan hat også Kø
benhavns præsident Hans Poulsen 
Resen beskrevet Knippelsbro: 
»Broen blev sikker og tryg nok for 
dem, der forsigtigt begiver sig 
over; thi al der i stor storm og blæst 
eller andel ulykkeligt tilfælde, un
dertiden heste, undertiden kuske 
er væltet derudover i stranden, er 
enten folkenes egen uforsigtighed 
eller Guds forborgne domme, der 
også kan ramme een på den faste 
jord, end som at tilskrive broen 
skylden.«

Hvorom alt er - broen var solid 
nok til at holde i 249 år, skønt den 
var bygget af træ. Formentlig i 
1714 blev den udsmykket med fire 
statuer af træ, forestillende de fire

vinde. De findes nu på Køben
havns Bymuseum.

Var der en tidligere bro?

Der er skribenter, som har undret 
sig over, at Thurah i sin beskrivelse 
af Amager nævner, at der eksiste
rede en Amagerbro før Christian 
den Fjerdes tid, men at så at sige 
alle historisk-topografiske kilder 
nævner hans træbro som den 
f ørste. Det skyldes nok, at man olie 
har kaldt færgebroen inde ved 
Højbro for Amagerbro, fordi 
amagerne lod sig færge dertil med 
deres varer. Man har også kunnet 
blive færget til Slotsholmen fra 
Refshalen. Der var jo ikke færge
selskaber og faste færgeruter.
Havde man brug for at blive fær
get et eller andel sted hen, entre
rede man blot med et medlem af 
færgelavet og blev enige om beta
lingen forud.

Det har ikke været praktisk for 
amagerne kun at blive færget til 
Slotsholmen. »Færgebroen« på 
Refshalen var nemlig ikke bereg
net til at udskibe heste og vogne, 
eftersom den blot bestod af en 
række flade kampesten med lidt 
jord op ad siderne. Varerne skulle 
altså bæres f ra vognene ud i både
ne. Det kan vel tænkes, al man ved 
Højbro har haft trillebøre ellet 
trækvogne slående til al transpor-
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tere gulerødderne og kålen lil 
Amagertorv. Hvis ikke, har man 
nok måttet slæbe varerne i store 
kurve på ryggen, som skovserko
nerne slæbte fisk til de skiftende 
fisketorve.

Skiftende broer

Christian den Fjerdes Knippelsbro 
blev igen i 1816 underkastet en 
gennemgribende reparation, men 
i 1869 var den så brøstfældig, at 
der måtte en helt ny bro lil. Den 
blev denne gang af jern, men kom 
alligevel ikke til at holde i ret 
mange år. Del skyldtes den vold
somme byudvikling under indu
strialismens gennembrud og den 
deraf følgende øgede færdsel. Det 
slog vel hovedet på sømmet, at den 
elektriske sporvogn holdt sit ind
tog i den københavnske trafik. 
Broen var all for smal, skriver den 
lliiligc topograf O.C.Nielsen, »når 
de elektriske sporvogne kørte 
over, knagede broen, så man var 
bange, al det hele skulle dumpe 
igennem, folk rystede af skræk, 
når de skulle over, og drog el let
telsens suk, når de var sluppen vel
beholden over denne snævre og 
overbebyrdede bro.«

1.januar 1909 åbnedes den tre- 
clie Knippelsbro for færdslen. 
Mens den anden gik fra Slotsholms- 
gade til Torvegade, fik den ny bro

en skrå linieføring, så den kom til 
at gå fra Børsgade til Torvegade, 
altså samme vej som den nuvæ
rende. Den fik en for en .stålbro 
usædvanlig kort levetid, idet den 
kun holdt i godt 26 år. Derefter 
smækkede man en interimistisk 
bro op til at klare trafikken i den 
korte tid, til man Hk bygget en vir
kelig moderne bro, beregnet på 
storbytrafik. Den interimistiske 
bro blev solgt til svenskerne og går 
nu over Falsterbokanalen.

Den nuværende Knippelsbro, 
tegnet af arkitekt Kaj Gottlob, blev 
indviet efter alle kunstens regler 
17. december 1937. Den skal nok 
holde århundredet ud - forudsat 
at den og de andre broer over hav
neløbet aflastes af endnu en bro 
inden for en overskuelig tid.

Ørkenfortet

Vi spadserer over Knippelsbro og 
har til venstre i foråret 1977 en stor 
udgravning, hvor der i den kom
mende tid skal bygges en stor mo
derne bygning for udenrigsmini
steriet. I baggrunden af denne 
byggeplads lå indtil 1930’rnes be
gyndelse Brogade, hvori den 
første Knippelsbro udmundede.

På den anden side af Torvega
des opkørsel til nutidens Knip
pelsbro har vi Burmeister & Wains 
store administrationsbygning, som

udenrigsministeriets bygning vil 
blive en passende pendant til. Del 
kan ikke undgås, at de i nogen 
grad vil rokke lidt ved Vor Frelsers 
kirkes status som bydelens klassi
ske vartegn. I hvert fald vil den 
blive skjult for turister på Slots
holmen. I øvrigt tager kirken med 
Thurahs sprælske spir sig også 
meget bedre ud set fra den anden 
side - fra Christmas Møllers Plads 
eller Ved Stadsgraven.

»Ørkenfortet«, som B & W's 
administrationsbygning kaldes i 
folkemunde på grund af forplad
sens »bastion« imod brorampen, 
er opført i 1962. Den vender lil 
den modsalle side ud imod den be
skedne Knippelsbrogade, som blev 
ødelagt under del engelske luft
angreb imod B & W's Strandga
de-værft i 1943.

Det engelske luftangreb i 1943

I skumringen kort før kl. 17 den 
27. januar 1943 strøg olie engelske 
bombemaskiner op gennem Kal- 
veboderne tæt ved kysten af Hvid
ovre og var få øjeblikke efter inde 
over Islands Brygge. Historiens 
første luftangreb imod Køben
havn tog sin begyndelse samtidig 
med, at tyskerne gav luftalarm. 
Maskinerne havde foregivet at 
være på vej fra dansk område ud 
over Østersøen, men var pludselig
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vendt om, uden at tyskerne havde 
observeret det. I en højde al’35-40 
meter lod den forreste af maski
nerne bomberne gå for tidligt, og 
to beboelsesejendomme i Gunn- 
løgsgade og Nialsgade på Islands 
Brygge blev svært beskadiget. 
Hver maskine havde fire bomber 
ombord.

Målet var Burmeister & Wains 
værft i Strandgade, som i lang tid 
havde haft dieselmotorer lil tyske 
ubåde i arbejde. Så sent som 
samme dags eftermiddag havde 
der været forespørgsel i det engel
ske underhus, om regeringen fort
sat agtede at tolerere krigsproduk
tionen for fjenden på B & W, og 
der blev svaret, at regeringen 
havde rettet henvendelse til mili
tære ledere om sagen. Luftangre
bet havde naturligvis været plan
lagt lang tid i forvejen.

10 af de 32 bomber faldt på B & 
W’s område, og en af dem beska
digede Christianskirken, der er 
næsten omringet af værftet. 1 den 
store monleringshal, som blev 
ramt af fire bomber, blev tre fær
dige dieselmotorer totalt ødelagt. 
Kedelhusel og hærderiet blev be
skadiget, og det samme var tilfæl
det med en tegnestue og arkivet 
for måleinstrumenter samt en del 
mindre bygninger. Desværre 
ramle 3 bomber De danske Suk
kerfabrikkers kæmpebygning, der

hurtig blev forvandlet til et llam- 
mende inferno. Branden, der var 
en af de største, der har ramt Kø
benhavn siden del engelske bom
bardement i 1807, kunne lydeligt 
iagttages fra den anden side af 
Øresund, hvor man også havde 
hørt bombernes bragen. En bombe 
ødelagde et skib ved .sukkerhusets 
kaj.

To bomber raserede fuldstæn
dig Knippelsbrogade og ødelagde 
et bolchekogeri, en skjorte- og 
lommetørklædefabrik og et bog
trykkeri. En ølbil blev efterladt på 
gaden i en sky af kalkstøv og havde 
mirakuløst undgået at blive ramt, 
mens bygningerne på begge sider 
af den smalle gade sank i grus. To 
mand havde været ved at losse 
tomme ølkasser fra en lille paket 
fra Kerteminde, da luftangrebet 
satte ind. Den ene blev slynget i 
havnen ved lufttrykket og blev 
dræbt.

Fire bomber faldt i havnen, en 
enkelt ramle selve Knippelsbro og 
en anden en bygning på det områ
de, hvor nu Grønlandske Handel 
ligger. Et par sporvogne blev ram
ponerede på broen, men passage
rer og sporvejspersonale var mær
kelig nok nået ud trods den forsin
kede varsling, og ingen kom noget 
alvorligt til på dette sted.

Bombardementet kom til al ko
ste syv mennesker livet, og 75 blev

kvæstede. Omkring 6000 køben
havnere blev evakueret, fordi en 
del af de nævnte bomber var for
sagere, altså bomber, hvis tænding 
svigtede i nedslaget. De blev i de 
følgende dage sprængt eller af
monteret af dristige mænd ffa 
redningskorpsene og militærets 
sprængningskommando.

Tyskerne benyttede lejligheden 
lil grovkornet propaganda mod 
englænderne, idel de hævdede, at 
intet militært mål var blevet ramt. 
Det blev forbudt bladene med så 
meget som et ord at omtale bom
berne på skibsværftet, mens de, 
der ulykkeligvis havde truffet ci
vile mål, blev gjort til genstand for 
al den opmærksomhed, pressen 
kunne mobilisere. Der kunne dog, 
som så ofte under den lyske besæt- 
telse, fortælles en smule »mellem 
linierne«. Således skrev dagbladet 
Social-Demokraten tre dage efter 
bombardementet: »Endnu findes 
der 4, måske 5 f orsagere i det 
bombehærgede område. De ligger 
alle på svært tilgængelige steder i 
Strandgade, endda alle i en enkelt 
bygning, i en virksomhed, der der
for er sat ud afdrift«. Og det var 
altså B & W.

Senere på året, da produktionen 
forlængst var kommet i gang, 
trængte sabotører fra gruppen 
Holger Danske ind på værftet og 
anbragte 11 bomber i kraftcentra-
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Gaden Voldgården, hvor engang Engelskmandens Plads lå. I baggrunden B&W’s 
maskinhal, der var det engelske bombemål i januar 19413. Christianskirken, som ses 
til venstre, blev beskadiget.

len og under en del maskiner, der 
skulle ødelægges. Det lykkedes 
fuldt ud, og produktionen var ind
stillet i måneder. Hvad der ikke 
lykkedes særlig godt for Royal Air 
Force ved hjælp af 7000 kilo bom
ber og med ofre af menneskeliv, 
deraf også flyverne i en maskine, 
der gik tabt, lykkedes for sabotø
rerne med 75 kilo bomber og uden 
at krumme et hår på noget menne
skes hoved. Det var krigstidens 
bedste argument for, at sabotagen 
var til gavn for Danmark.

Grønnegårds Havn

Så skal vi tilbage i tiden igen, endda 
helt til 1500-tallet, skønt Christi
anshavn ikke eksisterede den 
gang. Det gjorde derimod som tid
ligere omtalt halvøen Refshalen, 
hvorfra der gik rofærge over 
Refshaledybet. Her beordrede 
Christian den Tredie i 1556 den 
københavnske handelsflåde i vin
terleje, hvilket der var stor util
fredshed med, idet købmandsski- 
bene tidligere havde ligget trygt og 
godt inde i Gammel Strand i ly af

slottet og dets kanoner. Vinterlejet 
blev kaldt Grønnegårds Havn. Det 
er ikke lykkedes denne bogs forfat
ter at finde ud af, hvorfra dette 
navn stammede.

Stedet var helt nøjagtig 150 me
ter nordvest for Christianskirken. 
Umiddelbart før påbegyndelsen af 
Christianshavn var en islandsk 
soldat, Jon Olafsson, som senere 
nedskrev sine erindringer hjemme 
på sin ø, en tur ude i Grønnegårds 
Havn, og det hedder herom i det 
interessante memoireværk:

»Dajeg først kom til København 
år 1615 var der et åbent sund mel
lem staden og Amagerland, hvor
over man blev færget i små både. 
Men der, hvor folket blev sat over, 
kaldtes Kivsnæs, formedelst folks 
snakken, trætte og kiv, som daglig 
hørtes her.« Det må vel være un
derforstået, at de ventende kom i 
klammeri med hinanden om at lå 
plads i bådene. Forfatteren Mo
gens Lebech gør i en af sine bøger 
om Christianshavn opmærksom 
på, at navnet Kivsnæs ikke er fun
det noget andet sted end hos 
Olafsson, og at islændingen, der 
var kanonér (»bøsseskytte«) i Chri
stian den Fjerdes flåde, måske har 
hørt forkert af Revsnæs, som en 
del af Refshalen blev kaldt.

Endnu inden Christianshavn 
rigtig var begyndt at skyde i vejret, 
lod en kongelig skibsbygger, skot-
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ten David Balfours, anlægge et 
skibsværft ved Grønnegårds 
Havn. Der er altså solide traditi
oner forskibsbyggeri på denne del 
af Christianshavn. Her byggede 
B&W også skibe, inden denne del 
af virksomheden blev llyttet ud til 
den nuværende Refshaleø.

Balfours havde tidligere bygget 
galejer inde på Bremerholm for 
kongen, der havde hentet ham til 
Danmark i 1597. Fra 1625 byg
gede han orlogsfartøjer ved Grøn
negårds Havn, bl.a. De tre Kroner, 
Den lange Galej, Skæltudsen, Sælhun
den og Flyvende Fisk. Efter at have 
bySKet en *an8 tække større og 
mindre skibe, trak skotten sig til
bage, og hans ejendomme samt 
havnen blev overtaget af stor
købmanden og skibsrederen Jakob 
Madsen. Havnen var beskyttet af 
en kanonstilling, der fik navnet Ja
kob Madsens Skanse. Ejeren døde i 
1653, og hans bo solgte virksom
heden og havnen til storkøbman
den Jonas Trellund.

Trellund var søn afen rådmand 
i Ribe, som havde drevet handel på 
Holland, og sønnen levede i en år
række i Holland, hvorfra han 
endog sendte købmandsskibe til 
Grønland. Hollænderne havde 
forsøgt at udkonkurrere Danmark 
helt på det nordlige Atlanterhav, 
men Christian den Fjerde mono
poliserede handelen og bestemte,

at monopolet kun måtte udøves fra 
København, hvortil den dansk
hollandske handelsmand om
gående flyttede sin virksomhed.

Som københavnsk købmand 
overtog Trellund en fjerdedel af 
monopolhandelen på Island og 
forpagtede monopolet på Færøer
ne. Stadig benyttede han fortrins
vis hollandske skibe, og de lastede 
og lossede først og fremmest i 
Grønnegårds Havn.

Jonas Trellund, som havde sin 
private bolig i Strandgade 4, købte 
alle grundene helt op til Torve
gade og lod opføre de endnu eksi
sterende huse i nr 8 og 10. Han led 
store lab under krigen mellem 
England og Holland 1665-67, hvor
under briterne stoppede alle de 
hollandske skibe, de kunne få fat i. 
Den tidligere så blomstrende virk
somhed gik fallit i 1669.

Efter Trellund, som stak af fra 
en kæmpegæld til staten, overtoges 
virksomheden af Lorenz Tuxen, 
der gik over i historien som en af 
deltagerne i den forgæves sam
mensværgelse for lilbageerobring 
af Kronborg fra svenskerne under 
krigen 1658-60. Han havde ikke 
megen fornøjelse af værftet på 
Christianshavn, bl.a. fordi Trel- 
lunds spegede bo først blev endelig 
opgjort i 1674. Ved denne lejlig
hed blev et stort område, som Ja
kob Madsen havde ladet inddige,

delt i to grunde og først samlet 
igen af B & W.

1 1675 blev den ene halvdel 
overtaget af feltherren Hans 
Schack, som solgte den til kronen, 
der her lod anlægge Hærens Labo
ratorier. Her fremstilledes krudt 
og kugler, og hele herligheden røg 
i luften i 1683. Irods den tætte 
bebyggelse udenom blev den 
straks genopført. Området indgik 
siden i B & W.

Efterhånden som udfyldnin
gerne var skredet frem i denne del 
af Christianshavn, var der opstået 
en række såkaldte pladser, som fik 
navne efter skiftende ejere eller 
deres oprindelige nationale til
hørsforhold. På sydsiden af kana
len, hvor nu gaden Ved Kanalen 
ligger, opstod Engelskmandens 
Plads, og Tyske Plads lå på B &: 
W-siden. Området mellem kana
len og Grønnegårds Havn fik i 
1824 navnet Holms Plads. Del var 
delte år blevet købt afen af tidsal
derens største navne inden for kø
benhavnsk industri, handel og sø
fart, Jacob Holm, der var begyndt 
som urtekræmmer og endte som 
Chrislianshavns ukronede konge.

Holms Plads

Grundlæggeren af den store virk
somhed Jacob Holm & Sønner var 
født i 1772 og åbnede i 1794 en
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urtekrambutik i Lille Torvegade 
73, hvor nu Torvegade 21 ligger. 
Allerede fire år efter havde han 
skibe i søen og drev købmands- 
handel i større stil for på et tidligt 
tidspunkt at blive Københavns 
største skibsreder. 1799 havde han 
ombyttet butikken i Lille Torve
gade med en ejendom i Strandga
de, det endnu eksisterende hus i nr 
8, hvor der var en dyb baggård 
med stalde og pakhuse. 1819 ryk
kede han hen i nr 4 og havde der
efter Grønnegårds Havn lige uden 
for sine vinduer. Han overtog 
pladsen mellem havnen og kana
len, hvor nu B & W’s store hal lig- 
ger-.

På pladsen, der kom til at bære 
hans navn, lod han det gamle værft 
afløse af et nyt og moderne, hvor 
Danmarks første »hjemmelavede« 
dampskib blev bygget i 1830- 
hjuldamperen Frederik den Sjette, 
der blev indsat i ruten på Kiel. Her 
sejlede i forvejen det første damp
skib, der blev købt til Danmark, det 
skotskbyggede Caledonia. Frederik 
den Sjette havde køjeplads til 60 
passagerer og kunne skyde 8 knob. 
Hos Holm byggedes også Dan
marks første fyrskib, der 1829 blev 
udlagt på Læsø Trindel.

Jacob Holm drev også en række 
industrivirksomheder af forskellig 
art samt en reberbane langs Lan- 
gebrogade, grundlagt af Peter

Applebye i 1748. Holm (lyttede 
den til Sundbyøster, hvor den med 
årene udviklede sig lil en slot virk
somhed. Reberbanens forløb mar
keres stadig af gaden, der er op
kaldt efter den - Reberbanegade, 
der bl.a. ved Jacob Holms Gade 
forbindes med Amagerbrogade.

Adskillige af Christianshavns 
pladser blev efterhånden overta- 
get af Jacob Holm og ligeledes Lar
sens Plads på den anden side af 
havneløbet. Hans skibsværft blev i 
1854, 9 år efter grundlæggerens 
død, lejet af B & W’s forgænger, 
firmaet Baumgarten & Burmei
ster. Holms Plads blev i 1871 solgt 
af firmaet Jacob Holm & Sønner til 
et oplagsfirma, men blet købt til
bage i 1896. I 1928 biet pladsen 
solgt til B & W, der lod opføre den 
store hal, som var det egentlige 
bombemål, da englænderne an
greb Christianshavn i januar 1943.

Grønnegårds Havn blev også 
købt af B & W i 1928 og blev benyt
tet helt frem til 1955, da den blev 
dækket lil. Området er siden blevet 
bebygget.

Baumgarten & Burmeister

Burmeister & Wain var med sine 
forskellige afdelinger på Christi
anshavn og i Sydhavnen Dan
marks største industrivirksomhed. 
Den blev grundlagt i 1843 af hol

steneren Hans Heinrich Baumgar
ten i en bagbygning i Købmager- 
gade46, men flyttede snart efter lil 
Wismargang- en snæver sidegade 
til Gammel Mønt. Her oploges in
geniør C.C.Burmeister som kom
pagnon, og firmaet fik navnet 
Baumgarten & Burmeister. Det 
f orklarer, at den ældste bygning på 
motor- og maskinfabrikkens om
råde, der er beliggende i Overga
den neden Vandet, er mærket med 
to store B’er på facaden.

Firmaet flytiedc i 1846 lil den 
forlængst forsvundne Lille So- 
fiegade mellem Wilclersgade og 
Overgaden neden Vandet. På 
dette tidspunkt arbejdede 30 
mand i værkstederne. 1 1860 var 
der beskteftigel 450 mand, der le
dedes af 6 værkførere, og man 
havde på det tidspunkt fremstillet 
134 dampmaskiner, deraf flere lil 
skibsbrug.

Firmaet overtog gradvis det me
ste af arealet mellem Overgaden 
og havneløbet og lejede i tilgift i 
1847 Engelskmandens Plads ved 
Langebrogade, hvor der blev an
lagt 3 byggebeddinger til træskibe. 
Der havde ligget el mindre både- 
værft her allerede i 1759, da om
rådet nyligt var opfyldt. Den første 
opgave, der blev udført for B & B 
på Engelskmandens Plads var in
stallationen afen 60 hestekræfters 
dampmaskine i en andetsteds byg-
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get dampbåd Dragen, der skulle 
sejle på Næstved Kanal. Værftets 
første nybygning var en hjuldam- 
per af træ, Hermod, deri 1854 blev 
leveret til generalpostdirektoratet. 
1 1853 havde firmaet udstillet mo
dellen af et jernskib i Industrifor
eningen, og året efter søsattes det 
første jernskib - el lille troppetrans
portskib til marinen. Den første 
oceangående damper afjern var 
hjuldamperen Niord fra 1857.
1861 byggedes den berømte hjul
damper Hjejlen, denne formidable 
turistmagnet, der stadig sejler på 
Silkeborgsøerne.

Hjejlens historie står al læse på en 
mindeplade, der blev opsat om 
bord på båden i 1936: »1861-1936 
- HJEJLEN - Danmarks ældste 
dampskib - bygget 1861 hos 
Baumgarten & Burmeister - Bur
meister & Wain - og sat i drift på 
Silkeborgsøerne - den 24.juni 
1861 med kong Frederik VII og 
Silkeborgs grundlægger Michael 
Drewsen om bord«.

Drewsen havde ladet papirfa
brikken anlægge ved Gudenåen og 
dermed skabt grundlaget for en 
bydannelse her. Han havde også 
stiftet Dampskibsselskabet Hjejlen 
til turistsejlads på søerne. Hjejlen 
blev firmaets byggenummer 15. 
Maskinen udviklede omkring 50 
hestekræfter og gav skibet en fart 
på 8 knob.

1 begyndelsen af 60’erne opfør
tes B & B’s første flydedok til dok- 
ning af jernkanonbåde. 1861 
havde Baumgarten trukket sig til
bage fra ledelsen, og Burmeister 
oplog 4 år efter den engelske ma
skiningeniør William Wain som 
kompagnon. Så var firmaet B & W 
en realitet. Del blev i 1872 under 
C.F.Tietgens ledelse omdannet til 
aktieselskab. Samme år indviedes 
værftet på Refshaleøen.

Strandgades nutid

På Christian den Fjerdes tid og 
endnu længe efter var Strandgade 
en rigtig havnegade med bebyg
gelse på den ene side og havne
plads og kaj på den anden. Efter
hånden som det blev indvundet 
land ved opfyldning på den anden 
side, antog den gradvis samme ka
rakter, som den har i dag, omend 
bygningerne på havnesiden er af 
nyere dato.

Knippelsbrogade, der helt for
svandt ved bombardementet i 
1943, er genopståel i 1960’erne i 
forbindelse med opførelsen af B & 
W’s administrationsbygning, men 
den er en ren parkeringsgade, som 
ender ved en kajgade, der også be
nyttes til parkering. Her lå i et par 
år omkring 1970 to chartrede 
dampere. Øbo og Nybo, der benyt
tedes som logiskibe, især for gæ

stearbejdere. Da det viste sig, at et 
flertal af disse hellere ville integre
res i den danske befolkning end bo 
i flydende ghettoer, gik dette ar
rangement i sin mor igen.

Strandgade bærer stadig i nogen 
grad præg af naboskabet med 
havnen - såvel syd som nord for 
Torvegade. Den mest kendte af 
gadens bygninger i den sydlige del 
er nr 6, som kaldes Tordenskjolds 
Gård - lidt misvisende, eftersom 
søhelten kun boede til leje her og 
endda kun i kort tid. Ejendommen 
blev opført i 1703, men forhusets 
nuværende ydre skyldes en gen
nemgribende ombygning i 1857.

Nabohuset i nr 4, hvor Jacob 
Holm havde sit domicil i sin tid, 
rummer bl.a. B & W’s Museum. 
Det er et gammelt pakhus, hvis 3 
underste etager er bygget i 1783 og 
øversle stokværk i 1870. Firmaet 
begyndte at indrette museet i 
1941, men åbnede det dog først 
for publikum i december 1946. 
Det var lukket en tid, mens del 
gennemgik en tiltrængt udvidelse, 
og genåbnedes i 1958. Museet 
rummer modeller afskibe og mo
torer, originale maskindele og 
stakke af interessante dokumen
ter. Af særlig topografisk interesse 
er modellerne al hele B & W-om- 
rådet ved Strandgade samt af 
Refshaleøen, hvor man ser hver 
eneste bygning samt de talløse
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Den sydlige del af Christianshavns Kanal, der engang skilte Engelskmandens Plads 
fra Holms Plads. Til højre B&W få den tidligere Holms Plads.

kraner og skibe ved diverse havne
kajer.

Af de historiske bygninger i 
Strandgade nord for Knippelsbro 
er nr 25 suveræn. Denne ejendom 
vil blive omtalt i forbindelse med 
Asiatisk Plads.

Også gadens restauranter er i 
nogen grad præget af havnen - 
Charlie Brown dog især i navnet, 
der er hentet fra en knejpe ved 
Londons østasiatiske dokker. Fær
gekroen ude ved Wilders Bro 
minder om den tid, da der fra den 
endnu eksisterende anlægsplads 
for småbåde ved broen gik rofær

ger over til Nyhavn. Færgemæn- 
dene holdt standkvarter i værtshu
set og på hjørnet af Strandgade og 
Christianshavns Kanal, som både 
er en gade og en del af havnen. 
Kajerne benyttes af lystbåde, veie- 
ranskibe, Fiskerbåde og endog un
dertiden af små marinefartøjer. 
Gadebilledet er ganske malerisk, 
næsten hollandsk ligesom Over
gaden neden Vandet.

Det florissante Christianshavn

Bygningen i Strandgade 25 er en 
statelig ejendom, der blandt andre 
dekorative detaljer på facaden 
prydes med relieffer af de antikke 
guder for handel og søfart, Her
mes og Neptun. De var skytspa
troner for et selskab for handel på 
Indien og Kina, grundlagt 12.april 
1732. Dels navn var svulstigt over 
al måde: Det kgl. octroyerede asi
atisk Compagni, her og i bred al
mindelighed blot benævnt som 
Asiatisk Kompagni. Men inden vi 
kikker nærmere på dette selskab, 
der i så høj grad kom til at præge 
Danmarks gyldne handelsperiode 
- den såkaldte florissante periode
må vi se lidt på forgængerne for 
denne storhedstid for tvillingriget 
Danmark-Norge.

Der havde været drevet dansk 
storhandel på oversøiske lande 
længe før grundlæggelsen af Asi
atisk Kompagni, og det vil næppe 
forbavse nogen,at det også her var 
Christian den Fjerde, der var 
igangsætteren. Der startede i hans 
regeringstid 3 store handelskom
pagnier, det ostindiske, det guine
anske og det vestindiske, hvoraf de 
lo sidstnævnte, som ikke havde 
den rette vind i sejlene, tidligt blev 
slået sammen. Det var overvejende 
af hensyn til slavehandelen, efter
som negerslaverne blev købt i del
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nuværende Ghana på Guineaky- 
sten og skulle fragtes over Atlan
ten til de danske plantageejere i 
Vestindien. Det sammensluttede 
selskab blev købt al staten i 1754, 
men regeringen gav året efter 
handelen fri, hvorefter Dansk Vest- 
indiens hovedstad Sankt Thomas 
blev frihavn. Derefter er der ikke 
meget at mindes delle selskab for, 
eftersom det kort efter gik neden 
om og hjem.

Det ostindiske Kompagni var 
langt del størsle. Alle tre selskaber 
havde deres pakhuse og kajer på 
Christianshavn, den florissanle 
lids travle danske storhavn.

Det ostindiske Kompagnis første 
ekspedition til Indien afgik dog fra 
havnen overfor, eftersom Christi
anshavn endnu ikke var andet end 
en stor arbejdsplads for landvin
ding, da ekspeditionen afgik i 
1618. Den lededes af Ove Gjedde 
og vendte stærkt beskåret tilbage i 
1621 med gode papirer på fortsat 
dansk handel på Indien. Selskabet 
måtte dog opgive ånden med en 
stor gæld i 1729, og så var vejen 
banet for næste store kgl. privile
gerede handelsselskab, Asiatisk 
Kompagni, hvorom ejendommen i 
Strandgade 25 og det store pakhus 
inde bag ved stadig minder. Ikke 
blot hovedkontor og oplag havde 
selskabet her, men også eget skibs
værft.

Pakhuset er opført 1748-50 af 
Nicolai Eigtved og stod nogen
lunde uforandret til 1901, da det 
yderste fag med hejsekvisl ved 
havnen blev sløjfet, så kun de seks 
fag er blevet tilbage. Med sine syv 
etager og 23 rækker vinduer har 
del været en vældig bygning i 
1700-tallet. Mange rejsende på 
den tid har da også været dybt im
poneret af den, bl.a. den senere 
frihedshelt i Sydamerikas kamp 
mod spanierne, general Sebastian 
de Miranda, der gæstede Køben
havn 1787-88. Han fortæller i 
nogle erindringsbilleder fra sin 
rejse i Europa, al der i den vældige 
magasinbygning oplagredes alle
hånde varer, som blev hjemtaget 
fra østen: te, porcelæn, silke osv. 
Han noterer sig, al der i Asiatisk 
Kompagnis havn ligger syv store 
kinafarere. De førte splitflag, hvad 
ellers kun orlogsskibe gjorde.

Asiaiisk Kompagni gjorde Kø
benhavn og først og fremmest 
Strandgade til stabelplads for hele 
Østersøen, idet en mængde af de 
hjemførte varer udførtes videre til 
Sverige, Polen, Tyskland, de balti
ske lande og Rusland. Danmark 
holdt sig uden for de store krige i 
1700-årets midte og slutning og 
blev en verdensmagt, hvad koffar- 
difarten angik. De store kinafare
re, der viste dannebrog på fjerne 
kyster, var dog ikke særlig impo

nerende efter nutidige forhold. De 
største var på størrelse med skole
skibet Danmark. Besætningen var 
på knap 100 mand, og der fulgte 
kanonérer og andre militære med. 
Som et kuriosum kan det nævnes, 
at der på mandskabslisterne også 
stod bødker, slagter og røgter.

Af varer, kinafarerne hjemførte 
til Asiatisk Plads, nævner skibspa
pirerne bl.a. hvide og guldforsi- 
i ecle taffelservicer af porcelæn, blå 
kaffe- og testel, tepotter, terriner, 
spølkummer og puncheboller fra 
de billigst tænkelige lil den vildeste 
luksus, endvidere te, ingefær, sa
go, puddersukker og rabarber, 
mængder af nanking, satin, silke 
og omkring et par hundrede andre 
tekstiler.

Efter Den amerikanske Friheds
krig, der udbrød 4. juli 1776 og 
f or alvor bragte rigdomme hjem til 
Danmark i kraft af de andre sø
magters engagement i krigen, 
havde Asiatisk Kompagni fire ki
nafarere og fem ostindienfarere i 
drift; men også andre selskaber 
trak rigdomme hjem lil Køben
havn, dels til Christianshavn, dels 
til Søndre Toldbod og Larsens 
Plads, hvor der også byggedes 
store pakhuse som Eigtveds på 
Asiatisk Plads. Agent Bodenhoff 
var den største private reder med 
17 skibe i søen, dog ikke af samme 
størrelse som det privilegerede
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Asiatisk Plads i 1976, mens Baadteatret endnu lå i havnen ved Strandgade.

Asiatisk Kompagnis store fuldrig
gere.

Den florissante tid var med et 
slag bragt til afslutning i 1807, da vi 
kom i krig med England, og langt 
de fleste af Danmarks og Norges 
handelsskibe på de syv have faldt i 
englændernes hænder.

Kolonitiden ophører

Asiatisk Kompagni gav op i 1843 
efter at have ført en hensygnende 
tilværelse siden afslutningen af

krigen med englænderne i 1814. 
1841 havde man solgt Asiatisk 
Plads til Jacob Holm, som må have 
været en ren mirakelmager, efter
som han havde sin store fremgang 
netop i en lid, hvor det gik temme
lig skidt for næsten hele den øvrige 
del af det danske erhvervsliv.

Som forat markere afslutningen 
på den danske storhedstid, som 
reelt havde fået dødsstødet længe 
før, blev den danske koloni Tran- 
kebar i Indien solgt til englæn
derne i 1845. Man forsøgte deref

ter fra dansk side at kolonisere 
øgruppen Nicobarerne, men det 
gik ikke. Øerne blev i 1868 solgt, 
ligeledes lil England.

1 sidste halvdel af forrige år
hundrede var det især handelssel
skabet med det ejendommelige 
navn Moses & Søn, G. Melchior - 
oprindelig en oplæserfejl på Bør
sen! - der prægede Asiatisk Plads. 
Firmaet var efterhånden det ene
ste, der drev skibsfart på Dansk 
Vestindien, og del skete fra 
Strandgade 25. En gæv gammel 
søulk, C.G. Salloft, fortæller 
herom i bogen En Christianshav- 
nerdrengfortadler:

»Del var skik, at Melchiors skibe 
forlod København søndag mor
gen, og da var der liv og røre på 
pladsen og stor slåhej. Der blev 
flaget allevegne, en mængde men
nesker med grossereren i spidsen 
mødte op. Der var dengang en hel 
koloni af dansk-vestindere på 
Ghristianshavn, og det var med
lemmer af denne koloni, som kom 
for al tage afsked med de pårø
rende, som skulle rejse. Eller de 
kom blot for at sende hilsen med 
ud eller slet og ret for at få en duft 
af Vestindien«.

De danske kolonier i Vestindien 
blev solgt i 1917. I dette århund
rede har Asiatisk Plads i en år
række været benyttet af del is
landske dampskibsselskab, Eim-
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skipafjelag Islands, der nu repræ
senteres al DFDS. Pladsen ejedes 
siden 1873 af et oplagsfirma, men 
tilhører nu staten.

Nutid og fremtid

En kort strækning af havnekajen 
nord for Knippelsbro ejes af Kø
benhavns Havnevæsen; men ellers 
tilhører hele strækningen op til 
Trangraven, altså også Asiatisk 
Plads og Wilders Plads, staten. Det 
er meningen, at staten også skal 
overtage havnevæsenets kaj ved 
Knippelsbro, og al der her og på 
en del al' Asiatisk Plads skal bygges 
for Udenrigsministeriet.

Havnevæsenet har dog forbe
holdt sig ret til at henlægge visse 
skibe ved de statslige kajer og ved 
private kajer længere mod nord, 
og det vil man også gøre, når hav
nefronten, som det er hensigten, 
skal omdannes til rekreativt områ
de. Karakteren af havn vil altså 
ikke helt forsvinde. 1 selve ind
hugget, der danner den gamle 
havn ved Asiatisk Plads, lå i lang tid 
en båd, der er indrettet som teater. 
Den er siden forhalet til Frede
riksholms Kanal.

Boligministeriet, som forestår 
området på statens vegne, udskrev 
i 1973 en konkurrence om udnyt
telse af pladsen, bl.a. med henblik 
på at få indpasset nybyggeriet for

ministeriet. Harald Langberg, der 
er bestyrelsesmedlem i Forenin
gen til gamle Bygningers Bevarel
se, vandt førstepræmien i konkur
rencen. Han ønsker al gøre plad
sen til »en vigtig del af det attrak
tive område, Christianshavn skal 
være, og en arkilekionisk fuldlødig 
bestanddel af det gamle Køben
havns monumentale historiske 
centrum«. Det, mener Langberg, 
kan gøres ved at fjerne barakker, 
der ikke er værd at bevare, istand
sætte en del bygninger, der har lidt 
brandskader, samt Eigtveds pak
hus, og ved at åbne området for 
offentligheden med grønne have
anlæg og etablering afen sam
menhængende promenade langs 
kajerne.

Man har siden fra ministeriets 
side underkendt konkurrencens 
resultat og har i oktober 1975 
meddelt, al man har planer om at 
udskrive en idékonkurrence mel
lem de dygtigste af landels arkilek- 
ter, ingeniører og entreprenører, 
hvordan man så ellers Finder frem 
til dem på forhånd. Samtidig søger 
regeringen finansudvalget om 
fremskyndelse af de indledende 
bevillinger til Udenrigsministe
riets nye domicil, som i 
1975-penge vil komme til al stå i 
omkring 160 millioner kroner.

Fregatten Jylland

Til konkurrencen om placeringen 
al'den ny bygning til Udenrigsmi
nisteriet og ordningen af Asiatisk 
Plads indsendte arkitekt Steen Ag
ger et interessant forslag, som bl.a. 
opererede med den gode ide at 
oplægge fregatten Jylland i den 
gamle havn i Strandgade 25. Den 
ville her blive et nyt vartegn for 
København, helt i tråd med biens 
tradition. En model af arkitektens 
forslag var i sommeren 1974 ud
stillet i Christianshavns Museum, 
Overgaden oven Vandet 10.

Fregatten, som i en årrække har 
ligget i Ebeltoft i en temmelig mi
serabel tilstand, har tidligere i 
mange år været et markant indslag 
i den københavnske »watcrfront« 
- nemlig da den lå ved Langebro 
og tjente som feriehjem for pro
vinsbørn på besøg i København. 
Den lå således på det forreste Is
lands Brygge under hele Anden 
Verdenskrig. Som det sidst byg
gede krigsskib af træ i hele verden 
vil fregatten uden tvivl kunne blive 
en turistattraktion af første rang, 
hvis den igen kommer til Køben
havn. Det er blevet skønnet, at hvis 
man lavede museum ombord og 
orlogsmuseum i Eigtveds gamle 
pakhus, ville billetindtægten hur
tig opveje udgifterne ved skibets 
hårdt tiltrængte restaurering.
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Fregatten Jylland er bygget i 
årene 1857-60 på Nyholm og søsat 
20. november sidstnævnte år. Til 
dens bygning anvendtes ikke 
mindre end 1000 kubikmeter ege
træ, der svarer til omkring 1600 
fuldt udvoksede egetræer. Dens 
byggenummer på Holmen var 48. 
Den første kommandohejsning 
fandt sted 15.maj 1862, og den 
stolte skude stævnede ud med 437 
mand ombord. Den var armeret 
med 44 kanoner af forskellig kali
ber. Den sejlførende tremaster var 
også udstyret med en dampmaski
ne, konstrueret af William Wain, 
der inden sin indtræden i B & W 
var maskiningeniør i søetaten. Ma
skinen var bygget efter hans teg
ninger på Baumgarten & Burmei
ster. Jyllands fart var omkring 8 
knob.

Under krigen i 1864 var fregat
ten kommandoskib for Nordsø- 
flåden under admiral Suenson. I 
slaget ved Helgoland l’tk den 18 
træffere, men skød den østrigske 
fregat Schwarzenberg i brand og bi
drog derved væsentligt til den dan
ske sejr. Den fik dog ikke nogen 
militær betydning, idet landhæren 
led så svære tab, at sejren til søs 
ikke kunne opveje dem.

1 1874 førte Jylland kong Chri
stian den Niende til Island, hvor 
man fejrede 1000-året for nord- 
mændenes første bosættelse på

øen. I 1908 stod skibet ud på dets 
sidste togt og blev derefter solgt til 
ophugning, men straks efter tilba- 
gekøbl og istandsat med master og 
rejsning fra en korvet, der var op
hugget. I 1910 var den på turné 
rundt i danske havne, selvom den 
var slettet af flådens liste. 1912 lå 
den i lang tid i Juelsminde, hvor 
dens anker i dag er byens vartegn. 
Under første verdenskrig lå den i 
Nørre Sundby. 1925-60 var den 
gamle fregat så anbragt i Køben
havn som logiskib, hvorefter den 
blev ført til Ebeltoft.

Gamle Dok

En lille antikvitetsforretning i 
Strandgade 27 B har bevaret nogle 
facadeskilte fra en tidligere butik: 
Cigarforretningen Gamle Dok. 
Den havde navn efter Danmarks 
første tørdok, som indtil 1918 
fandtes på grunden ved siden af 
ejendommen, hvori butikken lig- 
gcr-

Dokken blev anlagt i 1739. Man 
havde nogen tid forinden søgt at 
udgrave en tørdok på den anden 
side af havneløbet, på Gammel
holm, men den blev ødelagt af 
vand, inden den var færdig, og 
forsøget blev opgivet. Det gik 
bedre i Strandgade.

Det var den øverste chef for llå- 
den, grev Fr. Danneskiold-Samsøe

med den overdådige titel af gene- 
raladmiralløjtnant, der havde fat
tet planen om al anlægge den 
hårdt tiltrængte tørdok for mari
nen pådettested. Han engagerede 
i 1734 tyskeren Johan Dumreich- 
er, som var uddannet i vand
bygningsteknik, gav ham titel af 
kommandør og havnedirektør og 
satte ham i gang med det store 
dokprojekt.

Da man var kommet nogle me
ter ned i undergrunden, stødte 
man pludselig på en saltkilde, og 
mens man vel i nutiden ville anse 
det f or et mægtigt held at finde salt 
i undergrunden i store mængder, 
blev Dumreicher ærgerlig, fordi 
han så sit arbejde ødelagt. Saltet 
fossede ud i udgravningen og 
standsede det videre gravearbejde.

Dumreicher ilede til Danneskiold- 
Samsøe, som tog del roligt og 
drog til Strandgade f or at besigtige 
fænomenet. Han gav ordre til at 
lokalisere og tæmme saltkilden og 
lede den et andet sted hen for 
straks efter at fortsætte med at ud
grave den store tørdok.

Del lykkedes også at få banket 
nye spunsvægge op og at lå afledt 
saltstrømmen, og greven traf 
straks forberedelser lil at anlægge 
et midlertidigt saltværk ved 
Strandgade for at udnytte det 
kostbare mineral. Der blev den
gang benyttet enorme mængder af
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salt, fordi det var det eneste kon
serveringsmiddel, man kendte. 
Alle madvarer, der skulle holde sig 
gennem længere tid, blev saltet 
ned i tønder.

Al hensyn til brandfaren for de 
skibe, der med tiden skulle be
handles i dokken, kunne der ikke 
anlægges noget større saltværk 
her, og i stedet købte man grund 
på del nuværende B & W-område 
ved Christianskirken og opførte en 
fabrik der i 1736. Udenlandske 
sallkogere blev ansat, og udnyttel
sen af det christianshavnske salt 
blev påbegyndt.

Hertugen af Lüneburg tilbød el
lers den danske stal en større pen
gesum for at lade saltet blive i un
dergrunden. Danmark fik nemlig 
på den tid sit salt fra de mægtige 
lejer ved l.iineburg, der, ad »Die 
alte Salzstrasse« gennem Nord
tyskland, havde leveret salt lige si
den middelalderens store silde- 
markeder i Dragør og Falsterbo.

Man slog saltproduklionen væl
digt op og anlagde endnu el salt
værk på den nuværende Christi- 
ansholm nord for Wiklers Plads - 
lil trods for, at saltet var af en så 
ringe kvalitet, at det skulle blandes 
kraftigt op med udenlandsk salt 
for at kunne fungere nogenlunde 
efter hensigten.

1737 var saltledningen fra åren 
ved Gamle Dok, som den senere

blev kaldt, til værket ved den syd
lige christianshavnske kanal i or
den, og man gik så vidt som at for
byde al import af færdigraffinerct 
salt i hele Danmark. I 1738 havde 
man en række store bygninger 
færdige, magasiner, materialhus, 
tørvehus, lo kogehuse og el porl- 
nerhus, og kontorer indrettedes i 
den endnu eksisterende ejendom 
Strandgade 6, bedre kendt under 
navnet Tordenskjolds Gård.

Kongen havde bidraget lil salt- 
værkeis anlæggelse med klække
lige beløb, men Fik hurtigt kolde 
fødder, da del viste sig, al indtæg
terne langtfra stod mål med de 
højtflyvende forventninger. Chri- 
stian den Sjette var i fuld gang med 
det overdådigt kostbare slotsbyg
geri ovre på den anden side af 
havneløbet - det første Christians
borg. (Jrev Danneskiold-Samsøe 
havde trukket sig ud af historien 
for at hellige sig dokken og mari
nens opbygning, og det nystartede 
foretagende kom i alvorlige van
skeligheder. Det blev reddet afen 
tysk pengemand, der fra en beske
den stilling som regnelærer for 
kronprinsen havde fået afgørende 
indllydel.se på kongehusets Finan
sielle forhold.

Man producerede salt i masse
vis, men afsætningen var sløj. Der 
hobede sig tønder i hundredevis 
op på saltværkets grund, og man så

sig nødsaget til al sætte produkti
onen ned og afskedige folk.

Ledelsen af virksomheden be
klagede sig over, at jyderne trods 
forbudet mod import ikke købte 
nok af det christianshavnske salt. 
Sandheden var den, at lybækker- 
ne, der forhandlede sak fra Lüne- 
burg, blæste del danske forbud en 
lang march og gjorde lige så store 
forretninger på Ålborg marked, 
som de havde gjort hidtil. Ikke des 
mindre havde man allieret sig med 
direktøren for det limeburgske 
saltværk og fået ham til al komme 
til København, men han formåede 
heller ikke al få del slette salt fra 
Gamle Dok til at blive rentabelt og 
har vel heller ikke været overvæl
dende interesseret i det.

1 1741 indstilledes produkti
onen, og man begyndte at sælge ud 
af de mægtige lagre - ikke blot af 
det blandede dansk-tyske salt, men 
også af det rene tyske salt, som 
man havde på lager med henblik 
på den nødvendige kvalitetsforbed
ring.

Nu fik kongens Finansielle råd
giver den lyse ide, at hver dansk 
købstad skulle aftage en bestemt 
mængde salt efter indbyggerantal
let- på tie måneders kredit. » Til
budet« kom i den enevældige kon
ges navn, og ingen vovede at gøre 
vrøvl. Ved at sælge bygningerne og 
grundene llk man afvendt den
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økonomiske katastrofe og slap re
lativt billigt fra salteventyret.

Forinden var dokken blevet 
fuldført og indviet i 1739. Den var 
først og fremmest til brug for or
logsflåden, men det kunne dog 
lade sig gøre for private redere at 
få deres skibe repareret her.

I Thurahs tidligere omtalte 
værk om København lovprises 
tørdokken i høje toner: »Hvo, der i 
og ved arbejdet, har haft lejlighed 
til at se den uendelige mængde 
tømmer, som dertil blev anvendt, 
og den kunstige og fornuf tige for
binding af tømmerværket, han må 
billig tilstå, at dette er i sit slags det 
kunstigste og kostbareste værk, 
som Danmark nogensinde har set 
og bragt til veje«.

Gamle Dok undgik ødelæggelse 
i 1807, da englænderne beslag
lagde flåden og demolerede or- 
logsværftet, fordi de ikke kunne 
finde dokkens bundventil!

Fantastiske havneplaner

Dokkens grundlægger, grev Dan- 
neskiold-Samsøe, virkede ikke blot 
for en storstilet udbygning og mo
dernisering af orlogsflåden, men 
sørgede også for uddybning af 
Flådens Leje og mange forbedrin
ger af handelshavnene på begge 
sider af Refshaledybet. Desuden 
udarbejdede han en fantastisk

plan om at tvinge al Østersøens 
nordgående søfart ind gennem 
Kalveboderne og Refshaledybet - 
altså Københavns havneløb - ved 
at spærre Drogden med store 
stenblokke og sænkede skibe! Flin- 
terenden turde ingen sejle igen
nem den gang, da den ikke var 
opmålt, og farvandet var fuldt af 
farlige grunde og rev. Grevens 
storstilede plan, som naturligvis 
også omfattede en yderst kostbar 
uddybning af sejlløbet op gennem 
Kalveboderne, blev godkendt af 
kongen, men aldrig udført. Der 
var simpelt hen lavvande i statskas
sen - dengang som nu.

I midten af 1800-tallet lod en 
christianshavn.sk vinhandler og 
skibsreder, Andreas Frederik An
dersen, hvis firma endnu eksiste
rer som familieforetagende, i sam
arbejde med en engelsk ingeniør 
udarbejde en lige så fantastisk plan 
for havnens fremtid. Han ville op
fylde hele havnen mellem Lange
bro og Knippelsbro, så Amager 
blev landfast med Sjælland. Hav
nen skulle derefter bestå af to af 
hinanden uafhængige dele, en 
nordhavn nord for Knippelsbro 
og en frihavn i det nuværende 
Sydhavnskvarter med indsejling 
gennem en uddybet Sorterende i 
Kalveboderne. Planen nåede til af
stemning i magistraten i 185(5 og 
faldt med kun en enkelt stemmes

overvægt for Andersens modstan
dere.

Samme skibsreder Andersen 
indførte i øvrigt den første damp
drevne bugserbåd i Danmark; 
men han fik ikke meget fornøjelse 
af den. Hans skibe, der hentede 
vin og likør i Vestindien, skulle 
bugseres ind i Christianshavns 
Kanal, men endnu i 1842, da han 
købte den lille damper i England, 
var der forbud mod at sejle med 
dampkraft inden for bomløbet. 
Han solgte den i 1852 til den en
gelske stat, og to år efter blev den 
dirigeret til Sortehavet for at del
tage i Krimkrigen, som englæn
derne, franskmændene og tyr
kerne førte imod russerne. Bug
serbåden endte som vrag i havet 
ud for Sevastopol.

Wilders Plads

Af opgravningerne fra dokken i 
Strandgade blev der skabt en ø, 
som kom til al hedde Bjørnshohn 
efter tømmerhandler og grosserer 
Andreas Bjørn, der havde fået 
overladt jord, ler og kalksmuld fra 
undergrunden. Øen hedder nu 
Wilders Plads, og en bro fører der
over fra Strandgade.

Andreas Bjørn, der tillige havde 
titel af kongelig agent, lod ind pæ
lingen af området påbegynde i 
1735 og modtog også fyld fra det
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kommunale renovationsvæsen. Så 
nidkært gik han til sagen, fortæller 
topografen Nicolai Jonge i 
1870’erne, »at man med allerstør
ste forundring så efter en kort tids 
forløb her anlagt ikke alene en yp
perlig kølhalingsplacls til beskadi
gede skibes kalfatring og repara
tion, men så også af agent Bjørn et 
skibsværft, hvor adskillige store 
skibe af vestindienfarere blev byg
gede af ham og løb af stabelen«.

Bjørn var medlem af det æld
gamle Danske Compagni, det nu
værende kongelige skydeselskab, 
og en overgang afholdt man de år
lige fugleskydninger hos ham på 
Bjørnsholm. Han opførte en hel 
lille by for sig selv på sin ø, ikke blot 
med bådeværfter, men også med 
»våningshuse« til håndværkere og 
skibstømmermænd. Flere af hans 
huse findes endnu på Wilders 
Plads. Også hans privatbolig på 
hjørnet af Strandgade og Båds- 
mandsstræde eksisterer stadig.

I 1748 blev den nordlige del af 
øen solgt fra og opdelt i to lodder, 
Krøyers Plads og Grønlandske 
Handels Plads. Resten blev i 1762 
købt af købmanden og skibsrede
ren Carl Wilder, der fortsatte med 
skibsværftet og en overgang havde 
omkring 250 arbejdere ansat.

I 1775 besluttede staten gennem 
Den kgl. Grønlandske Handel at 
påbegynde hval- og sælhunde

fangst i den helt store stil i Nordat
lanten. Man byggede nye store 
magasiner og anlagde trankoge- 
rier, og det lykkedes i årene 
1776-82 at få ikke færre end 123 
større og mindre skibe sendt af 
sted med Christianshavn som ba
sis. Skønt de fangede 204 hvaler, 
var udbyttet ringe, men alt dette 
skabte dog et hidtil ukendt liv i 
havnen, tusinder af hænder i ho
vedstaden blev beskæftiget, skibs
bygningen blomstrede, og havnen 
var altid fuld afskibe. Den gyldne 
handelsperiode fik et ekstra skub 
fremad gennem hvalfangst, som 
man dog opgav i løbet af en kort 
årrække.

Når man i nutiden kommerover 
Wilders Bro, har man til højre et 
gammelt stræde med bygninger 
fra 1700-tallet, mens hele området 
til venstre er ryddet med henblik 
på hotelbyggeri. Jævnligt ligger 
der ved kajerne på dette sted 
veteranskibe, som er ved al 
blive restaurerede. Selv om der 
kommer storhotel her, skal kajen 
l'ortsat være til rådighed for hav
nevæsenet lil oplægning af skibe 
eller anden brug, hvorved man 
sikrer sig, at karakteren af havn 
ikke ganske forsvinder. Tomten 
var egentlig udlejet til sand- og 
grusfirmaet Carl Nielsen A/S, der 
skulle rømme deres plads på Is
lands Brygge, men der kom så

energiske protester fra beboere og 
forskellige organisationer, at leje
målet blev annulleret. Carl Nielsen 
fik i stedet reserveret plads i en ny 
materialhavn, som efter aftale mel
lem kommunen og havnevæsenet 
anlægges nord for Amagerværket.

Endnu i foråret 1977 ligger 
agent Bjørns gamle kølhalings- 
plads umiddelbart nord for hotel
grunden, omend den forlængst er 
spærrel af ud til havneløbet med et 
bolværk. Der opstod i 60’erne en 
hel lille sandstrand her, hvor folk 
tog solbad om sommeren; men ef- 
Icrhånden blev »stranden« inva
deret af alskens vilde planter, så 
det nu er et stykke vild natur midt i 
byen med siv, rør og »selvsåede« 
småtræer, som naturligvis er ind
slæbt af fugle i form af frø. En 
smule vand er der endnu, men del 
er nok et spørgsmål, om det ikke er 
totalt ændret, når disse linier læses. 
Man må håbe, at man på en eller 
anden måde bevarer de gamle for
tøjningspæle fra Andreas Bjørns 
lid. De står nu midt inde på øen - 
nogle ordentlige kæmper, som er 
rene museumsgenstande.

På den anden side af øens ho
vedgade ligger nogle gamle byg
ninger, hvori flere mindre firmaer 
har til huse, og resten af den gamle 
Bjørnsholm er stadig oplaget af 
Grønlandske Handels bygninger, 
selvom selskabets hovedhavn nu
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Udsigt fra broen mellem Strandgade og Wilders Plads. I baggrunden en af 
Centrumliniens både ved Havnegade.



Fortøjningspæl fra 1700-tallel på 
Wilders Plads, fotograferet i 1976.

ligger i Limfjorden. En lidligere 
pakhusbygning har nu kontorer 
for » Handelen «s økonomiafdeling 
samt for det grønlandske postvæ
sen. Den kgl. Grønlandske Handel 
blev grundlagt som statsmonopol 
i 1774, mens der tidligere var tale

om mindre selskaber, som hand
lede også på Færøerne og Island. 
Monopolet på grønlandshandelen 
blev bevaret helt frem til maj 1950, 
da den omsider blev givet fri.

Bødkernes bydel

I forrige århundrede og langt ind i 
dette var der flere bødker værkste
der på Wilders Plads og i Strand
gade, bl.a. et større firma med 
35-40 ansatte i en baggård skråt 
over for Asiatisk Kompagnis byg
ning i nr 25. Placeringen af bød
kerværksteder her skyldtes ikke 
alene, at skibene var store aftagere 
af tønder, idet fødevarerne til de 
lange togter skulle bevares i ned
saltet tilstand, og der også skulle 
medføres drikkevand og betyde
lige mængder aføl. Det var også en 
fordel for bødkerne at have hurtig 
og nem adgang til en havnekaj, 
idet finneskibene, der kom med 
træet til bødkerarbejdet, kunne 
lægge til her, inden de gik over til 
deres faste anlægsplads ved Bør
sen.

Der var omkring år 1900 godt 
500 bødkermestre i København, 
og ikke færre end 450 af dem 
havde deres værksteder på Chri
stianshavn!



Ad Vesterbro til

Vandforureningen ikke ny

I 1907 skrev forfatteren Albert 
Gnudtzmann, al »for kort tid si
den« lå den snurrigste del af Kø
benhavns havn ude omkring Lan
gebro:

»Da lå her små, gamle fartøjer, 
hvis førere ikke syntes at have stort 
andet at gøre end at ryge snadde 
og lave mad i køkkenlukafet, fra 
hvilket stedse en blågrå røg sindigt 
tonede frem. Små arrige bugser- 
dampere hvæsede og spyede af an
strengelse ved at slæbe maleriske 
fuldriggede skonnertbrigger gen
nem broåbningen. Og på varme 
sommerdage kunne man se bleg
røde drengekroppe boltre sig i 
skibsmylderet, uden smålig be
kymring for hvor meget kloak
vand, der blandede sig i det natur
lige Kalvebod-braklluidum«.

Drengene er uden tvivl kommet 
fra badeanstalten Rysensteen, der 
oprindelig lå på den københavn
ske side af havneløbet og siden 
genopstod på den amagerske 
side.

Det fremgår af Gnudtzmanns 
skildring, at man også tidligere har 
kendt til forureningsproblemer. 
Del er ikke hensigten her at for

søge at bagatellisere nutidens for
ureningsfare, men hvis man tror, 
al København i ældre tider var en 
bare forholdsvis ren by, tager man 
grundigt fejl.

Om havnen netop her hed del i 
dagbladet Fædrelandet i 1852, året 
før koleraens hærgen, at vandel 
var »en sand fryd for yndere af 
farvede og duftende vandarier«, 
en kaffebrun vælling med grønne 
tangøer og døde fisk, hvis stank 
trak ind over byen og blandede sig 
med lignende odeurer fra de åbne 
rendestene. Carl Plougs organ 
talte for døve øren. Koleradøden 
skulle drage hærgende gennem 
den usunde by, før sundhedsmyn
dighederne vågnede op, og så 
skete det endda all for trægt.

Rysensteen

Det er ikke muligt i denne bog at gå 
frem i kronologisk orden, så vi la
der Langebro vente, til vi begiver 
os over på Islands Brygge, selvom 
broen er af meget ældre dato end 
badeanstalten Rysensteen. Den 
første bro var derimod samtidig 
med Rysensteens Bastion, der 
egentlig blot var en halvbastion og 
var den yderste på Vestervold.

Den havde en fremskudt post, som 
hed Rysensteens Lynette. Herfra 
førte fra midten af 1700-tallel en 
fæstningsport ud til en vej, der 
fulgte voldgravens yderside op til 
de københavnske tømrermestres 
oplagspladser, der strakte sig fra 
Rudolph Berghs Hospital til godt 
ud imod Kødbyen. Hospitals
grunden såvel som hele kvarteret 
omkring Politigården var altså 
vand.

Fæstningsporten kaldtes Gam
mel Kikkure, Kigkurren, Kycken- 
korben, ja, endog »Kik i Kurven«. 
Oehlenschlager, der tog forskud 
på badelivet herude, fortæller i 
sine ungdomserindringer, at han 
som barn plumpede i vandet ved 
Køkkenkurven ved Langebro og 
måtte traske hele vejen hjem til 
Frederiksberg med våde klær.

En tilsvarende port lå på Ama
gersiden og har i dette århundrede 
givet anledning til gadenavnet 
Kigkurren, der dog ligger længere 
ude på Islands Brygge. Oprindelig 
har disse kigkurrer, eller hvordan 
man nu vælger at stave og udtale 
dem, vel ikke været porte, men 
snarere udkiksposter på de frem
skudte lynener.

Fra hver side af havneløbet ud
gik palisader for at dække indsej
lingen, et small hul i midten. De 
hed i militærsproget estakader, 
men kaldtes i reglen »stakater«.
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På Rysensleens Lynette blev der 
anlagt en offentlig badeanstalt i 
1825. Der havde dog allerede tid
ligere i nogle sæsoner ligget en 
»bade-machine for fruentimme
re« med opvartende damer, ind
rettet af tømmerhandler Lars Lar
sen i 1787; men den har næppe 
været så imponerende som bade
anstalten Rysensteen, der blev ind
rettet i en gammel fabriksbygning 
på selve lynetten.

I en svensk skildring fra 1830 
hedder det, at vejen ud lil badean
stalten, en af byens »vackraste in- 
rattningen«, er byens smukkeste 
promenade, Filosofgangen langs 
Vestervokl. Hovedbygningen ved 
vandkanten havde 13 baderum 
med badekar af egetræ og varmt 
og koldt vand, og fra hvert enkelt 
rum førte en trappe ned til det så
kaldte strømbad eller svømmebad 
udenfor, indrammet af træbroer. 
Bygningen på land var grundmu
ret og i to etager med loft. Den 
rummede foruden separatkabi
netterne i stuen en stor restaurant, 
lo konversationssaloner for hen
holdsvis damer og herrer, adskil
lige hotelværelser for kurgæster, 
der ønskede at frekventere badene 
i nogle dage eller mere, og des
uden på øversle elage en balkon 
med storslået udsigt til Frederiks
berg, Valby, hele Amager og 
Malmø i det fjerne.

Badeanstaltens første inspektør 
var en tidligere skuespiller ved na
tionalscenen, Stephan Heger, der 
også skrev bøger og tillige over
satte skuespil af Goelhe. Han var i 
øvrigl svigerfar til historikeren 
Erik Werlauff.

Badeanstalten blev eksproprie
ret og nedlagt i 1893. En ny Ry
sensteen genopstod på den anden 
side af havnen i 1905, men kun i 
form af svømmebade og tildels ved 
genanvendelse af de gamle mate
rialer. Den blev nedlagt i forbin
delse med anlæggelsen af den nu
værende Langebro, der åbnede i 
1954. Den havde i hele perioden 
en nabo, en kommunal søbadean
stalt, der også nød stor popularitet 
trods vandets ringe kvalitet. Der er 
dog ikke Ivivl om, at det er langt 
værre i nutiden.

Skuespillere som sømænd

I den lille pittoreske havn ved 
Langebro, som omtaltes i den før 
citerede skildring fra 1907, havde 
den kendte skuespiller Emil Poul
sen en lystsejler liggende - kakiet 
Anna efter hans kone. I sine erin
dringer skildrer sønnen Adam 
Poulsen flere ture med Anna i Kal
veboderne i sin barndom. Del 
har vel været omkring 1890, idet 
Adam Poulsen, det også gik scene
vejen ligesom sin far og farbror

Olaf og lillebror Johannes, var født 
i 1879.

Man stod op kl 6 søndag morgen 
og blev modtaget ved Langebro af 
badeanstaltens tømrer, kakiet 
Lykke Hansen, som sejlede med 
familien Poulsen i fritiden. De 
havde medbragt madkurv med 
surbrød, øl og snaps til kaffe
punch, ogTykke Flansen optrådte 
før frokosten med »brillante om
end ikke sarte sømandsviser fra li
den, da han var på langfart«.

Emil Poulsen skriver videre: 
»Alt dette foregik, når vi var kom
met ud gennem stakaterne og ud i 
Kalveboderne og nået til del flade 
vand ved Flaskekroen, og forbere
delserne til frokosten var i gang. Så 
sagde den tykke, al her skulle vi 
være forsigtige, her var grund
stødning i sigte, for bunden var 
lumsk og høj ved alle de æggeskal
ler, som i tidens løb var kastet ud 
her«.

En lokal sejlforening ved Rysen- 
sleen tog en gang om året ud til 
fyrskibet ude ved Kongelunden, 
hvor man holdt en større festlig
hed, hvori onkel Olaf, altså den 
populære Holberg-skuespiller 
Olaf Poulsen, deltog med liv og 
sjæl. Sejlklubbens medlemmer var 
skuespillere og maskinarbejdere, 
restauratører, prokuratorer, han- 
delsmænd, f iskere og sømænd - 
altså et lige så blandet og broget,
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demokratisk folkefærd, som man 
træffer i sejlsportsforeningerne i 
vor egen tid. I de kredse lægger 
man titlerne bort og skaber sig ik
ke.

Den gamle tømmerhavn

I 1865 var der stort slesvigsk besøg 
i København, hvorunder gæsterne 
blev bespisl på det festligste på 
Larsens Plads for siden - ifølge 
dagspressen - at blive sejlet i 
dampskibe direkte til Tivoli. Det 
kan som bekendt ikke længere lade 
sig gøre at sejle til Tivoli, men det 
kunne det den gang. Kalvebo
derne gik helt op til Tietgensgade, 
og i den kraftigt markerede bugt, 
som kysten dannede med Tøm- 
merpladsvejen langs ydersiden af 
voldgraven til Rysensteen, lå Kø
benhavns tømmerhavn. Tømmer- 
oplagene lå ud langs kysten til 
omkring den nuværende Kvæg
torvsgade, hvor der siden 1700-tal- 
let havde været en mindre militær 
installation, Tømmerplads-batte
riet.

Fra Tømmerhavnen løb en grav 
langs Tivoli ud til batteriet, som 
gjorde tømmerpladserne til en ø, 
der dog var forbundet med fast
landet ved broer, hvorover et par 
seje førte op til Vesterbrogade.

De københavnske tømrermestre 
havde allerede i slutningen af

1600-tallel fået anvist deres særlige 
pladser. Det var på det nyopfyldle 
land ved Frederiksholms Kanal; 
men da der skulle bebygges her, 
Fik tømrerne tildelt arealet fra 
Toldbodgade ud til kysten, hvor 
de første tømmeroplag opstod i 
1706. Herfra målte man væk i 
1755, da Amalienborg-kvarteret 
opstod, og tømrerne fik midlerti
dige oplag uden havn forenden af 
Rigensgade, altså ved Nvboder. 
Imens gik man i gang med at op
fylde til nye tømmerpladser i den 
såkaldte Dronningens Enghave, 
hvoraf siden en del indgik i Tisolis 
areal. Stedet havde siden 1621 væ
ret i kronens, ikke i stadens Kø
benhavns eje, og del administre
redes fra Hvidovre, indtil Vester
bros kyststrækninger af praktiske 
grunde gradvis overgik til Køben
havn i årene 1867-88. De ny tøm
merpladser blev taget i brug i 
1765.

Da voldene blev sløjfet i tiden 
omkring 1870, rykkede Tømmer
havnen lidt udefter og kom til at 
danne en stor firkant, beskyttet 
udefter afen mole, på det område, 
der i dag er kvarteret omkring Po
litigården. Da man skulle opføre 
denne anselige bygning 1918-24, 
måtte man pilotere med ikke færre 
end 4000 pæle af jernbeton, fordi 
det sar gammelt havnebassin.

Strandhugst på Vesterbro

Mange år tidligere havde tøm
merpladserne s æret involveret i et 
militært drama, som man ikke hø
rer meget om i danmarkshistorien, 
fordi helt anderledes afgørende 
militære begivenheder samtidig 
indtraf andre steder i København. 
Det var i 1807 under den engelske 
belejring.

Da englænderne omringede 
København, lykkedes det dem 
hurtigt at sætte sig fast i en skanse 
ved hjørnet af Sønder Boulevard 
og Dvbbølsgade, Pesthusbatteriet, 
hvor der naturligvis den gang var 
fuldstændig åbent land - og des
uden kystlinie umiddelbart uden 
for pesthusets vinduer. De danske 
kanoner på Rysensteens Batteri 
kunne ikke nå derud, og man 
sendte i stedet kanonbåde ud for at 
prøve at bringe de engelske kano
ner til tavshed.

Brandene rasede på det tids
punkt i det meste af København, 
men også på Vesterbro var der ild
løs, så del forslog. Det var løm- 
merpladserne, som var kommet i 
brand, da englænderne havde 
uskadeliggjort Tømmerplads-bat
teriet. Flammerne fra tømmer
oplagene slog så højl i vejret, at man 
kunne se al læse inden døre efter 
mørkets frembrud helt ude i 
Brøndbyvester præstegård!
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Under kommando al'en ung 
marineofficer, Paludan, der siden 
avancerede til kommandør og som 
pensionist nedskrev sine memoi
rer, gik kanonbåden Kierteminde 
ud gennem estakaderne ved Lan
gebro, eskorteret af et par kanon
chalupper. Paludan og hans folk, 
der var blevet sendt til assistance 
foren kanonbåd, der i forvejen lå i 
Kalveboderne, blev modtaget af 
kollegerne med en større middag i 
rum sø. Nogle af folkene var i ly af 
mørket gået i land på Vesterbro og 
havde stjålet et par okser, som eng
lænderne i posthuset havde rekvi
reret fra bønder i oplandet, og 
havde slagtet dyrene og ført dem 
ud på kanonbådene. Under en 
vældig kanonade fra del engelske 
batteri fortærede de danske mari
nere under megen gemytlighed 
nogle vældige oksestege med dry 
martini til.

Imens stod København i flam
mer, og københavnere i tætte ska
rer flygtede skrækslagne over bro
erne for at komme i sikkerhed på 
Amager. Jens Jacob Paludan og 
hans kolleger var ganske unge og 
betragtede vel endnu nærmest 
krigen som en sport. Det engelske 
batteri på Vesterbro fik de ikke has 
på, men det lykkedes dem at 
hindre englænderne i at trænge 
længere ind imod Veslervold un
der kamphandlingerne, der slut

tede med byens betingelsesløse 
overgivelse.

Gasværkshavnen

Opfyldningen af havnen omkring 
Politigården begyndte i 1885, men 
der var stadig adgang til pladserne 
fra søsiden gennem Tømmergra
ven, som først blev tilkastet i 1897. 
Med anlæggelsen af Kalvebod 
Brygge i de følgende år kom den 
ny Tømmerhavn til at ligge, hvor 
trafikken fra bryggen svinger over 
i Tømmergravsgade.

Længe før alt dette skete, var der 
opstået havneanlæg på Vesterbro i 
flugt med tømmerpladserne. Der 
blev i 1858 anlagt et gasværk, som 
man endnu mindes i gadenavnet 
Gasværksvej, der førte derud fra 
Vesterbrogade. Det var Danmarks 
andet gasværk, idet man kort for
inden havde anlagt et i Odense. 
Vestre Gasværk, som det siden 
kom til al hedde, fik forsyningerne 
fra søsiden, til hvilken ende man 
havde ladet udgrave en beskeden 
pramhavn, som altså var Køben
havns første Gasværkshavn. Man 
måtte lade kulskibene ankre op 
ude i strømmen for, med primitive 
midler, at omlade kullene til 
pramme, der så fragtede dem vi
dere ind til gasværkets ovne. Om
ladningen skete ved, at man med 
håndkraft fyldte en kurv i skibets

last, hvorefter kurven blev svunget 
ud over prammen af et dampspil 
og, igen med håndkraft, tippet, så 
kullene raslede ud under stort 
spektakel.

Det siger sig selv, at denne me
tode var ganske utilfredsstillende, 
og efterhånden som gasprodukti
onen blev forøget, lod man en rig
tig havn anlægge 1873-76, hvor 
Ingerslevsgade nu løber. Omtrent 
hvor der er indkørsel til Kødbyen 
fra Skelbækgade, lå på denne tid 
søbadeanstalten Venedig.

Endnu en havn havde man på 
Vesterbro, Belvederehavnen ude 
ved Sønder Boulevard og Dyb- 
bølsgade. Det gamle pesthus var 
kommet til ære og værdighed som 
landsted og siden forlystelseshave 
under navnet Belvedere - »smuk 
udsigt«. Havnen her har vel blot 
været en bådebro. Et rigtigt hav
nebassin fik ikke des mindre, efter 
de store opfyldninger, navnet Bel- 
vederehavn for at mindes den 
gamle lokalitet på Vesterbro. Den 
ligger ude ved H.C.Ørstedsvær
ket.

Opfyldningerne til godsbanen 
1897-1901 bevirkede naturligvis, 
al disse havne blev dækket til. Jor
den blev hentel ude i Valby, hvor 
den gamle gennemskæring af' 
Valby Bakke til jernbanen fra 1847 
skulle udvides til det dobbelte eller 
mere. Den ny Gasværkshavn blev
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Søbadeanstalten Venedig, der i 1880’eme lå »i Kalvebodstrand ud for den kgl. 
Skydebanegade og Absalonsgade«, som det hed i anstaltens annoncer. Den flyttede 
til Svanemøllebugten, da opfyldningen til godsbanen ved Ingerslevsgade begyndte.

så placeret ved den nærmeste kyst
linie, Kalvebod Brygge, og kullene 
blev fra skibene transporteret over 
baneterrænet og Ingerslevsgade 
ved hjælp af en 1300 alen lang 
svævebane med tippekurve, op
hængt på høje stålmaster. Rester af 
denne kultransportør findes end
nu, skønt gasværket blev definitivt 
lukket den 8.juni 1927 for at give 
plads for Kødbyen. Under nedriv
ningen af en beholder var der 
endnu lidt gas tilbage, så den 
sprang i luften, hvorved en arbej
der omkom. Det samme skete som 
bekendt i 1964, da man var ved at 
Qerne Valby Gasværk, blot med 
den forskel, at der denne gang var 
flere dødsofre og langt mere om
fattende skader.

Endnu for fa år tilbage var det 
kul og koks, der fuldstændig do
minerede Kalvebod Brygge, som i 
nutiden er blevet forvandlet til en 
bred storbygade med to kørebaner 
og stærk trafik næsten døgnet 
rundt. Før i tiden strakte der sig et 
bælte af kulpladser ned mellem 
selve gaden og havnekajen, som 
også havde gadebredde, og kul
kranerne kørte på skinner højt 
oppe i luften, når de transporte
rede det sorte guld fra skibsla
sterne over til oplagspladsen. Store 
skilte meddelte, at det var på eget 
ansvar at færdes under kranerne. 
Ofte så man mindrebemidlede
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pille koks op i sække og kurve - 
eller i de fleste tilfælde de mindre- 
bemidledes raske drenge. Det var 
blevet skik, at man gratis kunne 
opsamle tabte koks - som det i 
gamle søkøbslæder blev tilladt fat
tigfolk al opsamle spildt korn.

Bag de sorlsværlede plankevær
ker, der gav kvarteret et skummelt 
præg, lå vældige bjerge af kul og 
koks, og med korte mellemrum lød 
den karakteristiske lyd som salver 
fra et maskingevær, når kranernes 
grabber åbnede sig og væltede et 
læs fast brændsel ned oven i de 
sorte bjerge mellem bryggens to 
gader. I blæsevejr føg det fra dyn
gerne, så cyklister blev sorte i ho
vedet - og i storm ble\’ ansigtshu- 
den trakteret, så man havde en 
fornemmelse af, at den blev sand
blæst.

Ved kajen lå den ene damper 
ef ter den anden og i de senere år 
naturligvis også molorskibe; men 
dampskibene holdt sig meget 
længe i de engelske kulhavne, der 
stod i regelmæssig forbindelse 
med Københavns store kulhavn, 
Kalvebod Brygge, som blev kraf
tigt suppleret af en del af Islands 
Brygge på den anden side af hav
neløbet.

Havneværtshuse

Foruden kulhavnens arbejdere var 
der mange kuske og chauffører 
blandt gæsterne i de tre værtshuse, 
der lå ved bryggen. Det første var 
Negerhytten, hvis officielle navn var 
Folkerestaurant Hytten. Den var 
indrettet i et lavt bindingsværks
hus, som havde været epidemisy- 
gehus under den spanske syge, 
som fulgte i kølvandet på Første 
Verdenskrig. Bygningen lå i en let
tere »afstumpet« spids vinkel mel
lem Hambrosgade og Kalvebod 
Brygge, men længere mod nord 
end hvor disse to gader mødes nu. 
Den må have ligget næsten, hvor 
Hotel Europa ligger nu.

Her sad de mange gæster på 
lange træbænke og drak kaffe af 
hankeløse kopper af jernporcelæn 
for en billig penge - og så var an
den kop endda gratis. Der var na
turligvis også øl og brændevin og i 
tilgift hele to billard.

Om muligt endnu mere præget 
af kul og koks v;ir Far West, som lå 
mellem kajgaden og den »alminde
lige« gade i forlængelse af de store 
kulbjerge. Man har ikke let ved at 
forestille sig, at der kunne ind
finde sig andre gæster her end 
»del sorte gang«, som man kaldte 
såvel havnearbejdere i Gasværks
havnen som de gamle kulfyrede 
damperes fyrbødere. Ikke des

mindre har digteren Tom Kristen
sen også været gæst her i midten af 
3()’rne. Ifølge digtet Dobbelt har 
han endda gæstet Far West sam
men med en dame- hans »hemme
lige elskov«, som han kunne hygge 
sig med her uden synderlig mulig
hed for genkendelse. Her sidder 
digteren og hans pige så og »drik
ker øl ved linoleumsrøde borde, 
hvor stolene knaser i sand og 
tændstikker og afbrændt grøn Ce- 
cil«. Digtet slutter: »Men nu træ
der larmende arbejdere ind, ogjeg 
tør bestille en øl til og se på dig, min 
elskede, og leve mil liv igen«. En af 
hans nærmeste venner var netop 
blevet dræbt af lyskerne i Berlins 
berygtede fængsel i bydelen Mo- 
abit.

Navnet Far West er valgt, fordi 
stedet i århundredets begyndelse 
lå »uden for lov og ret«, det var 
noget nyt, ukendt København, 
hvor navnet markerede Ijernhe- 
den. Nu er man unægtelig rykket 
noget nærmere centrum efter de 
store gadeudvidelser og fjernelsen 
af kulbjergene, kranerne og hav
nens værtshuse. Fra godsbanen ud 
sydpå er gadeudvidelsen afsluttet i 
1974.
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Udsigt fra Sydhavnen mod Christianshavn og Amager i 1907.
Det er Tømmerhavnen, man ser under anlæggelse. Den store bygning på Amager 
i billedets højre halvdel er Sundholm, der blev indviet året efter.



Nye tider

Mens den gamle Gasværkshavns 
tildækning blev foretaget af DSB, 
blev opfyldningen af Tømmergra
ven overladt Københavns kom
mune, imod at man lod ankegge en 
dobbelt kajgade ud imod strøm
men på disse kanter, og det blex 
altså Kalvebod Brygge, hvor der i 
dag ikke er meget at bestille for 
havnevæsenet. 1 1972 blev havnen 
her lagt ind under den gamle 
havns distrikt, og Kalvebod Hav
nefogeddistrikt blev nedlagt. Det 
hed sig i den anledning fra kom
munalpolitisk hold, at man reg
nede med nedlæggelse af hele 
Sydhavnen inden for de kom
mende 30 år. Det rummer mulig
heder for sejlsportens folk.

I ældre tider, da trafikken på 
havnen var relativt begrænset, var 
der ofte omfattende arrangemen
ter i Sydhavnen inden for sejlsport 
og ikke mindst roning i kraft af 
Københavns Roklubs tilstedevæ
relse i Tømmergraven. Roningen 
blev forlagt til Bagsværd i 30’rne, 
og efter 50’ernes store opsving i 
skibstrafikken på Københavns 
havn har det også været småt med 
sejlsport. Allerede nu er der sket 
en ændring i dette forhold. I som
meren 1975 blev der afholdt et 
stort speedbåd-stævne i Gasværks
havnen.

Et markant indslag i havnebille
det på disse kanter gennem læn
gere tid, hotelskibet St.Lawrence, 
forsvandt fra Kalvebod Brygge i 
marts måned 1975. En polsk slæ
bedamper trak det gamle fartøj af 
sted, mens københavnske bugser
både trak bagud. Det forårsagede 
trafiksammenbrud og spærring af 
broerne i over en halv time, og der 
var vældig publikumsinteresse fol
den maritime forestilling. Hotel- 
skibet skulle slæbes til Grækenland 
for at ombygges til luksushotel, 
hvorefter det skal til den persiske 
golf, idet det er blevet købt af en 
oliesheik, der også satser på turis
me.

St.Lawrence var blevet kaldt til 
København på foranledning af 
overborgmesteren i 1967 for at 
huse de mange gæster ved byens 
800 års jubilæum, som ikke kunne 
være i de forhåndenværende ho
teller. 1 otte år kom den altså til at 
ligge der, bred og malerisk med 
sine to høje dampskorstene, der 
næppe nogensinde mere kommer i 
brug i deres oprindelige funktion.

St.Lawrence blev bygget i 1928 og 
har en glorværdig fortid som 
showboat på St.Lawrence-floden i 
Canada. Den blev til sidst urenta
bel i drift, og hjuldamperen blev 
købt afe n norsk hotelmand, der 
bugserede den til Oslo, hvor Ur- 
ban Hansen altså rekvirerede den.

Nu, hvor St.Lawrence er væk, er 
der på en tilfældig dag kun et 
gammelt dampskib ved Kalvebod 
Brygge - en affældig skude under 
bekvemmelighedsflag, indrettet 
som propagandacentral for en 
yderliggående religiøs sekt.

Det er ikke ligef rem havnetravl- 
hed, der præger bryggen i dag, 
men biltrafikken sørger for, at der 
er lige så meget larm og luftforu
rening nu, som da kraner og kul
dynger prægede hele havnefron
ten i denne ende af byen.

Ved Kalvebod Brygge anbragte 
Den danske Istjeneste, der sorte
rer under Handelsministeriet, i 
reglen sine isbrydere, når der var 
optræk til isvintre. En al dem fra 
40’rne, da der var brug for isbry
dere overalt i danske farvande, 
blev solgt til ophugning i 1974. Det 
var den navnkundige Storebjørn, 
isbryderflådens stolthed, f ra den 
første gang gled ud på de tæm
mede vover i 1931. Den havde 
kraftige dampmaskiner ombord, 
mens de øvrige i nutiden, Elbjørn, 
Isbjørn og Danbjørn, har dieselelek
triske maskiner, som tiden for
drer.

Man kan savne synet af dem ved 
havnekajen, men næppe mange 
ønsker at se dem i funktion.
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Det nuværende fisketorv

Helt ude, hvor den ny hovedfærd
selsåre, som Kalvebod Brygge er 
en del al', svinger over imod 
H.C.Ørstedsværket, lå indtil slut
ningen al 60’erne restaurant 
Fremtiden. Den var også bygget al' 
bindingsværk i pionertiden, hvor 
kvarteret bogstavelig talt lige var 
dukket op al' havets skød. I dens 
sidste levetid var den stærkt mo
derniseret og svært hyggelig.

Fra dette sted udgår Kalvebod 
l’ladsvej, der indtil 1954 bl.a. t jente 
som indkørsel lil kommunens ba
deanstalt, populært kakiet »(Jas
sen«. Den blev oprettet allerede i 
1902 og var delt op i en herre- og 
en dameside, hver med hele tre 
bassiner. Her blev i begyndelsen 
holdt internationale svømmestæv- 
ner.

Nu er Kalvebod Pladsvej først og 
fremmest tilkørsel til Københavns 
Fisketorv, der tidligere hørte un
der Københavns Havnevæsen, 
men i 1926 overgik til kommunen 
- altså mens den endnu lå inde i 
Gammel Strand, hvorfra den som 
tidligere nævnt først flyttedes i 
1958. Dette store torv råder over 
en af Europas største frysehavne 
f or landing af Fisk, bl.a. laks, f anget

ved Grønland. Slet så store dimen
sioner var der jo ikke over fiske
torvet inde i byens hjerte!

De fleste Fisk kommer dog med 
lastvogne fra Jylland og købes af 
detailhandlere, restauranter og in
stitutioner, f.eks. hospitaler og ple
jehjem. 70 procent af fiskene 
stammer fra Nordsøen. Enkelte 
københavnske Fiskere og andre, 
der tager fangst i nære farvande, 
går dog også til kaj og deltager i 
torvehandelen som i ældre tider 
ved Gammel Strand.

korvet ligger i dvale det meste af 
døgnet, men omkring kl. 5.30 be
gynder der at ske noget. Der bliver 
gjort klar lil dagens Fiskeauktion i 
den store torvehal. Den åbner kl. 7, 
og på del tidspunkt har stadeejer
ne, omkring 30, gjort det hele klar 
lil dagens store ryk. Faktisk kan 
alle komme og købe af dem, da det 
er et frit marked, men udover 
branchens egne folk kommer her 
sjældent andre end nogle turister 
og skolebørn, der vi) opleve den 
ganske særegne stemning, der er 
over en fiskeauktion.

Vi forlader nu midlertidigt 
denne del af byen for at få bare en 
spinkel anelse kronologi ind i bil
ledet.



Fra Langebro til 
Sjællandsbroen

Langebro

Vi vender nu tilbage til den nord
lige del af Kalvebod Brygge, hvor
fra Langebro tidligere udgik, 
mens bryggens trafik nu føres un
der brorampen. Den første bro på 
dette sted var en ren militær foran
staltning. Fæstningen var blevet 
vældig udbygget siden svenskekri
gens dage, og i 1(589 udsendte 
kong Christian den Femte et me
morandum om at etablere en pæ
lespærring over havneløbet mel
lem Vestervold og Christianshavns 
Vold. Det blev i stedet lil, al man 
anlagde en gangbro i 1690. Den 
var føist og fremmest beregnet til, 
at inspektionen af forsvarsanlæg
gene kunne foretages fra den ene 
ende af fæstningen til den anden 
uden brug af både; men også civil
befolkningen havde adgang til al 
benytte gangbroen.

Teknisk Museum i Helsingør 
har modeller af havnens broer 
gennem tiderne, også den ældste 
Langebro, træbroen, der benytte
des indtil 1722. Den blev af nær
liggende grunde kaldt Kalvebod

broen. Den ny bro kunne også tage 
vogntrafik. Omkring denne tid 
overgik navnet Den lange Bro eller 
slet og ret Langebro fra Knippels
bro lil den ny bro i syd, som var 
betydelig længere end den første 
bro over havnen.

Atter i 1749 blev broen fornyet 
og igen i 1796. I løbet af delle år
hundrede var dens militære be
tydning blevet stærkt reduceret, og 
det blev bestemt, at militæret ikke 
længere alene skulle klare udgif
terne til vedligeholdelse og forny
elser, men al stadens og havnevæ
senets kasser også skulle bidrage. 
Da imidlertid ingen af de tre par
ter var særlig villige til al pålage sig 
arbejdet imod refusion fra de an
dre, påtog hofarkitekten Andreas 
Kirkerup sig arbejdet i privat en
treprise i 1 796 og lod en ny bro 
opføre. Dette var dog et kortere 
intermezzo. Broen var først og 
fremmest havnevæsenets anlig
gende.

Under del engelske bombarde
ment i 1807 blev Langebro stærkt 
beskadiget, men omgående nød
tørftigt istandsat, så den kunne

tage den voldsomme flygtninge
strøm fra den brændende by til det 
frelsende Amager.

Efter flere udbedringer bygge
des i 1851 den sidste træbro, som i 
1875 forsynedes med et klapparti 
af jern-el fremskridt, omend ma
skineriet stadig fungerede ved 
håndkraft.

Den næste Langebro blev en 
svingbro, hvis midterparti svin
gede langs sejlretningen og således 
gav plads for passerende skibe på 
begge sider. Den skidle have været 
indviet på kong Christian den Ni
endes fødselsdag, 8.april 1903, 
men et skib brasede ind i den, så 
kun et forlov kunne lages i brug. 
Nogen officiel indvielse af Chri
stian den Niendes Bro, som man 
kaldte den i starten, fandt derfor 
aldrig sted. Den havdejo været be
nyttet længe, da den omsider var 
fuldt færdig. Navnet Langebro 
holdl stand og har som bekendt 
gjort det siden.

Svingbroen fik ikke nogen lang 
levetid. Ikke mindst udviklingen af 
bilismen gjorde den forældet på 
kort tid, og 5.januar 1929 blev der 
indgået en overenskomst mellem 
kommunen og havnevæsenet om 
opførelse af halvhøje broer over 
havnen, så en række broåbninger 
kunne spares. Det havde været 
meningen, al Langebro skulle 
komme før Knippelsbro, men det
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Prospekt over København ca. 1740. I midten af billedet den første Langebro, der blev bygget i 1686.

skulle gå ganske anderledes. En in- 
terimsbro med klap i et enkelt 
stykke og en mægtig kontravægt 
blev lagt over havnen midt mellem 
Vester Voldgade og Vestre Boule
vard (senere H.C.Andersens Bou
levard), og det var hensigten, at 
den i løbet af få år skulle alløses af 
den halvhøje bro, som tvunget af 
omstændighederne først stod fær
dig i 1954.

Sabotagen

Under den tyske besættelse var 17 
store motorskibe, overvejende fra 
ØK, oplagt ude i Sydhavnen ved 
estakaderækken, der udgår fra 
Gasværkshavnens sydligste del. 
Skibene blev beslaglagt aflyskerne

i krigens slutning og skulle have 
været brugt til troppetransporter 
og overførelse a f flygt ninge fra del 
hærgede Nordtyskland til Dan
mark.

Havde del været tidligere under 
krigen, ville den danske mod
slandsbevægelse vel næppe have 
tøvet med at rette sabotageangreb 
mod skibene for at hindre bortfø
relsen; men nu, i marts 1915, var 
man ikke længere interesseret i de 
store ødelæggelser, eftersom man 
var klar over, at krigen snart var 
forbi. Nu gjaldt det om så vidt mu
ligt at bevare dansk ejendom og 
beskytte den mod eventuelle øde
læggelser fra tysk side.

Ef ter ordre fra Frihedsrådets 
kommandoudvalg fjernedes

uundværlige maskindele i hvert 
enkelt skib, og særlige havnegrup- 
per af modstandsbevægelsen 
gjorde klar til at sænke skibene ved 
at fjerne bundvenlilerne - for at 
undgå den langt mere ødelæg
gende sprængning.

Man var dog også svært betæn
kelige ved al sprænge Langebro i 
luften for at spærre skibene inde i 
Sydhavnen; men Københavns 
havnedircktør lejede betænkelig
hederne til side ved at oplyse, at de 
17 skibes værdi var langt større 
end værdien af den interimistiske 
Langebro. Derefter rettede man 
en sabotageaktion mod den skarpt 
bevogtede bro ved højlys dag!

Ved hjælp af højllalerbiler stop
pede sabotørerne trafikken, og
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straks ef ter standsede et godstog, 
der var på vej over, umiddelbart 
under broens maskinhus. Man 
havde anbragt en kraftig spræng
ladning i denne vogn, og mens sa
botører fra alle sider gav sig til at 
fyre løs mod de lyske vagter, lød en 
øredøvende eksplosion, og broens 
maskineri var sat ud af kraft. Få 
sekunder efter var sabotørerne 
væk.

Broen var nu spærret i længere 
tid, og al trafik mellem Amager og 
Københavns midte målte føres ad 
Knippelsbro - dog således, at in
gen køretøjer udover cvkler fik lov 
al passere. Sporvognene skulle 
standse på hver side af broen og 
passagererne spadsere over i gåse
gang på sporvognsskinnerne, 
skarpt bevogtede af tyske soldater 
med maskinpistoler. Tyskerne 
regnede med, al sabotører ville 
prøve at sætte Knippelsbro ud af 
spillet, når Langebro var repare
ret; men Frihedsrådets komman
doudvalg havde en meget bedre 
ide.

Ved Havnegade lå den gang 
vraget af en hollandsk damper, 
Wupi, der var minesprængt. Den 
trak sabotører en tidlig morgen ud 
i havnen, hvor de sænkede den, så 
den lå på tværs af havneløbet. I 
forlængelse af vraget sænkede de 
den lille tankbåd Japos, og så vat- 
havnen effektivt spærret. Ty-

skerne nåede ikke at få vragene 
væk, før krigen var forbi. Samtidig 
havde man for en sikkerheds skyld 
kapret alle de bugserbåde, Svitzer 
havde i havnen. Det gjorde man 
ved at telegrafere efter assistance 
til motorskonnerten Røsnæs, som 
man foregav var grundstødt ved 
Hven. Bugserbådene blev dirige
ret til Sverige, og det hævdes, at 
Svitzers aktier steg kraftigt ved no
teringen på Børsen!

Islands Brygge

Den nuværende Langebro er en 
dobbelt klapbro med en 35 meter 
bred gennemsejling. Broen er 32 
meter bred, heraf 26 meter køre
bane. Modsat den tidligere bro 
føres jernbanen ad en speciel bro i 
gadeplan - en svingbro, der lukkes 
sammen, når et tog skal over.

Den ny bros åbning medførte en 
total ændring al Islands Brygges 
karakter. Bryggen er nu en almin
delig færdselsåre med stærk trafik, 
mens den tidligere næsten ude
lukkende betjente havnen og de 
store industrianlæg ved bryggen. 
De Heste af disse firmaer eksisterer 
endnu; men på den forreste 
strækning begyndte der hen imod 
slutningen af 1974 at ske afgø
rende ændringer. Kraner for
svandt fra firmaet Carl Nielsen A/S, 
hvis hovedkontor er den første

bygning på Islands Brygges højre 
side ud imod havnen. Flåden af 
sandsugere og stenfiskere blev 
forvist til nye havneanlæg ved 
Amagerværket eller andre af den 
betydelige virksomheds afdelinger 
i Sydhavnen, Nordhavnen og Hel
singør. En sammenslutning af lo
kale beboere udbad sig i oktober 
1974 i pressen konkrete oplysnin
ger om, hvilke planer magistraten 
har med havnefronten på disse 
kanter.

»Vi skriver bl.a. også,« hed det i 
henvendelsen, »fordi vi frygter, al 
der skal bygges højhuse langs hav
nen, huse, som \ il spærre Bryg
gens 10 000 mennesker inde, for
stået på den måde, al vi derved 
berøves endnu mere lys, luft og 
friareal, som vi jo altid har været 
underforsynet med, fordi Bryg
gens bebyggelse er meget kompakt 
og høj med lange, mørke og 
snævre baggårde. Og endelig vil de 
påtænkte højhuse berøve os et til
trængt rekreativt område langs 
havnen.«

At den dobbelte havnegade Is
lands Brygge, som jo forlængst har 
lagt navn til hele det store bykvar
ter på gammel havbund, skulle 
kunne omdannes til rekreativt om
råde, ville man have forsvoret for 
nogle år siden, da det var kulkra
ner og atter kulkraner, der domi
nerede hele gadebilledet akkurat
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Langebro set fra Amager omkring 1900. Der er endnu byggestilladser omkring 
rådhustårnet i baggrunden. Rådhuset blev opført 189-1-1905.



som på Kalvebod Brygge overfor. 
Her hang altid kulstøv i luften, i 
sommersol og stille vejr stinkende 
og vibrerende, i blæst fygende som 
sandflugt fra klitterne i Vestjyl
land, men unægtelig af en anden 
kulør. Det bragede fra pufferne, 
når godsvognene på de 3-4 rækker 
jernbanespor stødte sammen, og 
når kulkranerne åbnede deres gab 
og sendte deres last ud i de sorte 
dynger bag plankeværkerne, lød 
det, som om der var udbrudt krig i 
byen. Hestevognenes jernringe

Dansk Sojakagefabriks kaj på Islands Brygge.

larmede mod brostenene, dam
perne tudede på brooplukning, og 
klokken klang fra en jernbane
mand, når et tog skulle over gaden 
for at fortsætte videre ud på Ama
ger. Så måtte al trafik i den travle 
havnegade stoppe i nogle minut
ter, men sådan er det forresten 
endnu - blot med den afgørende 
forskel, at det nu om stunder er 
meget få log, der føres over jern
banebroen ved Langebro for al 
fortsætte ud til den gamle Ama- 
gerbanesspor.

Islands Brygge blev opfyldt i 
årene 1903-07 og forlænget ud
efter 1912-13 ogigen 1918-22. Be
gyndelsen blev gjort, da havnevæ
senet den 18.januar 1902 sluttede 
overenskomst med flere store fir
maer om at købe pladser syd for 
Langebro, imod at havnevæsenet 
foreløbig lod anlægge en 881 me
ter lang kaj og en 69 meter bred 
gade med en ydre kajgade og en 
baggade. Kajen blev påbegyndt 
næsten med det samme og fuldført 
inden årets udgang, hvorpå land
vindingen i fladvandet inden for 
blev påbegyndt. Kysten havde gået 
helt ovre ved Artillerivej og var 
bugtet syd om det nuværende ho
tel Scandinavia til Langebro, så 
kun en smal stribe land med ydre 
fæstningsværker adskilte Chrisli- 
anshavns Voldgrav fra Kalvebo
derne.

Bryggens største virksomhed er 
Dansk Sojakagefabrik A/S, der 
fuldstændig stjæler billedet i dens 
sydlige ende med sine vældige 
industrianlæg, der virker næsten 
helt udanske. Når damp og røg 
hænger over gaden og fylder luf
ten med ubestemmelige odeurer, 
føler man sig næsten hensat til 
Ruhrdislriktet i Tyskland. Firmaet 
blev grundlagt i 1909 af Det Østa
siatiske Kompagni, og dets indu
striområde er bestandig udvidet, 
så det i dag er en hel by med in-
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Amager Ro- og Kajakklub, hvis bro man ser helt i forgrunden, fejrede i 1975 sit -15 
års jubilæum. Den ligger for enden af Islands Brygge. Straks efter begynder 
Nokken.



terne gader og offentlige gader 
ind imellem og Forbindelser over 
gaderne mellem de Forskellige al- 
delinger. På diverse anlæg Forar
bejdes sojabønner, hørfrø, bom
uldsfrø, solsikkefrø, copra, pal
mekerner, sesamfrø, jordnødder 
og mange andre eksotiske frugter, 
ligesom hval- og fiskeolie behand
les. De væsentligste olier går til 
margarine- og sæbeindustri og lig
nende tekniske formål, fedtstoffer 
til chokolade, sukker, vitaminpræ
parater osv. Foderstoffer leveres i 
store mængder til landbrug i 
Danmark og udlandet. I 1935 tog 
man et alkalie-elektrolyseanlæg i 
brug, hvis hovedprodukter er kali- 
og natronlud og biprodukter klor
kalk, natriumhypoklorit, saltsyre, 
flydende klor og brint. Brinten og 
det meste af luden anvendes inden 
for firmaets egne rammer.

Der ligger endnu nogle større 
virksomheder længere ude ad 
Bryggen, som dog i forhold til »So
jakagen« er som husmandssteder 
mod et slot med tårne og tinder. 
Men så er det slut med storindu
strien. Den ydre kajgade ender 
brat ved det bekendte skilt, der 
gengiver en bil på vej ud i el hav
nebassin. Den indre gade fortsæl
ter endnu et stykke med rustne, 
ikke længere benyttede jernbane
spor langs sin højre side. Hinsides 
sporene ligger en række små

knaldhytter og vender ryggen til. 
De åbner sig velholdte og indby
dende ud til havnen, hvor der er 
anlægsbro for Amager Ro- og Ka
jakklub, der i 1975 fejrede sil 45 
års jubilæum.

Så holder gaden Islands Brygge 
definitivt op, og Nokken begynder 
- den smule, der endnu er tilbage 
af denne sælsomme lokalitet, som 
måske er borte, før denne bog går i 
trykken.

Nokken

Ved den sidste forlængelse af Is
lands Brygges kaj, der var fuldført 
i 1922, blev også Artilleri vej ført 
ud til Bryggens sydspids, hvorpå 
man begyndte at køre dagrenova
tion ud i stranden. Her opstod i de 
følgende år et yderst særpræget og 
spændende miljø, begyndende 
med fiskerbåde i vandel og red
skabsskure på land. Det varede 
ikke kenge, før nogle af fiskerne 
fandt på al leje et stykke jord ved 
deres skur for al dyrke lidt grønt
sager. Snart kom der alle mulige 
andre lil, og det ene træhus efter 
det andel blev smækket op med 
forhåndenværende midler som 
banan kasser, jernbanesveller, 
drivtømmer og tagpap. Det var 
ikke tilladt at bo permanent der
ude, men der var trange kår for 
mange små familier i København i

slutningen af 20’rne og op gennem 
30’rne, så havnevæsenet så gen
nem fingre med det.

Mens Nokken, som den tidligere 
losseplads kaldes, var på sit højde
punkt, var der over 100 huse med 
haver, samlet om to hovedgader i 
forlængelse af henholdsvis Islands 
Brygge og Artillerivej. Alle husene 
helt ude \ed kysten havde både
bro, eller man kunne simpelt hen 
gå lige fra sin køkkendør ud i fi
skerbåden, der var tøjret lil en af 
pælene i vandet, en del af huset 
hvilede på.

I de første år havde man den 
skønneste udsigt over Kalvebo
derne og Amagers strandenge, 
men efterhånden som losseplad
sen bredte sig sydover fra Amager 
Fælled, forsvandt den landskabe
lige skønhed i bjerge af skrald. 
Temaet med lossepladsen, der 
truer med at kvæle et primitivt ny
byggersamfund, er benyttet på 
film med Nokken som en levende 
kulisse. I en anden film illuderer 
Nokken et japansk tilflugtssted ef
ter atombombningen af Hiros- 
hima og Nagasaki!

I 1969 bragte fjernsynet en ud
sendelse, der hed Nokken trip - 26 Yi 
minut med Peter Ronild på Amager. 
Forfatteren skrev selv et forord til 
udsendelsen som kronik i Politi- 
ken. Heri hed det bl.a.:

»Det skulle så være hell klart, at
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Parti fra Nokken, sommeren 1976.

min egen barn- og ungdom er lien- 
slæbt på en losseplads. Ifølge alle 
kritikker fra min første bog til de 
sidste litteraturhistorier er jeg 
vandret ind i litteraturen med den 
sidste lossepladsbananskræl 
endnu klæbende til skosålen«. Se
nere afliver Peter Ronild den sejli
vede myte: »En ting er, at jeg så en 
losseplads tæt på livet første gang 
ret sent. En anden og vigtigere er, 
at man ser den samme fejltagelse 
blive begået så tit, at man noget 
nedslået kan nå til, at dette skæv- 
syn er uudryddeligt«. Men Peter 
Ronild har altså digtet om Nokken 
og kendt til miljøet, selvom han 
ikke er født i idelig stank af køk
kenaffald under akkompagne
ment af tusinder af mågers hæse 
skrig.

Endnu i begyndelsen af 60'rne 
dækkede Nokken et område, der 
var lige så stort som Københavns 
indre by mellem Kongens Nytorv 
og Rådhuspladsen. Sidst i 60’erne 
overtog kommunen området, og 
omkring halvdelen af husene og 
haverne måtte nedlægges, da en 
mægtig kloakledning skulle føres 
denne vej over til Amagers østkyst. 
Lejen al grundene var på det tids
punkt 120 kromåret! Det er siden 
gået slemt tilbage for det lille sær
prægede samfund, og i såkaldt 
skrivende stund er det nærmest i 
opløsning. En lille gruppe fiskere 
holder fast til del sidste. Fra søsi
den ser det ud, som om deres huse 
er bygget i lag eller slæbt hertil af 
en flodbølge, der har kastet dem 
op på stranden, hulter til buket .

Men ellers er kun mindet tilbage 
om en blomstrende kolonihaveidyl 
om sommeren og et sammenhold 
og en hjælpsomhed, der udgjorde 
el alternativt miljø af den art, mo
derne stressede bymennesker sø
ger efter med lys og lygte. Et her
ligt virvar af træskure, cirkusvog- 
ne, norske bjælkehuse og hele små 
bungalower, plankeværker, vaske
tøj, skydepramme, joller og mo
torbåde og svajryggede, forblæste 
piletræer, der ludede kraftigt mod 
øst. Om vinteren et barsk øde med 
enkelte beboede huse hist og her 
med petroleumslampen eller en 
tælleprås blafrende inde bag de 
sakvandsælsede ruder. Elektrisk 
strøm havde man naturligvis ikke 
og ejheller indlagt vand. En vand
post for enden af Artillerivej har 
gennem alle årene leveret vand til 
Nokkens beboere, der i hvert fald 
periodisk har været oppe over 300.

Fremtidsby og skibskirkegårde

Lossepladsen nåede i første halv
del af 1970’erne helt ud til Sjæl
landsbroen, og efterhånden var 
der kørt fyld på hovedparten, så 
den tidligere vig af Kalveboderne 
var blevet forvandlet til en mægtig 
græsklædt slette. Det sidste læs 
skraldemøg blev afleveret i okto
ber 1974, og straks efter gik man i 
gang med at berede en storslået
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fremtid for det store indvundne 
landområde. Der skal være by og 
rekreative områder, og som første 
skridt til urbaniseringen begyndte 
man at omforme den gamle, bro
lagte lossepladsvej til en moderne 
hovedfærdselsåre. Den løber mod 
syd i forlængelse af August Gardes 
Vej og forbinder Islands Brygge 
med tilkørselsvejen fra Amager til 
Sjællandsbroen.

August Garde var fra 1860 til 1872 
havnekaptajn, hvilket svarer til 
havnedirektør i vore dage. To an
dre gader på det yderste Islands 
Brygge har navne efter ledende 
personligheder inden for Køben
havns Havnevæsen - Dreschel og 
Th.Borg. Det var jo i samarbejde 
mellem havnevæsenet og Køben
havns kommune, Islands Brygge 
opstod. Som mellemmand benyt
tede de bankdirektør Axel Heide, 
Privatbanken, som også har fået 
sin gade yderst på Bryggen.

Umiddelbart inden August Gar
des Vej munder ud i Sjæl
landsbroen, som ikke blot selve 
broen, men også vejen over fælle
den kaldes, går der en smal grusvej 
mod vest til slusestationen. Det er 
en rest af den gamle sti over Syd
havnens spærredæmning, som vil 
blive omtalt i forbindelse med di
verse havne på Sjælland-siden ude 
ad disse kanter. Det var jo sådan, at 
da slusen blev anlagt, lå den tæt op

Den lille havn ved nordsiden af Sluseøen, som forlængst er 
blevet landfast med Amager.

ad Kongens Enghave og umådelig 
fjernt fra Amager, idet dæmnin
gen gik over åbent vand fra Ama
gers daværende vestkyst tæt ved 
Kongelundsvej. Nu er Amager 
rykket helt over til slusen, og slu
seøen er blevet en del af Amager.

Der er ikke alverdens mange 
skibspassager længere ved slusen. 
Endnu i 50’ernes slutning var der 
tryk på. El par hundrede åbninger 
af slusen daglig var ikke noget sær
syn, og om søndagen kunne man 
komme op på 3-400 på grund af de 
mange lystsejlere. Der kan gå skibe 
op til 1000 tons igennem slusen, og 
det er jo ikke meget i vore dage. 
Sluseporten åbnes gratis.

Ved øens bredder ligger der i

nutiden en herlig .skibskirkegård 
samt en række skure, der kan 
minde om Nokkens bebyggelse 
langs vandkanten. Også her kan 
man gå lige fra sil hus ud i jollen 
eller lystbåden. Skurene hører til 
et par småfirmaer, som giver sig af 
med at ribbe de oplagte træskibe 
og andre skibsvrag for brugbare 
genstande.

Også syd for slusen, mellem 
denne og Sjællandsbroen, ligger 
en lille havn, der fortrinsvis benyt
tes til reparation al' veleranskibe 
eller kirkegård for udtjente fartø
jer. Endnu en havn er der på syd
siden af Sjællandsbroen med kaj
plads til en halv snes mindre skibe 
og behørig molebeskyttelse.
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Christianshavns kanaler

Langebrogades kaj

De ældre udgaver af Langebro gik 
fra Filosofgangen (Vester Voldga
de) til Langebrogade. På sjælland- 
siden lå en dyster lille bygning, 
druknehuset, hvor man indlagde 
de strandvaskere, der var fundet i 
havnen og i Kalvebod Strand. På 
den christianshavnske side stod et 
hus, der i sine sidste årtier var an
derledes gemytligt. Det var bom
huset, hvis oprindelige funktion 
var at tjene som bolig for opsyns
manden, der bevogtede bommen ud 
til den militære vej, Enveloppevej 
på ydersiden af voldgraven. Når 
man passerede bommen, førte vej
en ud gennem fæstningsporten 
Ny Kikkure, der er mindet i gade
navnet Kigkurren på Islands 
B1Tgge-

Bomhuset var i den sidste tid in
den nedrivningen i 1909 inclretlel 
som værtshus, der lalle Holger 
Drachmann blandt sine stamgæ
ster, og i de små skænkestuer pry- 
dedes væggene af minder om den 
berømte digter.

Kort efter århundredskiftet blev 
der, efter al Langebro var rykket 
lidt længere mod syd, anbragt to 
badeanstalter ved kajen ud for

Langebrogade, Rysensteen, som 
tidligere havde ligget på den an
den side af havneløbet, og Køben
havns kommunes søbadeanstalt. 
Det er med sorg i sinde, man læser i 
datidens blade om det uforure- 
nede vand i havnen. Illustreret Ti
dende skrev kort tid efter åbnin
gen af den kommunale badean
stalt i 1908:

»Det er et muntert og fornøjeligt 
sommerliv, der leves derinde, hvor 
nogle hundrede mennesker i alle 
aldre forsøger at narre sig fra den 
smeltende varme ved et forfri
skende bad, der for manges ved
kommende kan vare både halve og 
hele timer, eller tager sig nogle 
forsvarlige solbade på de brede 
badebroer. Del er adskilligt kø
benhavnsk støv, der skylles af i det 
klare vand, der er mere rent og 
friskt end man skulle formode ef
ter anstaltens beliggenhed så tæt 
op ad byen.«

I 1953 fastslog Københavns 
Sundhedskommission, at vandet 
ikke længere var nogen sundheds
kilde. I regnperioder løb kloak
vandet lige ud i havnen gennem 
overløbsledningerne, og op til næ
ste års badesæson blev det forbudt 
børn under 16 år at bade i havnen.

Da del først og fremmest var af 
hensyn til skolebadningen, kom
munen opretholdt anstalten, be
sluttede man al lukke den i juli 
1954. Rysensteens bestyrelse traf 
samme beslutning, og de to store 
etablissementer på pæle blev (jer
net. Havnevæsenet overtog den 
korte kajstrækning mellem broen 
og sukkerfabrikken og benytter 
den væsentligst til oplægning.

Sukkerhuset på 
Applebyes Plads

I 1745 fik englænderen Peter App- 
lebye tilladelse til at opfylde el om
råde nord for Langebrogade. Tre 
år efter anlagde han en reberbane 
langs gadens nordside. Den blev i 
1833 købt af Jacob Holm, som Hyt
tede den til Sundbyøster, hvoref
ter han opførte en række nyboder
lignende huse på grunden til bo
liger for sine mange arbejdere i di
verse christianshavnske fabrikker. 
Den østlige del af Holms Huse, 
som de kaldtes lige lil del sidste, 
blev revel ned i 1933 for al give 
plads for Voldgården, og resten 
måtte \ige for sukkerfabrikkernes 
moderne administrationskontor, 
der blev indviet i 1958.

Peter Applebye anlagde i 1759 
det skibsværft, som tidligere om
talt blev lejet af Baumgarten & 
Burmeister i det følgende århund-
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rede. Værftsgrunden blev kaldt 
Engelskmandens Plads eller værf
tets grundlægger og resten af det 
opfyldte terræn Applebyes Plads 
efter samme. Det var Applebyes 
Plads, De danske Sukkerfabrikker 
købte i slutningen af 1800-iallet 
for i 1913 at opføre det store suk
kerhus, der gik op i luer under det 
engelske bombardement i 1943. 
Det blev genopbyggel straks efter 
krigens afslutning.

Udtrykket »det er meget længe 
siden - det var før stikkerhuscl 
brændte« henfører ikke til denne 
dramatiske krigsbegivenhed, men 
lil en ødelæggende brand i 1912 i 
et sukkerraffinaderi på hjørnet af 
Adelgade og den nu forsvundne 
Helsingørsgade. Dette raffinaderi 
var indgåelsammen med en række 
andre i De forenede Sukkerfa
brikker, der blev grundlagt af 
C.F.Tietgen i 1872. Denne virk
somhed, der har egne havnekajer 
og spor til godsbanegården, om
latter nu modervirksomheden i 
Langebrogade og ni datterselska
ber i ind- og udland, ligesom DFSF 
har interesser i yderligere seks 
industriforetagender.

Georg Stage og andre 
skoleskibe

Overfor det daværende værft på 
Engelskmandens Plads lå der i for

rige århundrede et værtshus, der 
blev kaldt Sofaen. Her købte værfts
arbejderne alle deres drikkeva
rer, dels til at indtage på stedet, 
dels til ;ti forkorte arbejdstiden på 
værftet. Det var lige så billigt hos 
Sofamanden, som værten blev 
kaldt, som i butikkerne. Han skrev 
op med kridt på væggen, hvad 
hver især skyldte. Det er blandt 
andet herfra udtrykket al tage på 
kridt stammer. Fremgangsmåden 
kendtes i en masse småknejper 
byen over.

Sofaen blev senere til værtshuset 
Rabeshave og i 1974 til Georg Sta
ge, idet det gamle gæstgiveri blev 
købt af foreningen Gamle Georg 
Stage Drenge. Det er nu indrettet 
som en blanding af kro og søfarts
museum, og på den ene gavl gen
gives det gamle skoleskib for fulde 
sejl.

Det var købmanden og skibsre
deren Frederik Stage, der fik den 
gode idé at indrette el skoleskib for 
at kunne give unge mennesker en 
grundlæggende uddannelse i sejl- 
skibsføring. Han gav det navn ef
ter en søn, som netop var død af 
tuberkulose. Skibet blev søsat på B 
& W Øen i 1882 og sejlede på alle 
verdens have indtil 1934. Året ef
ter løb den nuværende Georg Stage 
af stabelen på værftet i Frederiks
havn. Hvert år tager skoleskibet 
omkring 80 elever om bord, og det

er i årenes løb blevet til 7300 dren
ge. Foreningen har for liden ca. 
1500 medlemmer.

Restauranten benyttes til større 
fester og hyggelige små sammen
komster - eller blot til et øjebliks 
samvær over en pilsner og et slag 
billard. Også andre søfartsorgani- 
sationer lejer sig ind i lokalerne, 
bl.a. den i 1975 startede Skole
skibs foreningen Danmark.

Danmark er et statsskoleskib, 
bygget i 1932 og beregnet til 
samme antal elever som Georg Sta
ge. Da den anden verdenskrig brød 
ud i 1939, befandt skibet.sig i USA, 
og i årene 1941-45 var det stillet lil 
rådighed som amerikansk skole
skib, men stadig med den navn
kundige kaptajn Knud Hansen 
som chef. Skibet blev frigivet straks 
efter krigen og stævnede atter ud 
med danske drenge i 1946.

Georg Stage og Danmark må ikke 
medføre last, mens derimod ØK’s 
skoleskib København tillige var be
regnet til fragtfart. Det var en 
femmastet bark, der kun Fik kort 
levetid. I december 1928 sejlede 
den ud fra Sydamerika for at gå til 
Australien, men den forsvandt 
sporløst. I maj måned del følgende 
år mente indbyggere på øen Tri- 
stan da Cunha i det sydlige Atlan
terhav at have set et skib, svarende 
til del forsvundne danske skole
skib, passere øen, og rederiet
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Christianshavns Kanal med udlejningen af robåde i forgrunden til venstre. Billedet 
er laget fra Børnehusbroen, der fører Torvegade over kanalen.

sendte M/S Mexico ned for at af
søge farvandene. Man opgav dog 
snart alt håb om nogensinde at 
finde rester af skibet og måtte med 
beklagelse fastslå, at 45 drenge og 
15 besætningsmedlemmer var 
omkommet. Skoleskibet er for
mentlig løbet på et isbjerg.

De maleriske Overgader

Overgaden oven Vandet og Over
gaden neden Vandet er navne,der 
klinger noget udansk, og de stam
mer da også fra det tyske ord Ufer, 
der betyder kyst. De udgør til

sammen så malerisk et bybillede, at 
vel kun Nyhavn kan sammenlignes 
med det her i hovedstadsområdet. 
Her aner man for alvor de hol
landske intentioner med Christian 
den Fjerdes nye byanlæg. Endnu 
eksisterer adskillige af de gamle 
pakhuse fra den tid, da købmænd 
også var skibsredere. Med kran
arm og talje på gavlspidsen hejste 
man varerne op til diverse luger i 
købmandsgårdens pakhus. Det var 
i reglen kun mindre skonnerter, 
der gik ind i Christianshavns Ka
nal. De større koffardifartøjer 
lagde til ved Asiatisk Plads.

Den sydlige strækning af kana
len benyttes både af fiskere og folk 
med frilidsbåde samt af Havnens 
Motorfærge, der om sommeren 
lægger til ved firmaet P. Brøstes 
private anlægsbro. Brøstes Gård 
rummer bl.a. Brøstes Samling, der 
- ifølge firmaets turistbrochure - 
er »et lille, yndefuldt museum, der 
i malerier, tegninger, porcelæn, 
møbler og jordfund fortæller en 
sødmefyldt historie om Christi
anshavn før og nu«.

Der er skrevet meget romantisk 
om Overgaden oven Vandet gen
nem tiderne, og endnu kan man 
opleve at se fiskergarn bredt ud i 
træer ved kajen eller over fisker
bådenes rælinger. Nogle gode 
indkøb kan man også afog til gøre, 
når en ålefisker ikke har haft nok i 
dammen til at sejle ud til Fisketor
vet i Gasværkshavnen. Et gammelt 
skib, der i mange år havde fast 
l'ggeplad5 oppe ved Børnehus
broen, var tidligere fiskeforret
ning med ål som speciale. Senere 
blev det tøjforretning for piger, 
med trøjer og bluser i alle kulører 
hængt op uden på et primitivt træ
hus, der er smækket op på dækket 
af det gamle skibsskrog. Skibet er 
nu bugseret bort, formentlig til 
ophugning.

Der drikkes meget øl på bolvær
ket ved Christianshavns Kanal, 
som også kaldes »Danmarks læng-
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sie bar«. Her sad tidligere fiskere 
og andre forsorne christianshav- 
nergutter, mens der nu er kommet 
et mindre tiltalende klientel ind i 
billedet - radmagre stofmisbru
gere og udenlandske sprittere af 
temmelig ynkværdig art.

Man træffer dog stadig maleri
ske skikkelser som de gutter, der 
har »faret halvkuglen rundt«, som 
Holger Drachmann digtede om i 
slutningen af forrige århundrede. 
Fiskeren, der har været ude i fi- 
re-fem dage og har bragt en halv 
ton skrubber i land - for derefter 
at feste på kajen og i værtshusene 
dag efter dag, til hele dynen er for
svundet. Og Korea-Petter, der er 
over 70 og bor i Bombebøssen, 
hvor han har fået en advarsel for at 
have haft piger med på værelset. 
Der er også Smugler Poul, som har 
prø\el al ruske tremmer i et halvt 
års lid, fordi han under krigen, da 
han uden beregning sejlede jøder 
lil Sverige, ikke kunne nære sig for 
at tage smuglervarer med hjem. 
Han kakler sig sjællandsmester i 
ålellskeri og bor i reglen i sin fi
skerbåd ved Overgaden oven 
Vandet. Her ligger også beboede 
lystbåde.

Ved Børnehusbroen, der i sin 
nuværende skikkelse stammer fra 
1932, er der udlejning af robåde 
fra en stor tømmerflåde, hvorpå 
der er bygget el kønt lille hus, som

er grundigt tilspigret om vinteren. 
Ved forårslide kommer skod
derne væk, og der arbejdes ihær
digt med en hel armada af robåde, 
der efterses efter alle kunstens reg
ler, tjæres i bunden og males i fest
lige farver, når de ikke længere ser 
flunkende nymalede ud.

Mellem Børnehusbroen og 
Snurrebroen er der næsten ude
lukkende småbåde i kanalen, men i 
dens nordlige del er der lystbåde
havn, liggeplads forskønne gamle 
træskibe og en betydelig fiskeri
havn med fiskerbåde i snart sagt 
alle størrelser på nær de helt store 
havgående. Fritidsbådene ligget i 
fornøjelig kappestrid om, hvilken 
der tager sig mest fantasifuld ud. 
Del er ikke luksusyachter som i 
Rungsted, men fortrinsvis gamle 
restaurerede både, der klær Chri
stianshavn og kanalens gamle, 
frønnede bolværker.

Ovre ved Overgaden neden 
Vandel ligger bl.a. Fyrskib No. XII, 
der blev bygget i 1878. Det har 
gennem årene gjort tjeneste på sta
tionerne Anholt Knob, Horns Rev, 
Læsø Trindel, Gilleleje Flak 
Nord, Gedser Rev og Schultz’ 
Grund. Nu tjener skibet til domicil 
for en køreskole! Det er gennem- 
restaureret og »klædt på« udven
dig i dannebrogsflag på begge si
der. Ude ved den gade, der hedder 
Christianshavns Kanal, ligger M/.S'

Menja, der eller aftale sejler med 
selskaber på fiskeri i Øresund.

En del af festlighederne ved 
Christianshavns jubilæum i 1968 
f andt sted i og omkring kanalerne; 
men langt mere direkte indgik de i 
300 års jubilæet i 1918. Man ind
viede ved denne lejlighed Elefan
tens Bastion på Christianshavns 
Vold som offentlig park, og efter 
kransenedlægning ved Christian 
den Fjerdes statue ved Nyboder 
sejlede voldkomiteen fra Nyhavn 
lil Christianshavn med orkestre 
ombord i bådene, mens tusinder af 
københavnere havde taget opstil
ling på kajerne. Kongen og hans 
bror, prins Valdemar, deltog i fest
lighederne, hvorunder kanalerne 
var illumineret, ligesom mange 
skibe ved bolværkerne var pyntet 
med kulørte lamper.

Broerne over kanalen er begge 
ret nutidige, men har ældre for
gængere. Børnehusbroen stam
mer fra Christian den fjerdes lid 
og har navn efter en arbejds- og 
straffeanstalt, som trods navnet 
udartede til Tugt-, Rasp- og For
bedringshuset. Snurrebroen, der 
er opkaldt elleret apparat midt på 
broen, der skulle hindre vognkør
sel - en snurre - blev opført 1786 
f or private midler, men overgik si
den til havnevæsenet og i 1924 til 
kommunen, som dette år lod den 
nuværende bro opføre.
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Christianshavns Kanal set fra Snurrebroen, der fører Sankt Annæ Gade over 
kanalen. Til venstre ses i billedets midte Fyrskib No. XII fra 1878.

I begyndelsen af dette århund
rede næredes stærke ønsker om at 
tildække de skønne gamle kanaler 
lil fordel foren forsænket færdsels
åre med sporvogne. Samtidig ville 
vandalerne fra kommunalbesty
relsen og Ira ledende kredse i er
hvervslivet sløjfe Christianshavns 
Vold og benytte  jorden til at dække 
voldgraven! Heldigvis blev de på
tænkte anslag afværget, ikke 
mindst takket være Foreningen til 
Hovedstadens Forskønnelse, hvis 
voldkomité arrangerede de før
omtalte festligheder i 1918.

Ude for enden af Overgaden 
oven Vandet ligger Bodenhoffs 
Plads, hvor handelsmagnaten og 
skibsrederen Andreas Bodenhoff 
lod opfylde et område lil opførelse 
af et skibsværft. Det overgik efter 
hans død til marinen, men var 
nogle år i forrige århundrede iden 
allestedsnærværende Jacob Holms 
eje. 1 nutiden er Bodenhoffs Plads 
ikke længere i direkte forbindelse 
med havnen.

Kofoed og Heering

På hjørnet af Sofiegade og Prinses
segade sidder en mindetavle for 
etatsrådinde Marie Kofoed, der te
stamenterede store pengebeløb til 
veldædige formål. Hun var gift 
med en forhenværende koffardi- 
kaptajn Hans Peter Kofoed, der 
havde nedsat sig som grosserer og 
^DSS61' ' Overgaden neden Van
det 11, hvor han opførte den 
endnu eksisterende ejendom i 
1785. Selvsamme Kofoed var ikke 
så venligsindet som sin kone, i 
hvert fald ikke i hans tid på de syv 
have.

F.n senere kommandør i mari
nen, Jens Jacob Paludan, der be
nyttede sit otium til at skrive me
moirer, var som stor dreng med 
Kofoeds barkskib Cornelius på 
langfart. Drengen erfarede alle
rede inden skibet var kommet ud 
af havnen, at »kosten var rådden 
og uspiselig, llæskel harsk og gult 
som saffran, kjødet lugtede som et 
ådsel, beskøjlerne fulde af lange 
gule orme, ærter og gryn mugne 
og hang sammen i klumper, øllet 
suurt, og det smør vi fik havde en 
lugt som tran«. Skibets forsyninger 
til del menige mandskab var købt 
på en auktion hos Asiatisk Kom
pagni og havde allerede været på 
en tur til Kina og retur og skulle 
ellers have værel solgt som svine-

79



føde! Del var søfolkenes eneste 
kost på hele turen over Atlanter
havet! Det er intet under, at dren
gen rømte i Amerika.

Kofoeds ejendom hedder i dag 
Heerings Gård og er en af de 
smukkeste bygninger på Christi
anshavn, hvilket sandelig siger en 
del. Den blev købt af Peter F. Hee
ring i 1839 og er stadig i slægten 
Heerings eje. Der er gennem de 
mange år blevet værnet pieiels- 
fuldt om den gamle ejendom.

Familiedynastieis grundlægger 
var begyndt som urtekræmmer i 
1818 og slog sig tidlig på fabrika
tion af Cherry Heering, ligesom 
han drev skibsrederi. Dette op
hørte siden, mens likøren efter
hånden opnåede verdensry. I 1978 
agter Firmaet at fraflytte Chri
stianshavn og koncentrere sig om 
afdelingen i Dalby i Sydsjælland.

1 Overgaden oven Vandet 48 C 
ligger Bombebøsscn, en stiftelse 
for gamle søfolk, som blev grund
lagt i 1820 af Peter Norden Sølling. 
Den havde først til huse i Skval
dergade, den nuværende Nikolaj- 
gade, derefter i Brogade og fra 
1891 i Overgaden oven Vandet.

I nr 58-64 ligger Søkvæsthuset, 
opført 1754-55 som opfostrings- 
hus og i 1777 indrettet som hospi
tal forsårede søfolk til alløsning af 
en lignende institution, som havde 
lil huse i Kvæsthusgade. Nu rum

mer den smukke gule bvgning bl.a. 
Søofficers-Foreningen.

Ved hjørnet af Overgaden ne
den Vandet og Christianshavns 
Kanal ligger Prinsesse Maries 
Hjem for gamle Mænd og Sø- 
mandsenker. oprettet 1856. 1 na- 
bokomplekset er der stiftelse for 
ganske det samme klientel, opret
tet af Sømandsforeningen af 1856. 
Den var sliftet af matrosen Peter 
Funk til understøttelse »i tilfælde 
af forliisning, under sygdom, alder 
og (rang og om muligt grundlæg
gelse afen fribolig eller stiftelse for 
gamle og svage søfolk og søfolks 
enker«. Det viste sig altså, at noget 
sådant var inden for mulighedens 
grænser.

Christiansholm

Den nordligste al de civile øer på 
Christianshavn fra før Refshaleø- 
ens opslåen er Christiansholm, 
som der er adgang til ad en vej 
langs Trangraven, udgået fra den 
nordligste ende af Prinsessegade. 
Øen ejes af Københavns Havnevæ
sen, men næsten hele arealet er ud
lejet lil Pressens Fællesindkøb. Her 
lægger papirskibene fra Finland 
og Sverige og undertiden Norge til 
umiddelbart ved den store lager
bygning, hvorfra papiret fordeles 
lil diverse dagblades trykkerier.

Del svenske XI/S Amben’ Sabnan

var ved at komme galt afsled for 
nogle år siden, da skibets papirlast 
forskubbede sig, så det krængede 
over og væltede ind over kajen. 
Man målte rekvirere havnens fly- 
dekran Herkules og lade den løfte 
op i skibets inderste ræling, så man 
kunne få ladningen ud, hvorved 
skuden afsig selv kom på ret køl.

Mens det meste af Christians- 
havns havnefront med liden skal 
overgå lil rekreative formål, vil 
Christiansholm fortsat være af stor 
havnemæssig betydning på grund 
af papirimporten fra vore nabo
lande.

Øen blev opfyldt omkring 1700 
af kaptajn J.G.Motzmann, men 
blev kort efter overtaget af mari
nen og indgik i Holmen. Den kom i 
midlen af 1700-tallet igen i privat 
eje, men har siden 1919 tilhørt 
havnevæsenet.

Holmens topografi

Der har i første halvdel al’ 1970’ 
erne været luftet planer om 
at ud Hytte Orlogsværftet fra ho
vedstadsområdet; men der synes 
ikke at komme noget konkret ud af 
planerne. Vi må nok også fremti
dig regne med, at Holmen vil være 
optaget af Søværnet og som sådan 
være el lukket land for offentlig
heden.

Flådens Leje blev allerede i 1680
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flyllet fra Gammelholm over lil 
Hukket, en indpælet delaf Refsha- 
ledybet, hvor del stadig findes. 
1681 anlagdes batteriet Neptunus 
som afslutning af Christianshavns 
Vold mod nord. Ved en større ud
videlse 1736-44 Hk det navn efter 
den daværende konge, Christian 
den Sjette - på latin: Christianits 
Sextus. I vor tid kender vi det som 
salut- og llagbatteriet Sixtus.

Nyholm opstod i årene 1685-92, 
og hermed var også skibsbyggeriet 
rykket over på den anden side af 
havneløbet, omend det ikke lige 
straks blev opgivet på Gammel
holm. I 1700-tallet kom Frede- 
riksholm, Dokøen og Arsenaløen 
til samt et areal øst for Nyholm 
med bl.a. batteriet Quintus.

Den første søsætning på Nyholm 
fandt sled i 1692, da linieskibet 
Danebrog løb af stabelen. Den 
første skruefregat fra Holmen var 
Thor, der blev søsat i 1851. I 1856 
fik Holmen officielt navnet Or- 
logsværftet, da hele den militære 
installation på Gammelholm var 
nedlagt. 1865-67 anlagdes Ny 
Skibsbyggeri på Holmen, og jern
skibenes æra var indledt. Det før
ste skib, der blev færdigbygget, 
her, var panserskibet Lindormen. I 
1878 udgik panserskibet Helgoland 
fra dette værft, der lå umiddelbart 
syd for træskibenes beddinger. Del 
var Skandinaviens største krigsskib.

Der findes en række fredede 
bygninger inden for Orlogsværf- 
tels vidtstrakte område. Der er 
først og fremmest den spirkro
nede Hovedvagt på Nyholm, op
ført af Philip de Lange 1744-45, og 
samme arkitekts berømmelige ma- 
stekran, Holmens vartegn, som 
opførtes umiddelbart efter. Den er 
altså rejst i Frederik den Femtes 
regeringstid, hvilket dog ikke 
hindrer en masse skribenter - 
endog skolebogsforfattere! - i at 
benævne den som »Christian den 
Fjerdes mastekran«. Også de snart 
sagt talløse skure med tegltage, 
som man ser, når man bevæger sig 
ad Refshalevej, er fredet. Det er 
masleskure fra 1700-tallet og især 
kanonbådsskure og merseskure 
fra 1800-tallet.

Slaget på Reden

I året 1700 blev Holmen indviklet i 
krigshandlinger, da en engelsk 
flåde begyndte al bombardere flå
deetablissementet; men del var et 
skinangreb, og København slap 
med skrækken. I 1801 var det al
vor. Danmark var trådt ind i et så
kaldt væbnet neutralitetsforbund 
med Sverige og Rusland, og del 
var englænderne yderst utilfredse 
med.

Da den engelske flåde gik ned i 
Øresund, lå de danske orlogsskibe

i vinterkvarter i Flådens Leje, og 
der kunne ikke være tale om at 
prøve al gøre dem kampklare. 1 
hast udrustede man flydebalterier, 
pramme og tømmerflåder med 
kanoner og mandskab, og da ad
miral Nelsons Ilådeafdeling gik lil 
angreb skærtorsdag den 2.april, lå 
en masse af disse primitive fartøjer 
samt en del blokskibe - »rigtige« 
krigsskibe, der blot var aftakkede, 
men lagt for anker og svært arme
rede - og dannede en halvbue fra 
Østerbro lil omkring Prøvestenen. 
Danskerne bed fra sig, så godt de 
kunne, og især gjorde den unge 
Willemoes sig bemærket som chef 
[nr Flydebatteri nr. 1. Han havde 
angrebet selve Nelsons admiral
skib med kanoner, mens englæn
derne kun kunne forsvare sig med 
geværer, fordi det danske skyts lå 
helt nede ved vandspejlet.

Den regerende kronprins Fre
derik opholdt sig under søslaget på 
Sixtus og modtog her et brev fra 
Nelson, overbragt af en parlamen- 
lær. I dette stod der kort og bru
talt:

»Til Englands brødre, de dan
ske! Lord Nelson har ordre til at 
skåne Danmark, såfremt mod
standen ophører; men hvis skyd
ningen vedbliver fra dansk side, vil 
lord Nelson se sig nødsaget til al 
sætte ild på de flydende batterier, 
han har taget, uden at det står i

81



hans magt at frelse cle tapre danske 
søfolk, der er taget til fange.«

Kronprinsen gav ordre til skyd
ningens ophør, og Danmark måtte 
forlade neutralitetsforbundet og 
tillade englænderne at undersøge 
danske og norske skibe på alle ha
ve. Det er uomtvisteligt, at der er 
blevet gjort hårdnakket og tapper 
modstand fra dansk side; men at 
fremstille skærtorsdagsslaget på 
Reden som en dansk sejr, som vit
terlig visse historikere har gjort, 
må være en ikke ganske mild over
drivelse.

På flagbalteriet Sixtus står der 
en mindesøjle for søofficeren Jo
han C.Schrödersee, som faldt un
der kampene. Han havde opholdt 
sig på Sixtus i kronprins Frederiks 
følge, da der var kommet medde
lelse om, at chefen for blokskibet 
Indfødsretten var blevet dræbt. Han 
tilbød straks at overtage komman
doen, hvilket kronprinsen indvil
gede i. I det øjeblik, Schrödersee 
gik over faldrebel på Indfødsretten, 
blev han ramt af en granat og 
dræbt på stedet.

Bombardementet i 1807

Da englænderne alter stævnede 
mod København i 1807, blev der i 
største hast udlagt en dobbelt halv
ring af kraftigt armerede blok
skibe fra Trekroner til Kalkbræn

derifortet på Østerbro og indenfor 
en del stykpramme med kano
nerne klar. Trekroner var nylig 
blevet befæstet med volde og var i 
ypperligt forsvarsberedskab; men 
marinens agtpågivenhed fik ikke 
større praktisk betydning. Eng
lænderne gjorde landgang i Nord
sjælland og indesluttede Køben
havn fr;t landsiden, udsalte byen 
for et ødelæggende bombarde
ment og fremtvang den betingel
sesløse overgivelse.

Danmark havde holdt på den 
forkerte hest - Napoleon. Kron
prinsen havde nægtet at stille den 
store danske flåde til rådighed for 
briterne, og nu tog de den selv. Det 
var et frygteligt slag for den dan
ske nationalbevidsthed, som gav 
sig udtryk i harmdirrende udtalel
ser fra førende politikere og smer
tefulde eller harmdirrende elegier 
fra landets ypperste digtere. Den 
jævne befolkning synes i langt 
mindre grad at have taget del i det 
opflammende had imod England. 
Så meget des mere synes dog også 
underklassen at have kastel sig ud i 
den tilsyneladende håbløse opgave 
at bygge nye fartøjer til fortsæt
telse af krigen mod englænderne, 
hvortil formående danskere ydede 
vældige pengebeløb. Det blev selv
sagt ikke de store linieskibe, der 
kom ud al'dette hastværksarbejde, 
men store flotiller af kanonbåde,

chalupper og pramme, som også 
formåede al gøre en hel del skade 
på engelske skibe i danske far
vande i de følgende år, men natur
ligvis ikke afgørende ændrede kri
gens gang.

Holmen 1943-45

Det gav genlyd i hele den frie ver
den, da den danske marine lod alle 
krigsskibene ved Flådens Leje 
sænke, efter at regeringen var 
trådt tilbage i august 1943 og ikke 
længere ønskede at være tyskernes 
medsky ldige. Der lå ialt 39 større 
og mindre marinefartøjer på 
Holmen, da viceadmiral Vedel kl. 
4,07 den 29.august gav ordre lil 
sænkning af flåden.

Der var sket del aftenen før, at 
tyskerne havde landsal store pan- 
serstyrker på Langelinie, og at 3 
tyske trawlere havde lagt sig ved 
Kvæsthusbroen og efter mørkets 
frembrud holdt indsejlingen lil 
Flådens Leje fuldt belyst. KL 4 om 
morgenen kørte tyske biler op 
foran Værftsbrovagten, og nogle 
officerer krævede adgang lil Hol
men. Kl.4,12 lød de første eksplo
sioner fra Flådens Leje, og kl.5 var 
del hele forbi. Tyskerne kunne ik
ke, som englænderne i 1807, bort
føre den danske flåde. Den del af 
den, der var hjemme på hovedba
sen, lå på havnens bund. Da ty-
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skerne under anførsel af en kor- 
vetkapiajn med det danskklin
gende navn Petersen trængte ind 
på Nyholm, stod alle marinerne 
fra de sænkede skibe opstillet til 
parade for al høre kommandør 
P.Ibsen takke dem for vel udført 
arbejde. En tysk minestryger gled 
ind i Flådens Leje og skød planløst 
ind over Orlogsværflel. Den noble 
korvetkaptajn gav sine folk ordre 
til at åbne ild mod de danske mari
nere, der var aldeles våbenløse. En 
af dem blev dræbt.

Den danske flåde bestod i 1943 
af 49 egentlige krigsskibe og be
væbnede fartøjer samt 56 uarme- 
rede patruljekuttere. Af de 49 
sænkedes 31,4 lykkedes det at 
stikke af til Sverige, og 14 blev la
get af tyskerne. Af kulterne slap 9 
til Sverige, resten faldt i tyskernes 
hænder. Marinesoldaterne og of- 
ficercrne blev interneret af besæt
telsesmagten, men blev frigivet 
kort tid efter i et kluntet forsøg på 
fra tysk side at kaste et forsonende 
skær over jødeforfølgelserne. 
Størsteparten af marinens faste 
mandskab var siden at finde i mod
standsbevægelsen.

Katastrofen i 1951

I efterkrigstiden var den mest 
dramatiske begivenhed på Hol
men så ubetinget katastrofen om

aftenen den 23. november 1951. 
Der var udbrudt en ubetydelig 
brand i el værksted på Quintus, 
men under slukningsarbejdet ind
traf kl.22,53 en voldsom eksplosi
on, hvorved 11 brandmænd, tre 
fra Falcks Redningskorps og to fra 
marinen blev dræbt. Del var den 
største katastrofe, der nogensinde 
havde ramt del danske brandvæ
sen.

Københavns Brandvæsen rå
dede ikke over planer over Hol
men, og brandmændene var intet
anende trængt ind i et lokale, hvor 
der var højeksplosive miner til ef
tersyn. Der blev selvsagt rettet 
kraftige bebrejdelser imod mari
nens ledelse; men de blev afvist af 
viceadmiral Vedel, der erklærede, 
at man af sikkerhedshensyn ikke 
kunne have planer liggende hos 
brandvæsenet, som det ellers er til
fældet for alle ejendomme over
hovedet. Viceadmiralen gjorde 
opmærksom på, al kommandopo
sten på Holmen døgnet rundt har 
adgang til planerne, og at søløjt
nanten, der havde posten på kata
strofemitten, vidste besked om mi
nerne. Denne søløjtnanl var imid
lertid blandt de omkomne . . .

Luftmarinestationen

Når man kører ud ad Refshalevej, 
har man på venstre hånd en del af 
sundet mellem Sjælland og Ama
ger - blot adskilt fra havneløbet 
ved Orlogsværftets forskellige øer, 
men med forbindelse lil del gen
nem kanaler mellem øerne. Dette 
vandareal, der strækker sig en 
halvanden kilometers vej langs 
Refshalevej, tjente en overgang 
som liggeplads for udslidte under
vandsbåde.

Refshalevej svinger ind over 
Christianshavns Voldgrav og der
efter skarpt til venstre ud til Refs- 
haleøen. Ved det andet sving lig
ger ud imod Øresund Margrethe- 
holmen, der stadig hører under 
marinen, og som før anden ver
denskrig var flyvebase for mari
nens flyvebåde og ponlonfly. Her
fra udgik dog også den første dan
ske civile luftrute, Det Danske 
Luftfartsselskabs rute lil Warne- 
münde via Malmø, der indviedes 
7. august 1920. Den 26.augusi 
1933 landede her den verdensbe
rømte amerikanske pilot Charles 
Lindbergh, der i 1927 som den 
første havde foretaget en flyvetur 
over Atlanterhavet. København 
havde beredt sig til den helt store 
heltemodtagelse, og tusinder af 
københavnere havde taget opstil
ling ved Langelinie, idet arrangø-
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rerne havde bedt Lindbergh om at 
sætte sin pontonflyvemaskine ned 
her. Amerikaneren var imidlertid 
meget genert, så han gik ned ved 
marinens flyvebådsslation på det 
nordligste Amager og kørte i bil til 
den mere stilfærdige modtagelse 
på Rådhuset.

Flyvebådsslationen hed fra 1939 
Luftmarinestationen og var under 
den tyske besættelse især kendt 
som base for det sære flyvende ge
stalt, der populært blev kaldt An
ders And - en mægtig, tykmavet fly
vebåd, der ifølge folkeviddet ef
terhånden udgjorde den sidste 
rest af det tidligere så stolte Luft- 
waffe. Flyvebåden kom ynkeligt af 
dage, da den ud for Kastrup blev 
bombet sønder og sammen under 
en engelsk flyveopvisning efter 
krigens afslutning.

De københavnske søforter

I tilknytning lil Refshaleøen ligger 
Lynenen, der nu i kommunalt re- 
gie træder i forureningsbekæm
pelsens tjeneste, men som hidtil 
har været en militær installation. 
Den blev påbegyndt langt ude i 
Øresund i 1767, men henlå halv
færdig indtil omkring 1880, da 
den blev færdigmonterel som sø
fort. 1 de seneste år varden indret
tet med et luftværnsbatteri og en 
kommandosiation.

I tilslutning til l.vnetten har 
kommunen indvundet 100 000 
kvadratmeter nyt land i Øresund, 
og her anlægges et mægtigt rens- 
ningsanlæg ifølge en dansk-svensk 
overenskomst om effektiv be
kæmpelse af Øresunds forure- 
n'ng-

Mellem l.ynetten og Prøveste
nen anlagdes 1859-63 en lignende 
militær ø, Mellemfortet, der blev 
nedlagt i 1922. Til den anden side 
ligger endnu fortet Trekroner, 
der i ældre tider var hovedhjørne
stenen i det københavnske søfor
svar. Her var man i højeste bered
skab i 1864, da den østrigske flåde 
gæstede vore farvande i den utve
tydige hensigt at tugte de genstri
dige danskere i selve deres hoved
stad. De blev som bekendt stoppet 
allerede ved Helgoland.

Fortet blev oprindelig anlagt o- 
ven på nogle udrangerede krigsski
be, man havde sænket til formålet, 
deriblandt linieskibet Trekroner; 
men i dets nuværende ydre skik
kelse stammer del fra midten af 
forrige århundrede. Dets krigsbe
redskab ophørte i 1922, og det 
tjente derefter i nogle år som sko
lefort. Efter igen i kort lid at have 
været underlagt søværnet, var 
Trekroner i slutningen af 30’rne 
forpagtet ud i nogle år til forlystel
sessted med fast færgeforbindelse 
til Langeliniemolen. I 1940 blev

det beslaglagt af' tyskerne, og efter 
krigens afslutning havde man ikke 
noget at bruge det til, hvorefter 
bygningerne naturligvis forfaldt 
og havnen vel også. Man har kaldt 
det »spøgelsesfortet« og »de døde 
skibes ø«. Planer om at indrette 
studenterkollegier på øen faldt til 
jorden. Men så skete der endelig 
noget. 1 den gryende sommer 
1975 log hver dag en flok pensi
onister ud til øen efter at være sam
ledes i fyrskibet i Nyhavn, som de 
havde sal så smukt i stand, hvilket 
vi siden skal høre om. Uden løn 
arbejder de ældre mennesker på 
livet løs i tre-fire timer på at sætte 
det gamle fort i stand, også må vi jo 
se, hvad det kan bruges til. Mulig
hederne synes legio. Del er pensi
onistbevægelsen Tre Kroner Ak
tiv, stiftet for lejligheden, der har 
taget dette gode initiativ.

Endnu to forter har haft nøgle
positioner i det københavnske sø
forsvar - Middelgrundsfortel fra 
1890-95 og Flakforlet fra 1910-16. 
Det førstnævnte er verdens største 
kunstige ø og blev forstærket med 
panserplader fra de udrangerede 
panserfregatter Dannebrog og Pe
der Skram. Det overgik i 1962 Ira 
søværnet til flyvevåbenet, der be
nytter del som missilbasis.

Flakfortet er stort set rømmet af 
militæret og overgivet lil Køben
havns Sejl Union, omend militæret
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stadig er den formelle ejer, og i 
den kontrakt, der i 1975 blev op
stillet om øens fremtid, repræsen
teret af Forsvarets Bygningstjene
ste og Søværnets Bygningsdistrikt. 
Det hedder i kontraktens første 
paragraf:

»Forsvarets Bygningstjeneste 
overdrager lil Københavns Sejl 
Union brugsretten lil Flakfortet 
for en periode af foreløbig 10 år. 
Overenskomsten kan inden for 
nævnte periode opsiges af unionen 
med 3 måneders varsel.

Forsvaret forbeholder sig af 
kunne bringe overenskomsten lil 
ophør med øjeblikkelig varsel, så
fremt militære forhold efter For
svarsministeriets bestemmelse 
måtte nødvendiggøre dette.«

Personel fra forsvaret, hvorun
der også farvandsvæsenet sorte
rer, har fri adgang til fortet, hvortil 
de kan forventes at komme for ;it 
føre tilsyn med et almindeligt fyr 
for skibsfarten, ligesom marine
fartøjer skal have adgang til at gå 
ind lil fortet i visse tilfælde under 
patruljerings- eller lignende opga
ver. Der er ikke elektricitet fra Kø
benhavn på fortet og ved overdra
gelsen næppe heller noget brug
bart eget el-værk. Det bliver vel så 
mellem sejlunionen og Køben
havns Belysningsvæsen, der skal 
forhandles, hvis der skal lægges et

kabel derud. Forsvaret vil ikke på
lage sig opgaven.

Sejlunionen betaler en leje af 
5000 kroner årligt, og del må vist 
siges at være en human takst foren 
stor ø med så rige muligheder. 
Dertil kommer, at sejlsportsfol- 
kene selv må betale for reparation 
af bygningerne, og der bliver no
get at gøre. Vandaler til søs, som 
næppe kommer fra nogen sejlfor- 
ening, har været i land og øvet 
hærværk på de fleste af bygnin
gerne og har også påsat brande.

Der bliver altså i fremtiden liv og 
røre på den ene af »kolortene«, 
som Middelgrundsfortel og Flak- 
fortet hedder i marinejargonen. Et 
rammende udtryk i kraft af de 
kunstige øers karakteristiske fa
con, som alle malmøfarere kender 
af udseende. Man regner med al få 
plads til 350 lystbåde, og man \ il 
forsøge at lå indrettet vandrer
hjem og restaurant i nogle af byg
ningerne. Der er lagt op til et bro
get internationalt komsammen i 
den nordiske ferietid, som stedse 
liere og flere tilbringer på gyn- 
gendc grund.

Vi \ il nu atter vende tilbage til 
»fastlandet«, og genoptage tråden 
fra tidligere afsnit om den indre 
bys havne. Der mangler endnu 
nogle af de mest karakteristiske.
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Inderhavnens vestside

A.P.Møller og ØK

Når man står på Kongens Nytorv, 
er del ikke vanskeligt at forestille 
sig, at den brede gade Holmens 
Kanal engang har været en rigtig 
kanalgade. Man behøver blot at 
sammenligne med Nyhavn, der 
som bekendt har bevaret sil vand i 
midten. Lidt vanskeligere er del al 
fornemme billedet afen smallere 
fortsættelse al Holmens Kanal hen 
til Charlottenborg og herfra ud til 
Havnegade - samme vej som Ny
havn, omend ikke ganske parallel 
med denne. En sådan rende eksi
sterede ikke des mindre indtil 
1864, da både denne og Holmens 
Kanal blev dækket til.

En del af Det kgl. Teaters kom
pleks er anlagt oven på den gamle 
rende, og det er vel grunden til, at 
bygningens pilotering har vist sig 
at være så ødelagt, at alle de ned
rammede pæle skal erstattes af be
ton i de kommende år. Træpælene 
var kraftigt angrebet af bolværks
biller.

Inden vi begiver os ned ad Hol
mens Kanal, hvor vi \ il passere re
deri- og handelsvirksomheden 
ØK, Europas største, er der en pas
sende lejlighed lil al komme med

nogle bemærkninger om Nordens 
slørste rederivirksomhed, der har 
lil huse på Kongens Nytorv.

Den blev siartel på et ganske be
skedent plan.

Arnold Peter Møller (1876- 
1965) var søn af skibsfører Peter 
Mærsk Møller, der var skipper
søn fra Rømø, gift med en pige fra 
Dragør. Mærsk Møller tømte spare
grisen i 1886 og købte et lille damp
skib, Laura af Svendborg. Sønnen 
A.P. havde været i lære i en blandet 
landhandel, men var slukket af 
lil udlandet, hvor han lærte rederi
virksomhed at kende i Dansk- 
Russisk Dampskibsselskabs afde
ling i St. Petersborg (Leningrad). 
Da han kom hjem, blev han i en 
alder af 28 år leder af befragt
ningen i rederiet C.K.Hansen, 
men betingede sig ret til selv at 
have skibe i søen, l il den ende 
startede han sammen med sin far 
Dampskibsselskabet Svendborg og 
købte en skotsk damper på et par 
tusinde tons. El par år eller havde 
de fire skibe i søen.

Nu varden unge mand så dristig 
at gå til sin chef og foreslå ham at 
optage sig i ledelsen som side- 
ordnet reder; men det syntes che
fen ligegodt var lovlig frækt af

denne opkomling, der først blev 
født 20 år efter rederiet C.K.Han
sens oprettelse. Så sagde A.P. op 
og grundlagde endnu et rederi, 
Dampskibsselskabet al 1912, der 
stadig er stamvirksomhed for den 
mukinalionalc rederivirksomhed 
på Kongens Nytorv. I løbet af et 
par år havde det ny rederi 11 skibe.
1 1918 grundlagde A.P.Møller 
Odense Stålskibsværft, hvor han i 
1926 begyndte at bygge tankskibe. 
De fik alle hans fars mellemnavn, 
Mærsk, ligesom rederiets afdeling 
i Amerika hedder Maersk Line.

Tankskibene ses sjældent i dan
ske farvande - i nutiden af den 
simple grund, at de er alt for store 
til at lægge til i nogen dansk havn i 
lastet tilstand.

Det Østasiatiske Kompagni, som 
ikke forkortes DØK, men bare 
ØK, ligger på hjørnet af Holmens 
Kanal og Holbergsgade - et sten
kast fra hovedkontoret for De For
enede Kulimportører, der også 
driver rederivirksomhed. ØK er 
på sin vis, omend ikke officielt, star
tet i Siam. Den unge Hans Niels 
Andersen (1852-1937) havde efter 
en læretid som skibstømrer i hjem
byen Nakskov og nogle år på de syv 
have slået sig ned i Bangkok, hvor 
han sammen med en dansk kap
tajn grundlagde en handels- og ho
telvirksomhed, de gav navnet An
dersen & Co. Del belød ikke, at

87



Andersen fra Nakskov var aldeles 
toneangivende, for kaptajnen 
havde samme efternavn. Der t er
serer den dag i dag sære historier 
om, hvordan de drev deres hotel
virksomhed, og det har også i nu
tiden været dramatisk behandlet; 
men det står i hvert fald ganske 
klart, at H.N. Andersen i 1895 var 
så velkonsolideret, at han kunne 
træde i snævert samarbejde med 
den siamesiske regering og købe sil 
første dampskib.

Under rejser lil Danmark for
søgte han at få C.F.Tietgen til at 
interessere sig for at oprette el ak
tieselskab for planlagedrift i Østen 
og handel med Siam, men Privat
bankens stormægtige leder svare
de: »Hvis der var noget ved den 
ide, De fremfører, var der nok tid
ligere blevet etableret et sådant fo
retagende.« Så gik Andersen til 
Glückstadt i Landmandsbanken, 
og resultatet blev etableringen af 
Del Østasiatiske Kompagni den 
27. marts 1897. Kompagniet over
tog Andersen & Co. og fik Nak- 
skov-Andersen som administre
rende direktør.

Nu råder ØK over afdelinger og 
selskaber verden over og har mere 
end 40 000 beskæftigede. ØK er 
medejer af Nakskov Skibsværft, 
Varde Stålværk, Plumrose, Baltica 
og mange andre storvirksomhe- 
der. Det er Europas største han

delskoncern. 158 af ØK’s 197 fir
maer ligger i udlandet. 1 modsæt
ning til A.P. Møllers er ØK’s skibe 
hyPP'ge gæster i Københavns 
havn, og det driver fragtruter lil de 
fjerneste egne af verden fra Fri
havnen.

Bygningen ved Holmens Kanal 
blev opført i årene efter den anden 
verdenskrig og indviet i 1949. 
Dens forgænger fra 1907 var ble
vet sprængt i luften af lyske hånd
langere i december 1944 og var 
blevet fuldstændig ødelagt ved en 
af de største brande i Københavns 
nyere historie.

Organisationer for søens folk

Baglandet på Gammelholm er 
også i nogen grad præget af hav
nens nærhed. Sømandsforbundet i 
Danmark har til huse i Herluf 
Trolles Gade, og i Peder Skrams 
Gade ligger Søfolkenes Mindeho
tel, som forbundet var initiativta
ger til. Gennem en indsamling i 
årene efter krigen, Søfolkenes 
Mindeindsamling, blev der skaffet 
en halv million kroner, og Dansk 
Rederiforening gav el tilsvarende 
beløb. I hotellets ledelse blev der 
placeret repræsentanter for Han
delsministeriet, Sømands forbun
det og Søfyrbødernes Forbund i 
Danmark, der har deres hoved
kontor i Store Strandstræde. Ho

tellet, der har 72 værelser, re
staurant og mødesal, blev åbnet i 
december 1954.

Det lykkedes søfyrbødernes 
formand, Richard Jensen, at få 
gennemtrumfet, at der ikke målte 
serveres øl og stærke drikke i re
stauranten, men forbudet kunne 
ikke opretholdes i det lange løb.

I Holbergsgade ligger Handels- 
flådens Velfærdsråd, og Dansk 
Styrmandsforening har domicil på 
hjørnet af Havnegade og Nyhavn. 
På den anden side af Holmens Ka
nal, i Minefeltet, findes der en in
stitution, som også har nogen til
knytning til havnen - Orlogsmuse- 
ets afdeling i Nikolaj kirketårn.

Vi fortsætter den påbegyndte 
spadseretur ad Holmens Kanal og 
passerer den mægtige statue af sø
helten Niels Juel, der også har en 
gade opkaldt efter sig på Gammel
holm. Det har tillige de gæve sø
krigere Peder Skram, »Danmarks 
riges vovehals«, Herluf Trolle, 
Cort Adeler og Peder Torden
skjold.

Mens der endnu var kanal i mid
ten, hed kanalgaden Holmens Re- 
vier på det første stykke fra Kon
gens Nytorv og derefter Støre
stræde hen til Holmens Bro. Kana
len fortsatte ad Havnegade til 
Børsbroen. På hjørnet af Bremer
holm ligger en bygning, som stadig 
undertiden bliver kaldt Skipperfor-
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eningens Hus, skønt organisati
onen, der vat begyndt som Kø
benhavns Skipperlaug, i mere end 
et halvt århundrede har halt lil 
huse i søfartens hus i Amaliegade. 
Her hedder den i nutiden Dansk 
Rederiforening.

Del var på C.F. Tietgens foran
ledning, at del gamle lang blev lil 
Dansk Dampskibsrederiforening. 
Den har nu lagt dampens tidsalder 
bag sig, også hvad organisationens 
navn angår. Tietgen vil vi få mere 
end rig lejlighed til at høre om se
nere, når vi passerer Det Forenede 
Dampskibs-Selskabs smukke ho
vedsæde på Sankt Annæ Plads.

Bornholmerbådene

Havnegade er der mange menne
sker, der færdes i, uden at de er 
klar over det. Den opfattes på det 
forreste stykke i reglen som det 
sidste stykke af Bremerholm. Kaj
gade bliver den jo først, når den 
skifter retning første gang. Anden 
gang, det sker, har vi straks på kaj
siden Dampskibsselskabet af 1866, 
hvor de kendte 66-både ankom
mer og afgår. Det har de gjort det 
meste af den tid, selskabet har eksi
steret. 23,55 er der afgang fra 
Havnegade, og bornholmere, som 
skal til »Køvenesien«, bornholmsk 
slang for den danske hovedstad, 
afgår fra den anden ende af ruten

kl. 23,00, så ruten yder de rejsende 
gode sovebetingelser og råder over 
Fire store rutebåde.

Før dampskibsselskabets grund
læggelse i 1866 sejlede der en hjul
damper af træ på ruten, Mercur, 
som af københavnerne blev kaldt 
»Varpelars«. Det ny selskab ind
satte liere af den tids mest mo
derne dampskibe, og et af dem, 

Jarl, forliste i 1890 med mand og 
mus. Under begge verdenskrigene 
havde man store vanskeligheder at 
kæmpe imod, og under den anden 
krig målte man tilsidst helt indstille 
ruten. Ved krigens udbrud rådede 
man over 3 motorskibe og et 
dampskib. M/S Hammershus blev 
minesprængt allerede i 1940, men 
det lykkedes ;tl få den slæbt lil Kø
benhavn og bragt i stand igen. Den 
blev i 1944 beslaglagt af tyskerne 
sammen med M/S Frem og ført til 
Tyskland. Rotna blev liggende i 
Rønne, mens ruten var lammet, 
men den blev stærkt beskadiget 
under del russiske bombardement 
i maj 1945, da øens ti ske kom
mandant nægtede at kapitulere. 
De to beslaglagte skibe blev fundet 
i Flensborg og Kiel og bragt hjem 
for istandsættelse.

I 1952 søsattes »Østersøens per
le« , selskabets flotteste skib lil dato, 
M/S Kongedybet, bygget på B & W. 
Frem blev afhændet i 1953 og Øster- 
søen i 1955 for at afløses afen ny,

stor båd af samme navn. Både 
Kongedybet og Østersøen blev siden 
forlænget og søsterskibet Rotna 
kom til i 60'erne, ligesom MIS 
Bornholm. De blev sammen med 
skibene på ruten mellem Rønne og 
Ystad overlaget af staten i 1973 ef
ter utallige bornholmske protester 
mod for dårlige forbindelser med 
omverdenen. Der har ikke været 
lutter tilfredshed efter den stats
lige overtagelse af ruterne. Staten 
satte straks priserne gevaldigt i vej
ret, og i cafeterierne om bord ind
førte man de temmelig upopulære 
DSB-priser. Materiellet er heller 
ikke længere tidssvarende, men i 
oktober 1975 erklærede trafikmi
nisteren på et møde i Rønne mel
lem regeringens erhvervs- og be- 
skæftigelsesudvalg og Bornholms 
erhvervsråd, at man nu vil forsøge 
al rejse penge lil nyt færgebyggeri. 
»De nye skibe er forudsætningen 
for en langsigtet takstpolitik for 
irafikken mellem Bornholm og det 
øvrige land,« sagde Niels Mathi- 
asen, idet han optimistisk regnede 
med, al de politiske partier kunne 
blive enige om al afse 300 millioner 
til formålel.

En halv snes år efter 66-selska- 
bets start, altså i 1876, blev Det 
Østbornholmske Dampskibssel
skab grundlagt i Neksø, der stedse 
var selskabets hjemsted. Dets 
første skib, S/S Erna, sank ved
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grundstødning på Falsterbo Rev i 
1897. Efterhånden fik man samlet 
en større flåde, der både drev 
gods- og passagertrafik og anløb 
Hasle, Allinge, Gudhjem, Svaneke 
og Neksø. Et par al’skibene led 
svære skader i Neksøs havn under 
det russiske bombardement i 1945. 
I 1960 gik selskabet ud af passager
trafikken, men fortsatte med gods
transport. Det havde sin køben
havnske anløbsplads i Havnegade 
umiddelbart ved siden ;il 66-både- 
ne.

Viking og Centrum

Efter 66-bådene følger Vikingbå
denes lille træhus, som stod tomt i 
slutningen af 1974 og i begvndel- 
sen af 1975, indtil et søndetjysk 
rederi genoplivede ruten til Lands- 
krona.

Vikingbådene blev starlet af 
skibsreder Knud Foldschack i 
1951, oprindelig kun fra den da- 
værende skibsbro ved Bellevue lil 
Landskrona, snart efter fra Hav
negade med anløb af både Lands
krona og Bellevue. Den førte tu
sinder af svenskere lil og fra Dyre
havsbakken sommer efter som
mer.

Selskabets første båd var et om- 
bvgget tysk marinefartøj. Dets 
mest kendte var vel nok Knud Vi
king, det sidste dampskib i den

tværgående øresundsfarl. Den var 
bygget i Tyskland så langt tilbage 
som i 1907 og tjente i begyndelsen 
som isbrvder og slæbebåd for Kiels 
havnevæsen under navnet Laboe.
Den blev i 1931 ombygget til pas- 
sagerfarl, 6 år senere snuppet af 
Hitlers krigsmarine, men overle
vede krigen i fin stil, kom på pri
vate lyske hænder og omsider til 
Danmark i 1961. Den gamle, hæ
derkronede kulbrænder endte 
forsmædeligt sine dage ved Kalve
bod Brygge, hvor den var lagt op i 
1972 og blev ødelagt ved en vold
som ildløs.

Mens Viking var på sit højeste, 
rådede rederiet over en ganske 
pæn llåde: Knud, Svea, Dan, Rolf og 
Thor, alle sammen med efternav
net Viking.

På samme tid havde naboen 
Centrumlinien Ørestad, Gorch Foch, 
Klaar Kiming og Heyn Godenwind i 
søen. Begge rederierne har ladet 
deres skibe sejle under tysk Ilag.

I 70’ernes begyndelse havde li
nien to store restaurationsbåde, 
som man selv kaldte dem, Køben
havn med plads til 860 passagerer 
og Malmö, derer beregnet til 700.

Selskabet startede i 1954 med lo 
veteranskibe, en gammel svensk 
skærgårdsdamper fra 1884, Lyse
kil, og Bohuslen fra 1914, der nu er 
museumsskib i Gøteborg. Den var 
engang det hurtigste dampskib i

Skandinavien og kunne skyde den 
imponerende fart af- 17 knob! Ly- 
sekil vendte tilbage til skærgården 
efter sin franske visit på Øresund. 
Et af selskabets senere skibe, Sund- 
pilen, sejler nu med amerikanske 
turister i mexicanske farvande.

Det kom nok som en overra
skelse for næsten alle, at det tyske 
selskab, der havde halvdelen af ak
tierne i Centrumlinien, i oktober 
1975 lod de to smukke rutebåde, 
M/S Malmö og M/S København, sejle 
lil Hamburg og firmaet erklære 
konkurs. Centrumlinien beford
rede 1,4 millioner passagerer over 
Sundet om året. Gigantfoil på den 
anden side af  Nyhavn satte omgå
ende priserne ned for at sikre sig så 
mange som muligt af de »hjemlø
se« kunder, hvoraf dog nok et me
get højt antal kun sejlede over 
Sundet på grund af den særlige 
stemning i restaurationsbådene.

1 1977 er Centrumlinien genop
livet af et sønderjysk selskab.

Isvanskeligheder

Det siger sig selv, at sundfarten 
mange gange har været i vanske
ligheder under hårde vintre, om
end del er nogen tid siden, trafik
ken helt har vieret indstillet på 
grund af kong frost. Den første 
gang, dette skete i indeværende 
århundrede, var i rekordvinteren
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1908, som først blev overgået i 
1929, da København samtidig blev 
fuldstændig isoleret af vældige 
snemængder på landsiden. Til 
gengæld kunne man spadsere lil 
Malmö, men det var der næppe 
mange, der havde lyst til i forry
gende snestorm. Del er adskillige 
gange hændt, at søfolk er om
kommet på Øresunds is i forsøg på 
at skaffe mad og drikke ud til inde
frosne skibe.

Trillingevintrene 1940-42 slog 
alle rekorder og nedfrøs Øresunds
området og det øvrige Norden i 
arktisk kulde. Fra 29.januar 1940 
lil 12.marts lå rutebådene helt stille

i Malmø og København - den 
længste periode i Øresundsselska
bets historie. I marts 1941 var log
færgen fra Frihavnen på grund af 
isvanskeligheder over 57 limer om 
at sejle over Øresund!

København-Malmø i 150 år

Der har selvsagt været en livlig tra
fik mellem Sjælland og del gamle 
danske land Skåne lige fra vikinge
tiden, men den havde ikke nogen 
regelmæssig karakter før godt ind i 
forrige århundrede. I Køben
havns første sladsret 1254, givet af 
Roskilde bispestol, var byens bor

gere forpligtet lil at stille med et 
skib og 12 trænede søfolk på egen 
kost, når den høje prælat skulle en 
tur over på den anden side af Øre
sund, og lignende krav blev stillet 
til Malmøs borgere, da denne by 
fik købstadsrettigheder en snes år 
senere. Andre end biskoppen og 
hans håndgangne mænd måtte 
skaffe sig skibslejlighed ved pri
vate aftaler. Færgemænd fandtes 
ikke ved lov før Christian den An
dens forordning herom i 1522. Det 
hed sig nu, at otte edssvorne mænd 
fra København og otte fra Malmø 
med deres både skulle stå til rådig
hed for rejsende fra påske til mik-

Hjuldamperen Gefion ved kajen i Havnegade. Den sejlede i rutefart på Øresundskysten indtil Helsingør, men blev 
udkonkurreret af Kystbanen i 1897.
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kelsdag den 29. september. I vin
terhalvåret målte man klare sig, 
som man bedst kunne.

I første halvdel af 1600-tallet 
begyndte en jagt at konkurrere 
med færgemændene, hvad post- 
og passagerbefordring angik, 
mens de stadig havde eneret på 
godstransporterne. Postbådene 
var ubekvemme, åbne fartøjer li
gesom færgerne.

I 1819 dukkede den første 
dampdrevne båd op i danske far
vande, den amerikanske hjuldam
per Savannah, der dog også var ud
styret med sejl. Rent dampskib var 
derimod Caledonia, som samme år 
holdt sil ildsprudende indlog om 
ikke i Københavns havn, så i hvert 
fald på Københavns red. Den blev 
forment adgang til havnen på 
grund af brandfaren. Der var en 
masse ydersi brandfarlige bygnin
ger tæt op ad havnekajerne, og 
træskibene i havnen var også let 
antændelige. Dampskibet blev for
trinsvis sal på ruten til Kiel og var i 
Malmø første gang i 1828 - dog 
uden al der blev tale om nogen fast 
rutefart. En sådan havde en dansk 
kaptajn imidlertid fået bevilling til 
allerede i 1824, men det foregik 
med en sejldrevet paketbåd. Der 
var afgang hver tirsdag fra Malmø 
og hver torsdag fra København, og 
hermed var den faste ruteforbin
delse indledt.

Den første rute over Sundet med 
damp var svensk og blev påbe
gyndt i 1838. Den var et par limer 
om overfarten og kunne have 150 
passagerer med. Under lystig sang 
og musik blev de roet i land på 
Toldboden. »Ildbåden« måtte 
endnu ikke komme inden for 
bommen. Det l'tk de lov til i 1843, 
men på den betingelse, at fyrene 
skulle være slukket, når de passe
rede Toldboden! De målte bruge 
sejlene eller lade sig bugsere ;tf ro
både!

I 1840’rne begyndte en formelig 
søkrig på Øresund om kundernes 
gunst, og det var ikke blot på ruten 
mellem København og Malmø, 
men også mellem andre danske og 
svenske havne op og ned langs ky
sterne. Det fortsatte, efter at 
Gammelholms flådeetablissement 
var nedlagt, og Havnegade var 
blevet udgangspunktet for bådene 
på den danske side. Del hævdedes, 
at de forskellige danske og svenske 
rederier, der lå i vild konkurrence 
med hinanden, lejede havnesjo
vere til al stå i Havnegade for at 
skræmme folk væk, dels ved deres 
blotte udseende, dels ved be
mærkninger som denne: »Den lille 
frue tænker vel for Guds skyld ikke 
på at begive sig ud i den ligkiste!«

Efter vældige bråvallaslag på 
prisfronten, hvori efterhånden en 
hel række selskaber var med, over

tog C.F.Tietgens DFDS den 
22.april 1874 alle de på Sundet 
konkurrerende både, deriblandt 
to berømte hjuldampere, Gefion og 
Gylfe, der siden Hk efterfølgere af 
samme navne. Ruten ])å småby
erne ved Strandvejen til Helsingør 
blev urentabel, da Kystbanen blev 
anlagt i 1890’erne, og da damp
færgeruten fra Frihavnen lil 
Malmø blev åbnet i 1895, stod re
deriet temmelig usikker over for 
Havnegade-rutens fremtid.

Med DFDS som initiativtager og 
med stølte fra fremtrædende poli
tikere og erhvervsfolk på begge si
der af Sundet blev overfarten fra 
Havnegade til Skeppsbron gjort til 
et fælles dansk-svensk anliggende. 
Det ny selskabs stiftelsesår er 1900, 
og dannelsen af det ind varslede et 
frugtbart dansk-svensk samarbej
de, der blev yderligere styrket, da 
Danske Statsbaner og Svenska 
Järnväger overtog driften af hen
holdsvis Øresundsselskabet og 
Öresundsbolaget kort efter. DFDS 
var dermed bakket ud af Øresunds 
passagertrafik for bestandig.

I 1930’rne genoptog selskabet 
trafikken nordpå langs den danske 
kyst, dog kun om sommeren; men 
denne trafik blev afbrudt ved krigs
udbruddet i 1939. Efter krigen og 
ophævelsen af visumtvangen i 
1945 kom der naturligvis el vold
somt opsving i trafikken. Dan-
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skerne sirømmede til Malmø for at 
købe varer, som man ikke havde 
set i lange tider vest for Sundet, og 
man talte ironisk i Sverige om 
græshoppesværme på plyndring. 
Det blev dog først rigtig hedt, da 
bådene fra Havnegade atter kom i 
gang den 3.juni 1946. Indtil da 
havde togfærgen Malmøhus fra 
Frihavnen klaret det hele.

Det statslige dansk-svenske re
deri i Havnegade og på Skepps- 
bron er underkastet konkurren
cens hårde lov, men kunne i de
cember 1974 aflevere et regnskab, 
der viste et overskud på omkring 
en kvart million kroner. Her er 
måske endnu et argument imod en 
Øresundsbro?

Flyvebådene

Det var private, der indførte flyve
bådene, også kakiet hydrofoilbå- 
dene, i Øresunds trafik, og der har 
gennem årene været adskillige 
private rederier, der har forsøgt 
sig. I 1965 trådte den danske og 
den svenske stat ind i billedet, og i 
længere lid var Øresundsselskabet 
alene om biddet, indtil Gigantfoil 
fra den modsatte side af Nyhavn 
igen meldte sig i konkurrencen i 
september 1975.

Øresundsselskabet var el par år 
om al nå op på den første million 
passagerer, men nåede i 1973 op

over 1,6 millioner på et enkelt år. 
Det gjorde det nødvendigt at 
bySge en figdg terminal specielt 
for flyvebådene, og den kom til at 
ligge, hvor Havnegades kaj møder 
Nyhavns - en glimrende beliggen
hed i øvrigt. Del er blevet en ele
gant bygning, der domineres af 
store panoramavinduer og giver 
de rejsende en behagelig ventetid i 
nappabeklædte lænestole med en 
smuk udsigt til den christianshavn- 
ske havnefront.

Overfarten er nu, hvor der ikke 
længere er flyveforbindelse mel
lem Kastrup og Malmø, den hur
tigste mellem de to byer og varer 
omkring 40 minutter. Der er op 
imod 40 afgange i døgnet fra Ny
havns Hoved, så der bliver aldrig 
tale om længere ventetid. Øre
sundsselskabet stiller en bus til rå
dighed direkte til Kastrup luft
havn - med anhænger til de rej
sendes bagage. For mange menne
sker fra østsiden af Sundet kan det 
tidsmæssigt betale sig at benytte 
Kastrup lufthavn til rejser uden
lands.

Ombord i flyvebådene er der 
servering af drikkevarer og små- 
retler, som bringes til hver enkelt 
plads af stewardessen. Det er altså 
ikke her, man skal henvende sig, 
hvis man skal have en god frokost 
eller middag til søs; men De store 
Både og Centrumlinien klarer jo

også den side af sagen med bra- 
vour.

Nyhavn

Nyhavn - elsket og hadet af man
ge, overset af få - lovprist af dig
tere og forbandet af mange andre 
ud fra såvel pedantisk jeronimus- 
seri som ud fra gode og sunde mo
tiver. Beundret for sine smukke 
gamle huse afalle. Del er Nyhavn, 
som fik »hele armen« i dagspres
sen og litteraturen i anledning af 
300 års jubilæet. Der vil derfor 
blive sparet på superlativerne her- 
og ikke et ord om værtshuse, 
slagsmål, bolværksmatroser og bu
tikker med smart tøj. 1 øvrigt fin
des det nærmeste, man på disse 
kanter kan komme lil begrebet 
sømandsværtshuse, fortrinsvis i si
degader eller endnu længere væk 
fra selve »havnen« - den folkelige 
betegnelse for Nyhavns brogede 
kajgade.

Hvor der hidtil havde strakt sig 
en vig ind i landet, kaldet Krabbe
løkke - ankerplads for dåden i 
slutningen af 1500-lallel og be
gyndelsen af det følgende århund
rede - udgravedes først i 
1670’erne Den nye Havn, som den 
kaldtes i begyndelsen. Den var 
færdig i 1673. I mange årtier del
tog denne del af Københavns havn 
i rigeligt mål i den gyldne handels-
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periode og modtog rige ladninger 
på kajerne fra Indien og Kina. I en 
nyere tid, da skibene var blevet 
større, var Nyhavn først og frem
mest paketbådenes københavnske 
tilholdssted. Her lossede og lastede 
disse havets fragtmænd og gik i 
fast trampfart på destinationer 
som Læsø, Sæby, Skagen, Grenå, 
Langeland, Ærø, osv. De fleste af 
dem anløb undervejs mellem en
destationerne flere små provins
havne. Endnu i begyndelsen af 
60’erne var parkering ikke blot 
forbudt, men også umulig langs 
Nyhavns bolværker, fordi der altid 
stod en masse gods og ventede på 
at blive stuvet ned i en skibslast el
ler på at blive hentet af en lastvogn. 
Det var først i løbet af 60'erne, bil
ismen helt slog trampfarten ud, så 
der næsten ikke længere er noget 
tilbage af den.

Denne udvikling havde forfatte
ren Otto Rung forudset i 30'rne i 
værket Danmark i Tekst og Udleder, 
hvori han skrev:

»Men dette Nyhavn er en ver
den, der efterhånden forsvinder, 
så sandt som også søen industriali
seres og sømanden snart ikke mere 
et den tjærede saltvandstype, men 
fagorganiseret transportarbej
der.« Resten af profetierne fik han 
ikke ret i: »Man finder næppe nu, 
som for blot et tiår siden, tatove- 
ringsmanden i beværtningskælde

rens siderum med tilbud om elek
trisk tatovering »in all colours and 
designs of all kinds«.« Ganske vist 
et lokalerne ikke længere forbun
det med værtshusene, men tatove
ringskunsten udfolder sig i fuldt 
flor.

Fyrskib nr 17

Vi har hørt om Fyrskib No XII i 
Overgaden neden Vandet. Også 
Nyhavn har fået sit fyrskib, og det 
er indrettet som informationskon
tor for Nationalmuseets maritime 
afdelinger. Det drejer sig om Ged
ser Rev Fyrskib, nr 17 i fyr- og va
gervæsenets register, men udran
geret i begyndelsen af 70’erne i en 
alder af omkring 80 år. Det blev 
bygget i 1895 i Odense og lå indtil 
1920 på Lappegrund, hvorfra del 
kom lil Gedser Rev. Da Danmark 
blev besat, forlangte tyskerne det 
inddraget, og det gjorde siden tje
neste i Kalundborg Fjord, på Mid
delgrunden og station Anholt 
Nord for igen i 1945 at blive udlagt 
på Gedser Rev.

Fyrskibet blev afrigget på Hol
men og var dømt til ophugning, da 
en kreds af private under navn al 
Trekroner Aktivet gjorde Nati
onalmuseet opmærksom på, al del 
skønne gamle fartøj kunne er
hverves for en billig pris. Del lod 
professor Glob sig ikke sige to gan

ge. I forsommeren 1973 var han
delen i orden, og fyrskibet blev 
bugseret over lil Nyhavns »pæne« 
side.

Under ledelse af den 70-årige 
Mads Hansen, der har 45 års an
sættelse i f yr- og vagervæsenet bag 
sig, holdes skibet i fineste orden af 
pensionister, fortrinsvis gamle kol
leger lil Mads Hansen. Alt skinner 
og stråler både indvendig og ud- 
vendig, og fyrskibet kan med en 
halv limes varsel være sejl- og ope- 
ralionsklar!

Fyrskib No XV11 klær den maleri
ske gamle havnegade med de 
mange smukke huse fra 16- og 
1700-iallei. Den er forhåbentlig 
blot en f orløber for en hel armada 
af veteranskibe, der vil give Ny- 
havn en fremtid som en endnu 
større turistattraktion, end den 
har været hidtil.

Foreninger og institutioner

Der er flere organisationer med 
tilknytning lil havnen og søen, som 
har til huse i Nyhavn. Eventyrer
nes Klub, der tidligere lejede loka
ler i Søpavillonen, er for nylig flyt
tet til Nyhavn i lighed med Dansk 
Forfatterforening (begge organi
sationer har i det mindste søulke 
blandt medlemmerne!), og Dansk 
Styrmandsforening, grundlagt i 
1907, bor som tidligere nævnt på
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Fyrskib No. XVII ved kajen i Nyhavn. Ombord i fartøjet er der informationskon
tor for Nationalmuseets maritime afdelinger.

hjørnet al Nyhavn og Havnegade. 
I 1974 startedes Nyhavns-For
eningen med Københavns City 
Center som fødselshjælper, og en 
af dens første handlinger var at 
opfordre Træskibsejernes Sam
menslutning til at henlægge nogle 
af de skønne gamle skibe her. In
vasionen af veteranskibe begyndte 
for alvor, da dens kaj i Kalkbræn
derihavnen blev sløjfet.

I Nyhavn 22 ligger sømands
hjemmet Bethel. Det blev grund
lagt i 1881 af Sømandsmissionen 
og fik sine første lokaler i briggen 
Fortuna, der var strandet i Køge 
Bugt og skulle have været ophug
get. Den blev i stedet ombygget til 
kirkesal, læse- og skrivestue og an
bragt inderst i Nyhavn, hvor den lå 
indtil 1904 og tog sig ualmindelig 
hæslig ud. Masterne var nemlig 
fjernet, og et grimt skur var smæk
ket op på dækket. Da den gamle 
skude var kassabel, byggede missi
onen sømandshjemmet på hjørnet 
af Nyhavn og Holbergsgade, der 
fungerer endnu i bedste velgåen
de. 1 vinteren 1975 blev der af
holdt en udstilling i Belhel af sø
folks hobbyarbejder - model- og 
flaskeskibe og i øvrigt kunst af en
hver art. Udstillingen var arrange
ret al Handelsflådens Velfærdsråd.

Sømandsmissionen grundlagde 
også et bibliotek, der sendte bøger 
ud lil skibe på de syv have. Del

95



nuværende Søfartens Bibliotek i 
Nyhavn 63 er oprettet af rederiet 
J.Lauritzen i 1939. Det fungerer 
sådan, at et besætningsmedlem er 
bibliotekar på sit skib og udveksler 
bøger med andre danske skibe i 
det fremmede, når det er så længe 
ude, at udskiftning af lekturen er 
aktuel.

Nyt liv i Nyhavn

1 1975 dannede en kreds af bebo
ere i Nyhavn en forening med det 
erklærede formål at »slå et slag« 
for denne særprægede del af byen. 
Nyhavnsforeningen hedder den, 
så er der ikke noget at tage fejl af. 
Dens første initiativ var at op
fordre ejerne af en masse gamle 
træskibe til at sejle ind i Nyhavn og 
blive liggende der nogle dage, 
samtidig med al Charlottenborg 
viste en lille udstilling om sejlskibe.

Ved veteranskibenes indsejling i 
samlet flok i kanalen, holdt man 
folkefest i gaden. På længere sigt 
satser man på at genskabe Nyhavn 
som rammen om en levende havn 
med veteranskibe. Hvad et sådant 
opbud af gamle skibe vil betyde 
rent turistmæssigt midt i storbyens 
hjerte, er det ikke vanskeligt at fo
restille sig.

Nyhavn den 17. september 1976, da Københavns kommune åbnede Nyhavn for 
træskibene. Med Leila Dan fra rederiet Lauritzen i spidsen sejlede de gamle skibe 
ind i havnen, mens søværnets tamburkorps musicerede.

Brooklyn og Fremtiden

Toldbodgade udgår fra Nyhavn i 
forlængelse af Nyhavnsbroen og 
har tidligere været stærkt præget 
af havnens nærhed og er del i no
gen grad endnu.

Otto Rung, som har beskæftiget 
sig meget med Nyhavn og omegn, 
skrev i bogen Det skønne København, 
der udkom i 1917:

»Toldbodgade dufter evigt af 
tjæret tovværk, af skibshandlernes 
olie og voksdug og styrmandsre
stauranternes vinånd.« Det gør 
gaden ikke længere, og dens re
staurant frekventeres vel ikke al
verdens meget af styrmænd, men i 
hvert fald temmelig meget af søens 
folk af lidt ringere grader. Brook
lyn er stadig mødestedet for man
gen en saltvandsgut, der har været
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borte i måneder eller år. I ler får de 
vel også stadig kredit, hvis de løber 
tør - for siden al sende penge i 
afdrag til værtinden fra så at sige 
alle egne af kloden.

For ikke at træde nogen for nær 
må vi hellere gå nogle år tilbage i 
tiden - lil begyndelsen af 60’erne. 
Den gang stod Marstalleren, en lil
le, rap søgut, der var gået i land, og 
vaskede glas af bag disken. Han 
kendte alle stamgæsterne og de 
ham. Mange af dem havde han sej
let sammen med på de syv have. 
I ngen af dem drak af glas. Enhver, 
der havde kastet et blik ned i Mar
stallerens opvaskebalje, skyede 
glas i fremtiden i Brooklyn. Men 
den gamle opvasker var såmænd 
meget populær alligevel.

Blandt de laste gæster var den
gang en søn afen veritabel konsul, 
som havde en fortid som skibstøm
rer, plantageassistenl i Kenya og 
rfskeinstruktør i Israel, hvor han 
på FN’s vegne skulle lære de unge 
israelere al Fiske i Genezareth Sø. 
Han fik en arv og gik i hundene, 
skønt den var anbragt i Overfor
mynderiet. Han mistede sin bopiel 
og sov på gulvet i et tidligere nød- 
tørftshus i gården omme bag Brook
lyn. Hans negle groede vildt og 
frodigt og hans skæg og hår ligele
des. Han var den elskværdige, re
signerede vildmand, der dag ud og 
dag ind sad på sin faste plads i

Brooklyn og fik kredit, når må
nedspengene var sluppet op. Men 
kom der en af de gamle venner fra 
diverse skibe, som han kendte fra 
sine velmagtsdage, livede han op 
og var igen den inspirerede fortæl
ler, der havde oplevet mere end de 
fleste. Han døde af sygdom og 
elendighed, men mindes endnu al' 
mange af søens folk.

Her, i Brooklyn og måske i 
endnu højere grad om hjørnet i 
café Fremtiden, kan man også 
høre om de rigtige gamle søfyrbø
dere fra de kulfyrede skibes tid. 
Del kan undertiden svirre i luften 
med navne, man mindes: Buldog
gen, Aage Kaffepunch, Snøre
båndet, Harald Uorden, og hvad 
de ellers hed, de gæve folk fra ti
den før en søfyrbøder fortrinsvis 
trykker på knapper.

På Fremtidens vægge hænger en 
masse trofæer fra eksotiske lande, 
hjembragt af restauratørens ven
ner gennem mange år.

Kvæsthusgade

For enden af Nyhavns solside lig
ger det gamle havnepakhus, der 
nu er indrettet som slorhotel. Her 
går en lille, interessant gade ned til 
venstre, Kvæsthusgade, der har 
navn efter el sygehus for marinens 
folk. Kvæsthuset blev flytiet til 
Overgaden oven Vandet i 1777, og

bygningen blev siden benyttet som 
pakhus for storkøbmænd, indtil 
den i 1872 blev købt af Det for
enede Dampskibs-Selskab, som 
stadig benytter den.

Over opgangen i Kvæsthusgade 
1 sidder en tavle med teksten: 
»Em. Z. Svitzers Bjergningsen
treprise, stiftet 1833.« Oven over 
pladen er anbragt en dykkerhjelm. 
Grundlæggeren, tømmerhandler 
Svitzer, var kun 26 år gammel, da 
han sammen med en styrmand 
H.C. Larsen købte en kutter, der 
hed Gammelholm, saml en krage
jolle ved navn Tre Brødre og be
gyndte al beskæftige sig med 
bjergning og bugsering og lig
nende arbejder lil søs. Det var det 
første egentlige Firma med dette 
senere så vigtige speciale, og Svit- 
z.er er det ældste bjergningsselskab 
i verden. Kutteren var forsynet 
med løftegear, et kraftigt spil til at 
trække skibe Hot med samt damp
pumper og dykkergrejer. Jollen 
brugte man til at udlægge varp
ankre. De havde begge det første 
hjemsted i Kastrup Havn og var 
blot den første spæde spire til en 
mægtig flåde, der Fik hele verden 
som operationsfelt.

Selskabet anskaffede i 1889 den 
første damper af navnet Em. Z. 
Svitzer. Den Fik station i Marseille.

Med C. F. Tietgen som igangsæt
ter var Firmaet i 1872 blevet om-
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dannet til aktieselskab - samme år 
som B & W og af ganske den 
samme grund. Virksomheden var 
ude i en vældig udvikling og 
trængte til kapitaltilførsler for at 
kunne udnytte de foreliggende 
muligheder fuldt ud.

Svitzer deltager i Interessent
skabet De Forenede Bugserselska- 
ber sammen med A/S Det For
enede Bugserselskab - bemærk 
forskellen! Svitzers partner i dette 
samarbejde kan føre sin historie 
længere tilbage end branchens 
store selskab, faktisk helt tilbage til 
1784, da Kjøbenhavns Pram- og 
Stenførerlaug blev dannet af to 
ældre laug. Langel blev dog først 
etableret som Firma i 1869. Det 
skete under navnet Kjøbenhavns 
Skibsvandsforsyningsselskab. Det 
nuværende navn tillagde man sig i 
1874.

Svitzers nyeste fartøj har, som 
flere forgængere, navn efter 
Thors hammer: Mjølner. Den 
lagde til i Nyhavn for første gang i 
januar 1975 og gik derefter til 
Grækenland for at udlægge kabler 
for Nordisk Kabel- og Trådfabrik. 
Senere skal den flytte isbjerge i 
grønlandske farvande! Når nogle 
af de farlige hvide kolosser nær
mer sig et olieboretårn, skal del 
slæbes på behørig afstand, og det 
er Svitzer »mand« for at ordne.

At det verdensomspændende

bugseringsselskab også har delta
get i rydningen af Suezkanalen ef
ter nutidens krigeriske forviklin
ger i det mellemste Østen, er del 
næsten overflødigt at bemærke.

C. F. Tietgen

Pengematadoren, finansmanden, 
industrifyrsten C. F.Tietgen - og 
man kunne konstruere adskillige 
andre lige så passende titler - er 
liere gange nævnt i del foregående 
og vil også Figurere i del kom
mende stof. Hans statue står på 
Sankt Annæ Plads, og et af de stør
ste af hans virksomheder, DFDS, 
har sil imponerende hovedkontor 
på hjørnet af Sankt Annæ Plads og 
Kvæsthusgade.

Tietgen var en myte i dansk er- 
hvervsliv. Hans position i datidens 
København fremgår ganske godt 
af en anekdote, som blev bragt i 
Allers Familie Journal i 1894:

»Tietgens betydning for Dan
mark illustreres bedst ved den 
gamle historie om den videbegjær- 
lige udlænding, som nordfra 
kommer sejlende til Kjøbenhavn 
og på kommandobroen giver sig lil 
at udspørge kaptajnen. Først di
skuteres skibets rhederi, så mødes 
en Thingvallabåd for udgående, så 
el par af DFDS’, derefter ses en 
»Svitzer« i færd med at tage en 
skonnert af grunden - så Tuborgs

skorstene og senere Marmorkir
kens vældige kuppel, skibsbygge
riet på Refshaleøen osv., lige til 
sporvognen på Knippelsbro. På 
alle spørgsmålene må kaptajnen 
svare: »Tielgen har lavel det dér«, 
og det er intet under, at udlændin
gen efterhånden tror, at det halve 
Danmark kaldes ved dette navn.«

Tietgen Fik grossererborgerskab 
i København i 1855 og drev ud
strakt handel, især med jern pro
dukter og telegrafmateriale. Det 
var gennem hans forretningsfor
bindelser med tidens mest formå
ende mænd inden for erhvervsli
vet, han i 1857 blev udnævnt til 
direktør for den nystartede Pri
vatbank.

1 1865 grundlagde en række af 
byens pengematadorer Danske 
Søfartsselskab med det formål at 
ophjælpe den danske økonomi ef
ter den tabte krig året før, da 
Danmark mistede næsten halvde
len af sin handelsflåde. Allerede 
året efter var Tielgen ude med en 
føler. Han foreslog danske rede
rier at søge sammen »for at mulig
gøre den for landets økonomiske 
fremgang efter krigen nødvendi
ge, men mere risikobetonede 
udenlandske fart,« som bankdirektø
ren udtrykte det.

Det var noget, der var øre for. 
Resultatet blev grundlæggelsen af 
Del Forenede Dampskibs-Selskab
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Kvæsthusbroen i 1866. Den blev 18/ 7-78 udvidet til dens nuværende længde. 

Til venstre i billedet DFDS's hovedkontor.



den 11. december 1866. Heri ind
gik det dansk-engelske Koch & 
Henderson, H.P. Prior og Det al
mindelige danske Dampskibs-Sel
skab af 1854. Det vigtigste af disse 
selskaber var H.P.Prior, grund
lagt i 1850 af en tidligere korn
handler, der var llyttel fra Stege til 
København. Han indarbejdede en 
række provinsruter, som siden 
blev et af de store aktiver i DFDS.

Blandt aktionærerne i Tietgens 
nye selskab var fabrikanterne 
Burmeister, Wain, Holmblad og 
J.C.Jacobsen (Carlsberg), ligesom 
Em.Z.Svitzer sikrede sig indfly
delse til gavn for sit eget bjerg- 
ningsselskab.

I en tale i Odense Handelsfor
ening i jubilæumsåret 1891 om
talte Tietgen de ikke særlig vellyk
kede jernbanespekulationer, han 
og hans bank havde været involve
ret i, og gik derefter over til det 
maritime:

»Mit forsøg på at samle damp
skibsfarten under ét selskab var 
derimod heldigere; foruden sta
tens postskibe bestode her den
gang tre rhederier: Det alminde
lige danske Dampskibsselskab med 
3 skibe, det Priorske med 6 og det 
Kochske med 4 skibe, og endelig 
var der i sommeren forsøgt dan
nelsen af et nyt selskab, der havde 
bestilt 4 skibe hos Leslie i Gates- 
head, men hvortil kapitalen end

nu ikke var tegnet eller havde ud
sigt til at blive det - så al de allere
de under bygning værende skibe 
var bygmesterens egen ejendom.

Efter temmelig langvarige for
handlinger lykkedes det på den 
ene side at komme overens med 
ejerne af de nævnte 17 skibe om 
deres overdragelse, på den anden 
side at skaffe den fornødne kapital 
til veje, således at Det Forenede 
Dampskibs-Selskab stilledes den 
11. december 1866 på grundlag af 
disse skibe - og del er altså i år 25 år 
siden dets slifielse, ved hvilken lej
lighed selskabets historie vil blive 
skrevet. Det er derfor ikke min 
hensigt her at følge det i hele dets 
udvikling, indtil del nu råder over 
mere end 100 skibe ...«

Bogen om selskabets første 25 år 
blev skrevet af Julius Schovelin.

Thingvalla-selskabet

Initiativtagerne lil Danske Søfarts
selskab tegnede sig for store ak
tieposter i DFDS og anså helt og 
aldeles Tietgen for at være deres 
mand, såvist som del var dem, der 
havde fået ham anbragt på direk- 
tørposlen i Privatbanken. Søfarts
selskabet blev dog ved med at be
slå selvstændigt lil 1873, da det 
blev overtaget af et nystartet rede
ri, som imidlertid kun Fik 7 års le
vetid. Del ser ud lil, at det kun har

rådet over et enkelt skib, Thingval- 
la.

Med del formål al oprette Dan
marks første oversøiske passager- 
linie købte Tietgen skibet, likvide
rede selskabel og grundlagde i ste
det Post-Dampskibs-Selskabet 
Thingvalla, der i marts 1880 
sendte S/S Thingvalla via Norge til 
New York. Der var på den tid en 
vældig udvandring til Amerika fra 
de skandinaviske lande, og de 
nordiske emigranter havde hidtil 
måttet rejse til England eller Tysk
land for at få skibslejlighed til del 
forjættede land. Det var fra Sveri
ge, det største kontingent kom. Da 
strømmen af udvandrere omsider 
stilnede af nogle år ind i dette år
hundrede, havde mere end en mil
lion svenskere forladt deres fædre
land for at søge lykken på den an
den side af Atlanterhavet.

Thingvallabådene afgik fra Lar
sens Plads, hvor der udspandt sig 
gribende afskedsscener på kajen - 
skildrel af mange malere, men vel 
næppe mere levende og gribende 
end af Edvard Petersen, hvis »Ud
vandrere på Larsens Plads, 1890« 
er kendt af de fleste danskere. Men 
der var også mange, der opgav den 
hårde kamp for eksistensen i del 
nye land og vendte skuffede tilba
ge. Også modtagelsesscener har 
Edvard Petersen foreviget. 
»Hjemkomsten, 1898« viser over-

100



vejende glade ansigter. Men måske 
har netop de hjemvendte, maleren 
har skildret, været de heldige, der 
har fået råd til en ferie i gamle 
Danmark?

Thingvallaselskabet havde to al
vorlige forlis, og da det blev over
taget af DFDS og omdannet under 
navn af Skandinavien-Amerika 
Linien, hed det sig, at der var ble
vet sejlet med for ringe materiel. 
Det blev nu bygget nye skibe, men 
man undgik dog ikke en forfærde
lig katastrofe - .S/.S' Xorges forlis ud 
for Skotland i 1904 med 629 emi
granter, hvoraf kun 127 blev red
det. Af andre skibe kan nævnes Os- 
car II, Hellig Olav, United States og 
den sidste, Frederik 8., der blev sø
sat i 1913 og sejlede indtil 1935, da 
den blev solgt til ophugning.

Siden 1895 var amerikabådene 
udgået fra Frihavnen i stedet for 
Larsens Plads. DFDS’ passagertra
fik på USA ophorte i 1936, men 
naturligvis fortsatte de faste ruter 
med gods. Man bevarede derfor 
del godt indarbejdede navn Skan
dinavien-Amerika Linien.

Bådene til provinsen

Der havde i lange tider hersket stil
stand i handelen på København, i 
hvert fald den søværts; men an
læggelsen af Kvæsthusbroen i 
1850 satte gang i tingene igen,

først og fremmest i dampskibstra
fikken mellem hovedstaden og en 
række havne i provinsen. Kvæst- 
husbroen blev en dundrende suc
ces og måtte udvides til det dob
belte i 1877. Da vat DFDS i fuld 
sving og benyttede denne havne
kaj som udgangspunkt for næsten 
hele sin indenrigsfart. Her var liv 
og travlhed fra morgen til aften, 
kulminerende når passagererne 
gik om bord, og det ene skib eller 
det andel lagde fra bolværket og 
stævnede ud gennem yderhavnen.

Da selskabets indenrigsfart med 
passagerer og gods var på sit høje
ste, udgik der fra Kvæsthusbroen 
rutebåde til Århus og Ålborg en 
gang om dagen, til Horsens, Kol
ding, Vejle og Randers tre gange 
om ugen (Randers dog daglig i 
sommermånederne), til Odense to 
gange om ugen og Åbenrå, Få
borg, Svendborg og Sønderborg 
en enkelt gang ugentlig.

En for en måtte ruterne opgives 
i 60’erne, udkonkurreret først og 
fremmest af lastbiler for godsets 
vedkommende og flyvemaskiner 
for passagerernes. Den sidste in
denlandske rute blev indstillet i 
1971.

Af de mange nekrologer i pres
sen over de to hovedruter, Århus 
og Ålborg, citerer vi Jørgen D. Si
monsen i Berlingske Tidende den 
20. september 1970:

»Torsdag den 1. oktober præcis 
klokken 23,15 sætter kaptajn 
C. A.Halberg kursen mod Køben
havn med bilfærgen Trekroner. Et 
kvarter senere er det kaptajn 
S. H. Andersens tur til at forlade 
Århus med passagerskibet Jens 
Bang. Næste morgen kl. 7,30 læg
get Århusbåden til ved Kvæsthus- 
broen. Et kvarter senere lukker 
Ålborgbåden torskegabet op i fær
gelejet ved siden af. Så er det slut, 
punktum færdig med to inden
rigsruter, som man regnede med 
var lige så sikre dele af dagliglivet 
som den daglige vagtparade.«

Skibene kom til Middelhavet, 
hvor DFDS Seaways fejrer store 
triumfer.

I september 1974 indviede man 
på Kvæsthusbroen en ny terminal 
og forlagde Oslobådene hertil fra 
Larsens Plads. Nu går der også bil
færger fra Kvæsthusbroen til Tra- 
vemiinde, men de drives ikke af 
DFDS, men af rederiet TT-Lines. 
DFDS’ nuværende flagskib sejler - 
man f ristes til at sige: naturligvis - 
på England, hvor det store, gamle 
rederi har medbør. Det samme 
gælder Molslinien mellem Sjæl
lands Odde og Alhage ved Ebel
toft.
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Mette Mols i København

Superfærgen Mette Mols præsente
rede DFDS for offentligheden på 
Langelinie i marts 1975. Molsli
nien holdt endda gcneralforsam- 
lingom bord og bagefter åbent hus 
for alle interesserede fra kl. 16 til 
19. Derfra stak den kostbare nyer
hvervelse i søen for at påbegynde 
en præsentalionsrunde til forskel
lige provinshavne.

Forinden gik den dog f ra Lange
linie til Sankt Annæ Plads for at 
hente en række gæsters biler, der 
skulle med på rejsen. En chefkon
sulent i DFDS havde lil den ende 
kørt sin bil fra Langelinie lil kajen 
mellem Kvæsthusbroen og Hotel 
Codan og holdt her og afventede 
den store bilfærges ankomst. Han 
var træt oven på dagens møje og 
sad lidt og blundede med hovedet 
hvilende på armene, der var an
bragt korslagte hen over rattet.

Konsulenten blev vækket al en 
politibetjent, og der udspandt sig 
nu følgende minderige dialog på 
havnekajen:

- Er der noget, jeg kan hjælpe 
med?

- Nej tak, jeg venter bare på 
færgen til Ålborg.

- Der går ingen færge til Ålborg 
mere. Del er flere år siden.

- Nej, der kommer en færge og 
ta’r mig med.

Betjenten ville se kørekort. Da 
det fandtes i orden, kom ballonen 
frem. Den forventede farve ude
blev, og konsulenten udbrød:

- Nu kommer min færge!
- Ja, det er godt, blæs bare vide

re!
I del samme dukkede Mette Mols 

op i mørket, lagde til ved færgele
jet og åbnede gabet, hvorpå konsu
lentens folkevogn rullede om 
bord. En højst forbløffet betjent 
rystede opgivende på hovedet og 
troede vist, at han så syner.

Søndre Toldbod og 
Larsens Plads

Larsens Plads har navn eller en 
tidligere tømmerhandler Lars 
Larsen, der anlagde et skibsværft 
heromkring 1740 og nu tillige blev 
skibsreder i den store stil. På den 
tid strakte sig ellers Københavns 
tømmerpladser fra Sankt Annæ 
Plads til en vig ved Søndre Told
bod, kaldet Det røde Hav - for
mentlig fordi vandet antog kulør 
efter savsmuld fra de store oplag af 
gavntræ. Der var 11 pladser, som 
var anlagt ved opfyldning i et 
sumpet kystland i årene 1715-20 
og afløste tømrermestrenes tidli
gere oplag ved Frederiksholms 
Kanal. Da man gik i gang med at 
opføre Amalienborg og det omgi
vende fornemme kvarter, fandt

man tømmerpladsernes beliggen
hed uheldig på grund af brandfa
ren, og de blev midlertidig flyttel 
til Grønland - en plads umiddel
bart inden for Østerport - i 1756, 
hvorfra de en halv snes år senere 
kom lil Sydhavnen.

I slutningen al' 1700-tallet byg
gede Grønlandske Handel skibe 
på Larsens gamle værft, og i det 
følgende århundrede var det en 
overgang på den christianshavn- 
ske matador Jacob Holms hænder. 
Fra midten af forrige århundrede 
er pladsen stort set en ren havne
gade og som sådan især kendt i den 
store udvandrertid i 1880’erne og 
begyndelsen af 90’erne. Efter Fri
havnens overtagelse af denne tra
fik, var det i mange år især mellem
store barkskibe, der lagde til her og 
lossede hvede fra Argentina, hvor
til der også havde fundet en slot- 
dansk udvandring sted.

Umiddelbart nord for hegnet 
mellem Larsens Plads og Søndre 
Toldbod har havnevæsenets store 
flydekran Hercules sin fastestation. 
Dens største kran kan løfte 150 
tons og strække sig 57 meler i vej
ret. Til sammenligning: Runde
tårn er 36 meler højt! En såkaldt 
hjælpeløft, der kan snuppe 30 tons 
i stiv arm, kan gå endnu højere. 
Flydekranen, der er selvmanøvre- 
rende og f.eks. selv har sejlet over 
Sundet adskillige gange til opgaver
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Havnebassinet mellem Larsens Plads og Kvæsthusbroen fyldt of af fartøjer fra 
DFDS. Til venstre foran pakhuset, som nu skal vane hotel, ligger dampskibet 
Dronning Alexandrine. Fotografiet er taget omkring 19410.



1)DFDS' Hellig Olav, der sejlede på Amerika/arten sammen med den 
endnu mere navnkundige Frederik 8.



i Landskrona og Helsingborg, har 
7 mands besætning - navigatør, 
maskinmester, motorpasser og 4 
dæksfolk.

Søndre Toldbod er lukket om
råde. Her og på Larsens Plads op
førtes i Københavns store handels
periode i 1700-tallet en række 
store pakhuse, hvoraf'de Heste ek
sisterer endnu og er fredet efter 
alle kunstens regler. Det gælder 
ikke mindst Vestindisk Pakhus, i 
hvis direktionsværelse kronprin
sen, den senere Frederik den Sjet
te, ifølge traditionen skulle have 
overværet Slaget på Reden den 
2.april 1801. En tid under slaget 
var han dog på Nyholm. Pakhuset 
er opført 1780-83 af selveste 
Harsclorff, som er mester for Here 
andre af bygningerne i dette hav
nekvarter.

1 slutningen af forrige århund
rede, hvor udenlandske fyrster om 
sommeren gæstede »Europas svi
gerforældre«. Christian den Ni
ende og dronning Louise, lagde de 
russiske kejserskibe Polarstjernen 
og Zarevna til her og siden også 
kejserskibet Standard, der var byg
get på B & W. Russerne kom i reg
len til at ligge side om side med de 
engelske kongeskibe Osborne og 
Victoria and Albert.

Omkring århundredskiftet los
sede en række af DFDS’ kombine
rede sejl- og dampskibe, de sidste

af denne art, stykgods og andre 
varer fra Middelhavslandene ved 
Søndre Toldbod.

Ad Toldbodgade kommer man 
fra Søndre Toldbods indkørsel om 
til Amaliegade, der også står i sø
fartens tjeneste, al den stund Re- 
deriforeningen har til huse her. 
Når man går til højre, kommer 
man forbi Den kgl. Toldbods slots
lignende bygning fra 1875 der nu 
100 år senere er under nedrivning, 
og derefter er man i Esplanaden - 
den gamle Toldbodvej. Den var 
indtil jernbanens æra den store 
indfaldsvej til København. Ved 
porten ind til toldboden lå et par 
berømte sømandsværtshuse fra 
slutningen af 1600-tallel, på sydsi
den Toldbod Vinhus og på nord
siden en herlig knaldhytte ved 
navn Brokkens Bod.

1 nutiden vil man på delte sted 
lægge mærke til en træbod med et 
stort udstillingsvindue. Bag glasset 
ser man et panorama over hele 
Københavns havn i nutiden og an
givelser af godsmængde og om
sætning og antallet af skibe, der 
frekventerer havnen. Det er ikke 
up lo date, og antallet af skibe er 
meget lavere i dag.

Toldbodens bagland? Tja’e, 
bugserselskabet på Esplanaden er 
nævnt under Svitzer; men man bør 
i forbifarten notere, at rederiet J. 
Lauritzen har hovedkontor i

denne bydel. Det er under de nu
værende chefer blevet Danmarks 
trediestørste rederi og har fået af
gørende indHydelse på DFDS. 
Lauritzens skibe med efternavnet 
Dan og fornavne på 5 bogstaver, 
der alle ender på »a«, er velkendte 
i Københavns havn og ikke mindst 
de af dem, der er rødmalede og 
bygget til ishavsfart. Rederiets ree- 
fer-både kommer med sydfrugter 
fra Brasilien og andre sydameri
kanske lande til Frihavnen. Det 
har siden 1914 haft sæde i Køben- 
havn, men blev grundlagt i Esbjerg 
i 1884 af Lauritz Ditlev Lauritzen 
og opkaldt efter dennes far, der 
hed Jørgen til fornavn. Rederiet 
har sin egen søfartsskole i Svend
borg.



Amagers østkyst

Porten til fremtiden

Fra Larsens Plads og Søndre 
Toldbod har man udsigt lil Flå
dens Leje, og del vil ofte sige lil et 
smukt syn, der hedder kongeski
bet Dannebrog, som har hjemsted 
her ved løbebroen mellem flåde
basen og havneløbet. Dette ele
gante skib er bygget på B & W, og 
det giver en kærkommen anled
ning lil el verbalt hop over på den 
anden side lil Refshaleøen med 
Burmeister & Wains verdensbe
rømte skibsbyggeri. Vi har tidli
gere været inde på, at denne vig
tige gren al den store virksomheds 
arbejde blev forlagt fra det cen
trale København til delle sled i 
1872.

1 1862 havde man påbegyndt en 
uddybning af havneløbet fra 
Nordre Toldbod til Gasværkshav
nen, som stod på i en længere år- 
række. Dels af opgravet ler og 
kalksmuld herfra, dels af dagre
novation opfyldte man Refshaleø
en, der i de første årtier virkelig 
var en ø, forbundet med Christi- 
anshavns Volds yderste pynt med 
en bro. Vejdæmningen blev anlagt 
i 1923. Øen, som den stadig kaldes 
mand og mand imellem på B & W,

Tik sine første bolværker allerede i 
1868. Da skibsværftet kom i gang, 
blev del af arbejderne kaldt Gar- 
dariget - i de gamle islandske sa
gaer betegnelsen for et russisk rige 
omkring Novgorod. Her henty
dede det dog til chefen for Køben
havns havnevæsen, August Garde, 
der var sjælen i de store uddyb
nings- og opfyldningsarbejder. 
G. F. Tietgen kaldte Refshaleøen 
»Porten til Fremtiden«, og det vat- 
lige hvad den var for datidens 
skibsfart og industri.

Den første stabelafløbning fandt 
sted i 1874, og skibet blev leveret til 
værftets store kunde gennem hele 
dets historie, DFDS. Del var Chri
stian den Niende, som kort lid eller 
Tik følge af søsterskibet Christiania 
på ruten til Norge. Omkring 1875 
begyndte stålet at fortrængejernet 
i det internationale skibsbyggeri, 
men det var dog først i 1885, man 
på B & W byggede det første skib 
helt og holdent af stål. 1 øvrigt 
byggecle man sejlskibe på Øen 
endnu i slutningen af 1890’erne.

På denne tid vandt værftet in
ternational anerkendelse gennem 
byggeriet af konge- og kejserskibe 
til det engelske og russiske hof, 
som stod i svogerskab med del

danske. Det helt store verdensry 
blev B & W til del i 1912, da man 
sendte DFDS' Selandia, verdens 
første oceangående dieselmotor
skib, ud på præsentationsruncle i 
en række lande.

I 1927 blev Kjøbenhavns Flyde
dok og Skibsbyggeri på Krøyers 
Plads (der sammen med Wilders 
Plads og Grønlandske Handels 
Plads udgør øen nord for Strand
gade) sluttet sammen med B & W, 
som benyttede del til andre for
mål. Herved mistede København 
et godt lille værft lil reparation af 
mindre skibe. Under den første 
verdenskrig havde man gjort sig 
heldigt bemærket ved at lancere 
skibe af cement. Europa led jo af 
akut stålmangel.

Der var krise på B & W i begyn
delsen af 30’rne, som der var det i 
alle de store industrilande; men 
med statens bistand red man stor
men af. Under den tyske besæt
telse blev man naturligvis tvunget 
til at bygge og reparere for den 
tyske krigsmarine. Ved kapitulati
onen i 1945 havde tyskerne kryd
seren Schwann og minestrygerne 
Titan, Minerva og Feschenheim lig
gende på værftet, bevogtet af et 
par hundrede tyske marinere. De 
nægtede at overgive sig til den 
danske modstandsbevægelse, og 
englænderne havde åbenbart ikke 
lid. En halv snes dage efter be-
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frielsesdagen gik 150 af værftets 
mange frihedskæmpere løs på 
dem og tvang dem til overgivelse i 
en hidsig ildkamp af en lille times 
varighed, hvorunder en tysker 
blev dræbt. Så fik englænderne 
travlt. De sendte omgående folk 
ud for at overtage værftet og det 
øvrige havneområde på Øen, der 
kort efter blev overgivet i havne
væsenets hænder.

I 1950’erne optog man produk
tion af tankskibe, da der indløb 
ordrer på sådanne fra Sovjetuni
onen - i lighed med det zaristiske 
Rusland en af værftets største 
kunder gennem årene. I samme 
periode leveredes omkring et halvt 
hundrede fiskefryseskibe lil Sov
jet, og B & W udviklede samtidig 
sin succesfulde standard-bulkcar- 
rier på omkring 52 000 tons død
vægt.

Succesen er fulgt op i nutiden 
med en ny type standard-bulkcar- 
riers på ca 60 000 tons - den maxi
male størrelse for sejlads gennem 
Panamakanalen.

1971 var værftets værste kriseår, 
og det var på det tidspunkt, motor- 
fabrikken ved Strandgade blev ud
skilt fra skibsværftet. Det vendte 
tilbage til folden et par år efter, 
omend under en anden struktur 
end hidtil. 1974 var præget af den 
store optimisme. Der indløb store 
ordrer fra udlandet, og ved ud-

1 udgangen til havnevæsenets plads yderst på Refshaleøen flankeres af to kanoner, 
der var med i Slaget på Reden 1801.

gangen af året havde man sikret 
beskæftigelsen godt ind i 1977. 
Også ØK snupper - som eneste 
danske rederi - et par af 60 000 
tonnerne.

I januar 1975 nævnes B & W 
som en af verdens førende produ
center af massegodsskibe. For at 
klare ordrerne, har man lukket 
reparationsafdelingen, hvilket 
mange har beklaget. Siden har der 
igen været en del vanskeligheder.

Store linjer

Jeg tillader at citere mig selv - fra 
bogen »Vejen går min tro over 
Knippelsbro«, 1968:

»På Refshalevej føler man, at 
man befinder sig midt ude i det 
hele. Deler den nærmeste kontakt, 
man får med Øresunds »sjæl«, hvis 
man kan sige det sådan, uden at 
have gyngende grund under fød
derne. Man har også en ganske 
imponerende udsigt over Frihav-
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nen, Nordhavnen og de nye kajan
læg, atter kompakte havnescene
rier med det elegante Svanemølle- 
værk i midten. Der bankes og lar- 
mes fra B & W’s kæmpehal, og 
vældige Krupp-Ardelt mærkede 
kraner, der kan løfte 150 tons, 
kravler spøgelsesagtigt frem og til
bage i græsset på den ny halvø. Ti
tans småkraner ved siden af ville 
andetsteds i byen tage sig ret så 
gigantiske ud, men i selskab med 
Krupps mastodonter syner de ikke 
meget. Hele hallen, hvorfra det 
uafladelig gungrer af stål mod stål 
og maskiners hårde genlyd mod 
betonvægge, er også mærket 
Krupp-Ardelt.

Den sort-hvide Jens Bang stæv
ner havnen ud på vej mod Ålborg. 
Lynettens grønne kuppel, der 
krones al'svære betonskydetårne, 
er næsten landfast med den yder
ste ende af Refshaleøen. Ved 
broen ud til fortet beskriver Refs
halevej el veritabelt hårnålesving, 
og man er igen på ældre grund - 
det ses på de gamle kraner inde 
bag B 8c W-gitteret, hvorfra fræ
sende lyde uafladelig angriber 
trommehinderne. På den anden 
side af Refshalevej, der nu er ble
vet et snævert stræde, har man ikke 
længere vandel, men nogle 
mindre bådeværfter samt en af 
havnevæsenets pladser. Ved ind
kørslen til denne står to rustne ka

noner f ra 1801, og inde på pladsen 
ligger vragene af nogle gamle træ
skibe. Endnu el hårnålesving, og 
man er ude, hvor vejen ender. Her 
ligger Svitzer og Sandersens pla- 
sticbåde-byggeri. Ovre på den an
den side af havnen ligger Langeli
nie med elegante turistskibe. Læn
gere inde kommer Hans Broge sej
lende. Vi har også søværts forbin
delse med Jyllands hovedstad.«

Men det har vi som bekendt ikke 
længere og ejheller med Ålborg. 
Lynetten er også totalt forandret 
på de få år, der er gået. Men den 
snævre, næsten zigzaggede ydre 
ende af Refshalevej er stadig in
takt. I efteråret 1974 ligger der en 
katamaran på Refshaleøens yder
ste spids - en meget københavnsk 
udgave af den elegante polyncsi- 
ske dobbeltbåd, der er fortrinlig til 
al forcere brændinger i udsejlin
gen fra laguner.

Det er fristende i forbindelse 
med dette at kikke lidt på en seriøs 
undersøgelse, Helsingborgs hav
nevæsen har ladet foretage hos 
Chalmers tekniske Højskole i Go
teborg. Forskerne kom til del re
sultat, at det er en dårlig ide at 
bygge en bro over Øresund. Man 
skal bygge katamaraner i stedet for 
- færger med kæmpemæssige 
dobbeltskrog. Tilstrækkelig 
mange af dem vil ordne trafikken 
lige så ekspedit som en bro, og de

er naturligvis uendelig meget billi
gere i produktion og drift.

Forlandet

Mellem Refshaleøen og Kløver
marksvej er anlagt en moderne 
hovedfærdselsåre - en nem for
bindelse lil Øen for ansatte, der 
har deres bolig på Amager, og dem 
vil der uden tvivl blive bestandig 
flere af, efterhånden som Vesla
mager urbaniseres.

Her løb indtil 1974 en yndefuldt 
bugtet grusvej, som var en rest af 
en i slutningen al 1 700-tallet an
lagt forbindelse mellem Holmen 
og en række krudthuse, der var 
bygget ucl langs Amagers østkyst.

Vejen kaldes Forlandet - efter 
kysten, som de gamle christians
havnere havde forlandsret til, 
hvilket især betød, at de kunne 
hente tang her. Stranden er nu 
rykket langt ud i vandet, og her er 
store havneanlæg under udvikling 
i forbindelse med Amagerværkets 
kunstige ø.

Der lå også en sjov lille lyst
bådehavn her - utilgængelig for 
ikke-medlemmer, men et helt ene
stående lille fristed for jævne ama
gere med forkærlighed for søsport 
og selskabelighed. Omkring primi
tive bådebroer og bolværker lå en 
masse småhuse å la Nokken og klum
pede sig sammen, og beboerne
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En primitiv lystbådehavn ved Forlandet på det østlige Amager, opført efter »de 
forhåndeiiva’i ende søms princip«. Den er fotograferet i 1974 ogblev nedlagt el års 
tid efter. Bådejerne fik anvist et nyt sted i Sydhavnen.

hyggede sig som i de klassiske 
gamle kolonihaver.

Denne lille havneidy) er nu for
svundet og medlemmerne flyttet 
til Sydhavnen. Der anlægges nu en 
stor marina i den beskyttede vig 
inden for Benzinøen. Den vil al
hjælpe et vældigt savn, men det er 
nok et spørgsmål, om fremtidens 
benyttere af stedet vil komme hin
anden ved på samme hjertelige og 
afslappede måde som i og omkring 
dens primitive forgænger.

Det københavnske Kuwait

Benzinøen og Prøvestenen er et 
fedt; men øens oprindelse går til
bage til en tid, da begrebet benzin 
var ukendt. 1712-13 sænkedes et 
par af marinens skibe, Delmenhorst 
og Prøvestenen, saml en ubrugelig 
flydeclok fra Gammelholm ud for 
Amagers kyst for at danne grund
laget for et kystfort. Det blev se
nere opgivet, men i 1863 blev der 
anlagt et rigtigt fort med cemente
rede kasematter et stykke nord for

de overdækkede vrag. Både disse 
og fortet er forlængst helt indkaps
let i Benzinøen. Prøvestensfortet 
blev nedlagt som militært etablis
sement i 1922.

I det følgende årti var fremsy
nede havneingeniører begyndt at 
fundere over Christian den Fjer
des intentioner med anlæggelsen 
af Christianshavn. Det var jo 
egentlig ham, der grundlagde Kø
benhavns østhavn! Man havde i 
1900-tallets første årtier udbygget 
en mægtig Sydhavn, som ikke 
kunne anløbes sydfra af andre end 
småskibe. At tænke på at udvide 
denne med en ny benzinhavn til 
afløsning af den gamle på Redmo
len i Frihavnen, kunne der natur
ligvis ikke være tale om, selvom 
næppe nogen havde drømt om, at 
tankskibene inden for overskuelig 
fremtid ville blive så kolossale, som 
det er tilfældet i nutiden. Men tan
ken om en ny Østhavn var født, og 
det var et særdeles livskraftigt 
barn, der blev bragt til verden.

Del viser bl.a. en tilfældig dag- 
blaclsnotits fra september 1974. 
Aktuelt konstaterede, al Køben
havns havn havde fået et knæk un
der oliekrisen, idet der dog var tale 
om opgang for alt andet gods end 
olie. Alligevel noteredes det: »Men 
det er en kendsgerning, al der i 
oliehavnen Prøvestenen udvides 
som aldrig før. Arealet er på ca
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600 000 kvadratmeter og udvides 
165 000 kvin. For øjeblikket byg
ges der tanke med en samlet kapa
citet på 200 000 kubikmeter. Det 
svarer til 20-25 procent af det, del
er i forvejen. Og denne udvidelse 
er kun en begyndelse.«

I 1973 foretog Københavns tid
ligere sporvejsdirektør Ejner 
Nielsen en »fodrejse på Amager« 
og skrev bagefter i Amager Bladel 
en længere beretning om ekspefli- 
tionen. Den sluttede således:

»Herefter vil jeg bede fodrejse
gruppen forlade gadetumlen og 
fortsætte ad Prags Boulevard helt 
til østpynlen af Amager- det er en 
rekreativ tur endogså med en idyl
lisk sti, der ganske vist anvendes en 
del til hundeluftning. Men slutfa
sen er absolut ikke den mindst vig
tige del af fodrejsen, fordi grup
pen her kan få lejlighed lil at stu
dere hele industrianlægget på 
Østamager - spritfabrikker, raffi
naderier etc. og ikke at forglemme 
olieanlæggene på Prøvestenen, 
hvor efter sigende en fjerdedel af 
landets olieforsyning bliver landet, 
i hvert fald under normale for
hold. Alle disse aktiviteter har man 
i virkeligheden bygget op uden 
samtidig at sørge for dertil sva
rende kapacitetskraftige trafikan- 
•æg- Hvis denne erkendelse målte 
blive erindret, når man skal til at 
investere i de store fremtidspro

jekter, så har-garanteret-fodrej
sen været en succes.«

Ejnar Nielsen havde indled
ningsvis opfordret trafikministe
ren til at følge i hans fodspor sam
men med en gruppe af eksperter. 
Den mægtige udvidelse af Prøve
stenen og den dermed øgede trafik 
af tankvogne gennem tæt bebyg
gede kvarterer på det nordlige 
Amager er nu en realitet, men del
er næppe nogen, der kan lære at 
leve med den på normal vis.

Lystbådehavnen i Sundbyøster

Der er travlhed på havnepladsen, 
jovist, men man skvnder sig lang
somt, miljøet er dejlig afslappet, og 
alle kommer hinanden ved. Det er 
Sundby Sejl-Forenings havn ved 
Amager Landevej en solbeskinnet 
forårsdag, og det kunne for den 
sags skyld være i en hvilken som 
helst anden lystbådehavn i det 
ganske land. Der slibes og grundes 
og males og lakeres, for her i 
Sundbyøster er der stadig mange 
sejlere af træ. Men også en glasfi
berbåd skal have en ordentlig 
overhaling, inden den sættes i søen 
i april eller maj. Skroget skal ses 
grundigt efter, især under vandlin
jen. Ifølge Den lille Søstærke, udgi
vet af Hempels Yacht System, skal 
man navnlig være opmærksom på 
»skader i gel-coaten, så der er sket

blotlæggelse al fibre i glasarme- 
ringen«. Hempel, der fremstiller 
skibsfarve og sælger det i alverdens 
lande, giver også ejeren af træmo
torbåde et godt råd ved klargørin
gen: »Hold øje med partiet om
kring stævnrøret, hyppigt sæde for 
megen ravage«.

Havnen er anlagt i 1927 af sejl
foreningen, men er siden udvidet 
på kommunens regning, ligesom 
den administreres kommunalt. 
Der er kun et par meter vand, og 
indsejlingen kan ofte være vanske
lig på grund af hyppig tilsanding. 
Man skal altså være stedkendt, og 
del er sejlerne også, da der næppe 
er plads for fremmede. Havnen 
har et stort landareal og klubben et 
smukt hus med medlemsre
staurant og borde og stole uden 
for, så man kan sidde og nyde den 
smukke udsigl over Øresund. Ved 
siden af huset står en mægtig flag
stang, rigget til som en skibsmasl. 
Havnen består af to hovedbassi
ner, adskilt ved en træbro. Ved 
den søndre mole residerer Sundby 
Kajakklub.

Der var stor harme her såvel som 
i alle andre lystbådehavne over re
geringsforslaget i 1974 om skat på 
lystfartøjer - i Sundby ganske sær
lig på grund af den højst udemo
kratiske måde, man havde tænkt sig 
at udregne skatten på, nemlig efter 
bådenes længde. Det er almindelig
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kendt, at nutidens overdådige luk
susyachter er korte og butsnude- 
de, mens gamle træbåde i reglen er 
meget lange. Et medlem af Sundby 
Sejl-Forening har ofret tre års fri
tid og ferier og alle de skillinger, 
han kunne skrabe sammen, på at 
sætte en ældre båd i stand, solgte 
den derefter og købte en større. 
Havde regeringsforslaget været 
vedtaget, havde han været tvunget 
til at sælge igen og opgive sin store 
hobby, søsporten. Sejl- og motor
både er ofte alt andet end luksus.

Sundby Sejl-Forening er endnu i 
foråret 1975, sammen med mo
torbådklubben West i Sydhavnen, 
de eneste i hovedstadsområdet, 
der har walkie-talkie kontakt med 
bådene fra en fast aflytningssta- 
tion i land. Søsportens Sikkerheds
råd, hvis daglige leder er »ama
gerkaner«, gør sit til at få ideen til 
at brede sig, så man ikke længere 
behøver at indrykke annoncer i 
dagspressen med en ordlyd som 
denne, der stod at læse i marts 
1975:

»Fritidssejler ... vær ikke letsin
dig! 15 mennesker omkom på ha
vet i påskeugen sidste år ... flere 
end i trafikken på land. Tag derfor 
ingen chancer, navnlig ikke i små- 
både. Vandet er koldt, det er koldt 
på vandet, og der er risiko for tå
ge.«

Sundby Sejl-Forening har givet

sig selv mulighed for at gøre sø
sporten mere sikker.

Den ældste industriby 
på Amagerland

Amagerland er en halvofficiel be
tegnelse for den del af Amager, 
der ikke er københavnsk. Umid
delbart syd for kommunegrænsen 
begynder industribyen Kastrup, 
der blev grundlagt som sådan af 
hofstenhuggeren, bygmesteren, 
arkitekten og billedhuggeren Ja
cob Fortling i 1747. Delte år fik 
han privilegium på anlæggelse af 
et kalkbrænderi på Kastrup Knæ, 
en lille halvø ud i Drogden, som 
ikke længere kan spores i terræ
net. Da det var kalk fra Saltholm, 
han baserede sin virksomhed på, 
lod han også anlægge en havn - 
den første spæde begyndelse til 
det, der er den gamle havn i Ka
strup i nutiden - en rigtig pro
vinshavn at se lil i øvrigt. Havnen 
er omgivet på tre sider af store og 
små virksomheder mellem hinan
den. Havnecafeen, som har ud
endørs servering lige ud til hav
nepladsen, ligger i en del af' Fort- 
lings gamle kompleks, der var ud
bygget med et lille kongeligt jagt
slot som grundstamme. Det kaldes 
både Slottet og Bryggergården, 
idet der har været bryggeri i 
komplekset i forrige århundrede.

Fortling udvidede bestandig og 
havde efterhånden både tegl
brænderi, stentøjsfabrik, okker
værk, sukkerformsfabrik, bræn
devinsbrænderi og værtshus - 
foruden et større landbrug, som 
han drev fra sin privatbolig, den 
nærliggende Kastrupgård, der 
også eksisterer endnu.

Den gamle havn havde fra 1959 
og en halv snes år frem i tiden 
færgeforbindelse til Malmø, i be
gyndelsen en succesfuld bilfærge, 
men i de sidste år kun for passa
gerer. Stadig er der færgerute til 
Saltholm, omend færgerne her er 
al en noget anden dimension end 
de store blå-hvide bilfærger, der 
var mellem Øresunds eleganteste 
færger, men ikke kunne stå sig i 
konkurrencen.

De store virksomheder ved 
havnen er BP Kemi, Kastrup 
Kalkstensfabrik og Kastrup Glas
værk, der blev stiftet af grev Dan- 
neskiold-Samsøe fra Holmegår
den i 1848, men siden blev udskilt 
fra modervirksomheden i Suså- 
landet. Kalkstensfabrikken hører 
under A/S Xy Kalkbrænderi, som 
siden 1899 har været ejer af hav
nen.

Den gamle havn i Kastrup er 
indtil 5 meter dyb, og en 1150 me
ter lang og 40 meter bred sejl
rende fører ind til havnebassi
nerne fra Drogdens midte.
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Saltholm

Færgen til Saltholm, der har offi
ciel titel af postbåd, går kun over 
to gange om ugen, tirsdag og søn
dag. Man skal tilmelde sig i forve
jen, idet det er meget begrænset, 
hvad man kan have med af passa
gerer. Det er først og fremmest 
posten og øens forsyninger med 
vand, levnedsmidler og drikkeva
rer- især til kroen på Holmegård 
- det gælder for færgemanden på 
Saltholm. Man kan tilmelde sig og 
fa oplysning om tiderne for af
gang og hjemkomst ved at ringe til 
»Holmemanden«, Saltholmejer- 
laygets opsynsmand, der har tlf. 
(01) 50 66 21.

Nær Saltholms nordspids har 
man en god lille havn i ly af en 
lang dæmning af kampesten og 
kalkaffald, Barakkebro. Her læg
ger mange lystsejlere til om som
meren, og så er der liv og glade 
dage i den store, smukke krohave 
ved Holmegård. At Saltholm er en 
helt enestående seværdighed fol
dens rige fugleliv og dens oprin
delige natur og ikke mindst dens 
beliggenhed - en vældig slette 
med København og Malmø inden 
for synskredsen - falder det uden 
for denne bogs rammer at dvæle 
nærmere ved, selvom lysten be
stemt ikke mangler.

Søndag morgen i Kastrups gamle havn. Passagererne er stegel ombord i den lille 
postbåd lil Saltholm, og man mangler blot indladningen af forsyninger til kroen på 
Holmegård.

Kastrups øvrige havne

Umiddelbart syd for Kastrups 
gamle havn ligger Kastrups Bro
forenings bådehavn, grundlagt al
lerede i 1865. Den er op til et par 
meter dyb og råder over et betyde
ligt landareal, hvor der er fisker
hytter, klubhus og et lille yacht
værft og oplægningsplads for bå
dene. Havnen, der i begyndelsen 
var ren fiskerihavn og stadig er

hjemsted for mange fiskere, er 
delt op i to bassiner, der står vin
kelret på kysten. Ved den søndre 
mole har Kastrup Sejlklub til huse 

Den ny lystbådehavn i Kastrup 
ligger ud for et grønt område, der 
står i umiddelbar forbindelse med 
broforeningens område. Ved den 
nordre mole har sejlklubben Øre
sund sit klubhus, og ved den 
søndre ligger en stor badeanstalt, 
Kastrup Søbad.
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Vandarealet mellem lystbåde
havnen og lufthavnens indtil 600 
meler lange broer ud i Sundet er 
faktisk én stor, åben havn eller 
rettere ankerplads, idet der her 
ligger en mængde større og 
mindre lystbåde. Også SAS har i 
øvrigt en sejlklub. Det er ikke til
ladt at fiske fra lufthavnsbroerne 
eller overhovedet at anløbe dem, 
og der må ikke ankres i deres 
umiddelbare nærhed.

Det historiske hjørne af Amager

Det har mange gange været nævnt, 
men er næppe nogen sinde blevet 
bevist, at Øresund er verdens mest 
trafikerede stræde; men at far
vandet i denne henseende, når vi 
tæller den tværgående trafik med, 
er i absolut verdensklasse, kan der i 
hvert fald ikke herske tvivl om. Så
dan har det været i århundreder. 
Fra de første hollandske »om- 
landsfarere« dristede sig nord om 
det farlige og hidtil ukendte Ska
gen i stedet for at gå op gennem 
Ejderen eller Ribe Å og slæbe god
set over land til Slien eller Lille
bælt, har Øresund været sejlet 
tyndt af skibe I ra mange nationer.

Om efteråret under middelal
derens vældige sildefiskeri og 
.storhandel målte skibene tælles i 
titusinder. Sildemarkederne stod i 
flor fra midten af 1200-tallet til

Kastrup Broforenings bådehavn.

langt ind i 1500-tallet i tiden fra 
24. august til 9. oktober, hvortil ret
ten til at have handelsboder var 
begrænset. Det var Skanør-Fal- 
sterbo, der var storcentret, men 
også Dragør var hvert efterår et 
forrygende Klondyke i sildens 
tegn, og det samme gjaldt i ringere 
grad byer som Malmø, Køben
havn, Køge og Stubbekøbing, der 
alle skylder silden deres opkomst. 
Absalons borg havde ikke nød
vendigvis afstedkommet en større 
bydannelse i København, hvis det

ikke havde været for handelen, der 
først og fremmest var betinget af 
de mægtige sildestimer, der stod 
op gennem Øresund om efteråret.

Valdemar Sejr lod opsætte en 
båke ved spidsen af Falsterbo Rev, 
og ellers måtte de søfarende klare 
sig med nogle tønder i Drogden 
plus de blus på Dragør strand, som 
det var den lokale befolkning på
budt at holde ved lige nat efter nat. 
Det er dette primitive væsen, der 
trin for trin har udviklet sig til det 
højt udviklede fyr- og vagervæsen,
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der betjener Sundet i nutiden - 
med fyr, fyrskibe, tågehorn, lys- og 
fløjtetønder, båker, vager, koste og 
prikker og hvad det nu ellers hed
der.

Nogen egentlig by har Dragør 
næppe været i middelalderen, men 
nogle huse må der have ligget her, 
siden bålene på stranden har kun
net blive holdt ved lige. Det har 
formentlig drejet sig om udnyt
tede riskere fra moderbyen Store 
Magleby, som Dragør igen i den 
allernyeste tid er blevet slået sam
men med.

I sikletiden drog man ud med 
hundreder al både og fangede de 
eftertragtede fisk, som især kunne 
afsættes i fastemånederne, i driv
eller sættegarn - eller, hvis man 
skal tro på den farverige historiker 
Saxo Grammaticus og visse af hans 
udenlandske kolleger, med de 
bare næver. Silden blev indbragt til 
lybækkernes handelspladser i bl.a. 
Dragør på de såkaldte fed, som var 
lejede stadepladser nær kysten. 
Gællekoner og læggekoner lod sil
den gane, som det hed, hvilket be
tød, at de befriede dem for gæller 
og indvolde og nedsaltede dem i 
tønder. Saltet medbragte lybæk- 
kerne fra de rige lejer omkring 
Lttneburg, hvorfra det førtes til 
Liibech ad den gamle »Salzstras- 
se«, som i nutiden er en betydelig 
turistattraktion.

På »Drogdens Øre«, som navnet 
Dragør er blevet tolket som, havde 
hver enkelt hansestad sit fed, der 
omfattede fra tre til fem tønder 
land - Wismar, Stettin, Stralsund, 
Kampen, Deventer og Zyphten, 
for al nævne nogle af de vigtigste. 
Disse byer har gader opkaldt efter 
sig i Dragør i nutiden. På disse fed 
rejstes boder og telte - ikke blot til 
handel, men også til forlystelser, 
bordeller indbefattet. En fast kro 
skal der have været, hvor nu 
Strandhotellet ligger, allerede i 
middelalderen, hvorved denne 
grund nok bliver Danmarks ældste 
stadig fungerende kroplads. Den 
har dog næppe været i drift ud 
over sildetiden før meget senere.

Endnu så sent som i 1520'rne 
skal der have været omkring 
40 000 mand og 7500 skibe i ar
bejde med Dragør som basis i høj
sæsonen, september. Øresunds 
høstsild var en verdensartikel.

I 1622 blev der sat en brat stop
per for det internationale liv i 
Dragør. Christianshavn var ved at 
dukke op af havel og sumpene, og 
Christian den Fjerde ophævede al 
hansetrafik på Dragør for lil gavns 
at gøre den ny by på Amagers 
nordspids rentabel. Den Fik dog 
aldrig den betydning for fiskeri og 
handel med fisk, som Dragør 
havde haft.

Nu blev stedet gradvist omdan

net til fiskerleje med småhytter, 
der var opført af hollændere fra 
Store Magleby, og det varede ikke 
længe, før en betydelig bydannelse 
var opstået på den velbeliggende 
kyst ved Øresund. Dragør blev 
skipper- og lodsby - med 60 skip
pere i 1733 og hele 100 allerede i 
1748. På del tidspunkt var Dragør 
Danmarks næststørste søfartsby 
med ialt 130 fartøjer i søen, en 
overgang mere end 50 lodser og 
dertil et bjergningslav. Fra 
1870’erne begyndte det at gå tilba
ge, da dampskibene for alvor blev 
konkurrenter til de stolte sejlere.

Endnu i 1883 var det dog en 
skipper, der var »Dragørs Konge«. 
Det var H.N.Jeppesen, der delte 
år druknede på vej i en sejljolle lil 
sil barkskib Paradis i Drogden. Syv 
døtre blev derved faderløse. En af 
dem var mor til storskibsrederen 
Hans Isbrandsen, USA, en anden 
lil hans danske kollega A.P.Møl
ler.

Dragør havns nutid

Dragøl' havn er i nutiden efter
hånden blevet en temmelig omfat
tende historie. Inderhavnen har 
bådebassin, lystbådebassin og fl- 
skeribassin med indtil 2,8 meters 
dybde, og yderhavnen kan med 
sine 4 meters dybde lage større bå
de, også fragtskibe. En 300 meter
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Parti fra Dragør havn. Til højre havnekontoret og udkikstårnet, i baggrunden 
fangen til Limhamn.

lang og 50 meter bred rende fører 
ind til havnen, afmærket med fyr- 
båker. Dertil kommer færgehav
nen, som man påbegyndte i 1959, 
og den ganske ny lystbådehavn 
mellem færgelejet og Dragørfor- 
tet, der er ophørt med at fungere 
som militært etablissement. Fær
geruten til Limhamn åbnede 8. ap
ril 1960. I 30’rne besejlede en pri
vat færge den samme rute. Nu er 
det blevet et storforetagende med 
fire store bilfærger i drift.

Den ny lystbådehavns første 
etape var klar i 1975 med 160 
bådpladser, og fuldt udbygget vil 
man kunne tage 450 lystbåde. Der 
er selvstændigt havnekontor, 
klubhus for den lokale bådeklub, 
slæbested, mastekran og en særlig 
pontonbro for rosport.

Den gamle havneplads i Dragør 
er kendt viden om som en charme
rende provinsidyl å la Ærøskøbing. 
Her ligger bl.a. museet, der stam
mer fra 1682, men oprindelig

tjente som pakhus. Det var i årene 
1790-1914 indrettet som byens 
rådhus. I 1932 blev det omdannet 
til et spændende lille museum, der 
også rummer mange minder om 
skibsfartens historie i Amagers syd
østlige hjørne.

Loclshuset ved siden af stammer 
fra 1823, men blev i 1879 forlæn
get mod øst. Fra en grøn tagve
randa holdt man øje med hjem
kommende skibe og udkik efter 
grundstødninger og andre op
trækkende ulykker i farvandet. 
Det høje lodstårn blev rejst i 1914, 
da del nyanlagle Dragørfort var 
kommet til at hindre udsynet over 
havet fra verandaen.

Ved lodshuset står den gamle 
»skvalderbænk«, en fast institution 
i alle gamle fiskerlejer. Man kan 
såmænd stadig se garvede søgutter 
sidde her og drøfte fælles anlig
gender og mindes svundne lider, 
da der var flere fiskere i denne 
havn end lystsejlere. Nu er der 
ikke mange tilbage, men der fiskes 
dog stadig fra Dragør, og en lods- 
station har man da også endnu. 
Der er stadig stejleplads, tjæreko- 
geri og fiskerhytter tæt ved hav
nen.

En af de oftest fotograferede 
gamle bygninger på havnen er beg
huset, der med tugt at melde i 
nutiden tjener som aftrædnings- 
kabinet for mandfolk. Bygningen
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stammer fra 1830 og kaldtes beg
huset, fordi søfolk her kogte beg i 
sejlskibstiden til skibenes kalfa- 
tring. Træskibene lå tæt pakket i 
havnen og var alt for brandfarlige 
til, at den slags kunne tillades i ski
bene. Madlavning fandt også sted i 
del lille hus- kokkene måtte heller 
ikke udsætte skibene for ildsvåde 
og målte gå i land, når de lå til kaj i 
Dragør.

Man kan stadig af gamle folk på 
før omtalte .skvalderbænk få serve
ret liere historier om, hvorfor mu
seumsbygningens skorsten er sno
et. Nogle hævder, at det skyldtes 
en voldsom storm i 1895 - skorste
nen blev vredet om af elementer
nes rasen. Andre vil vide, at den 
stammer fra den tid, da bygningen 
fungerede som rådhus. Når de vise 
fædre holdt møder, ønskede de 
ikke tilskuere udefra, og når skor
stenen blev drejet, kunne ingen 
kravle op på taget og belure dem! 
Mere nøgternt kan det fremføres, 
al den snoede skorsten er en æld
gammel engelsk pryd på bygnin
ger ved havne, af kolonitidernes 
englændere bragt verden rundt. 
Dragør var jo som skipperby ret 
internationalt orienteret.

Harry Kaae og Dragør

Man kan næsten ikke sige Dragør 
uden også at sige Harry Kaae. 
Denne forfatter har ikke mindst 
beskrevet sin egen hjemstavn og 
dens fortid. I bogen Dragør - Huse, 
Mennesker, Historie og Historier, som 
Kaae udsendte i 1962 beretter for
fatteren om en samtale, han har 
haft med en gammel mand på 
havnen i Dragør. Han fortalte om 
en morsom leg, drengene havde i 
1860’erne i det tidlige forår, når 
sejlskibene begyndte al vise sig i 
Sundet. Så samledes de ved hav
nen og »gættede skibe«, som 
drenge i nutiden gætter bilmær
ker:

»Ved enkelte lejligheder kunne 
der på en dag komme liere hun
drede skibe gennem Sundet nord
fra. En af drengene havde eneret 
på barkskibe, en anden på brigger, 
en tredie på skonnerter.«

Det var skipper Alfred Schmidt, 
der for mange år siden fortalte 
forfatteren om sin barndom. Han 
blev 93 år gammel og skrev lil det 
sidste ned i en gammel skibsproto
kol om alt, hvad han vidste om livet 
i Dragør og på havene i sejlskibe
nes store tid.

Drengene kunne i hans barn
dom kende alle .sejlskibstyper Ira 
hinanden:

»Det må have været en oplevelse

al høre en sådan lille knægt med 
saglig alvor fortælle, at den sejler 
derude, del var en tysker, for ly
skerne havde så at sige altid den 
fore bramslang nede. Og den 
skonnert der, den var fra Skot
land, del var givet, for de skotske 
skonnerter havde skrog og rig
ning, der var helt forskellig fra an
dre landes skonnerter. Svenske sej
lere var let kendelige på deres 
hvide røstesejl. Hollænderne kom i 
deres karakteristiske tjalke og kuf
fer.«

En forlængst forstummet røst, 
der gør liden for over hundrede år 
siden forunderlig levende og nær
værende. Sejlskibe er der nok af 
endnu, men det er naturligvis lut
ter lystbåde. Men det gamle miljø 
er velbevaret som kun få steder i 
Danmark.

Et gammelt minde

Dragør var under krigen mod 
England 1807-14, kaldet kanon
bådskrigen, basis for en kanon- 
bådsflolille. Herom minder en ka
non ved sejlklubbens hus nord for 
det ældste havnebassin. På et skilt 
ved siden af fortælles følgende hi
storie, som fortjener at gengives i 
fuld ordlyd - om ikke andet, så 
som eksempel til efterfølgelse for 
andre, der rejser mindesmærker:

»Beretning om kanonen på an-
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kerpladsen ved Dragør Sejlklubs 
klubhus. 1 Sundet og ved Køben
havn blev kyst forsvaret med stor 
dygtighed kommanderet af kom
mandørkaptajn J.C. Krieger, der 
på enhver måde med sine kanon
både foruroligede og generede 
englænderne under deres passage 
lil og fra Østersøen.

Med en flotille på 21 kanoncha
lupper og 7 morterbåde lå Krieger 
således i begyndelsen af 1808 på 
lur ved Dragør efter en stor en
gelsk konvoj på 80 handelsskibe, 
der under eskorte af 3 orlogsbrig- 
ger og et bombardérskib var 
kommet nord fra og gået lil ankers 
ud for Malmø.

Efter at konvojen lo gange for
gæves havde forsøgt at forcere 
forbi de danske kanonbåde, der 
begge gange slog dem tilbage, let
tede den den 9.juni for tredie gang 
og stod syd på.

Krieger gik straks til angreb, 
forfulgte de fjendtlige skibe mod 
Falsterbo og erobrede den stærkt 
forskudte orlogsbrig The Turpolent 
samt tolv handelsskibe, af hvilke 
dog fem løb på grund og måtte 
brændes.

Den største og blodigste kanon- 
bådskamp fandt dog sted mellem 
Kriegers flotille på en snes kanon

både og det engelske linieskib Af- 
rica ført af kaptajn Barret, der den 
20. oktober 1808 lå syd for Flinte- 
renden og skulle forene sig med en 
engelsk konvoj, der var gået lil an
kers ud for Malmø. For at for
hindre dette, løb Krieger ud med 
sin flotille, og da vinden løjede af , 
gik han til angreb mod del engel
ske linieskib. Efter tre timers 
kamp, hvorunder linieskibets flag 
to gange blev skudt ned, og 
Krieger, i den tro, at skibet havde 
strøget, nærmede sig for at entre, 
var natten imidlertid brudt frem, 
og da der samtidig kom en brise, 
frelste linieskibet sig ved at flygte 
sydpå. Den nåede Karlskronas 
havn i en f rygtelig forfatning og 
med et tab af 9 døde og 53 sårede.

30 danske kanonkugler sad i 
dens skrog.

Kanonen, der ligger her på Drag
ør havn, eksploderede under 
sidstnævnte kamp, hvorved fem 
mand dræbtes, de landsattes i 
Dragør og jordfæstedes på St. Mag
leby kirkegård.«

Her ser man den dag i dag el 
mindesmærke for dem, el ;tf kir
kegårdens slørste. Dragør havde 
endnu ikke dengang egen kirke og 
kirkegård.



Det nordlige område

Fortidens toldvæsen

I 1516 lod en københavnsk læge, 
Claus Jensen Denne, opføre et ka
pel og et hospital ved en beskeden 
skibsbro, som undertiden blev an
vendt til færgeoverfart til Malmø. 
Ved hospital forstod man dengang 
nærmest faltigsliftelse, men Claus 
Dennes institution var et herberg 
for hjemløse, som han dog hurtig 
måtte opgive på grund af lavvande 
i pengekisten. Han døde som fat- 
tiglæge i Malmø. Kapellet havde 
han indviet til Sankt Anna, og det 
skyldes altså ham, at man har et 
Sankt Annæ Kvarter og en Sankt 
Annæ Plads i København. Kapellet 
lå dog ikke ved pladsen, der er op
kaldt efter det, men ude ved 
Søndre Toldbod eller måske en 
smule sydligere.

Endnu i Christian den Fjerdes 
tid var der fuldstændig øde ude ad 
disse kanter, indtil kongen lod an
lægge en skanse lidt nordligere, en 
forløber for Kastellet, samt flyt
tede Københavns toldbod derud. 
Den havde oprindelig ligget inde 
ved kanalen mellem byen og Slots
holmen på øen lige over for Bold
husgade. Havnen inde i kanalen 
var spærret afen bom om natten.

Efter at være (lyttet til Knippelsbro 
i 1623, blev toldboden få år efter 
placeret dér, hvor den ligger 
endnu små 350 år efter. Den blev 
indviet i 1628 og fik sin egen hav
nekaj, som var anlagt over el sæn
ket skib. Havnen blev spærret af 
estakader med en åbning i midten, 
som blev lukket med en bom om 
natten, ligesom det havde været til
fældet, da havnen endnu kunne 
holdes inde i Gammel Strand.

Toldvæsenet var under enevæl
den et kongeligt anliggende, men 
det skete ofte, al kongen forpag
tede det ud til velhavende køben
havnere, der kunne garantere en 
vis sum årligt forlods. I 1706 var 
det således udlejet for 274 000 
rigsdaler. Forpagternes svende og 
vel også dem selv var i reglen nogle 
gavtyve, der forsøgte at skrabe så 
mange penge sammen som muligt 
uden smålig skelen til toldloven. 
Det resulterede naturligvis i, al 
smugleriet florerede. I det meste 
af 1700-tallet kunne man i Køben
havn købe tobak for en pris, der 
var lavere, end man krævede i told! 
Tolderne fik en trediedel af alle 
konfiskerede varer, og resien gik 
til fordel for Børnehuset og Sø- 
kvæsthusel. Skønt en skipper, der

udfyldte sin toldseddel urigtigt, 
ikke blot risikerede at lå skibet be
slaglagt, men også at måtte hen
slæbe mange måneder i lænker på 
Bremerholm, var smugleriet ikke 
til at stoppe. Det hjalp naturligvis 
heller ikke det fjerneste, at kongen 
beordrede præsterne til al advare 
imod smugleri fra prædikestolene.

Enevældens afskaffelse i >1848 
førte til en sundere og rimeligere 
ordning af toldvæsenet, omend 
det vel aldrig vil blive ligefrem po
pulært i videre kredse.

Nordre Toldbod

Den velkendte modtagelse af vor 
verdensberømte billedhugger Ber
tel Thorvaldsen, som er skildret i 
farvebilleder på Thorvaldsens 
Museums mure, fandt sled på 
toldboden, og del var naturligvis 
en vældig folkefest. Tusinder 
llokkedes på kajerne, og hundre
der af små og større både stævnede 
ud til fregatten Rota, der havde 
hentet billedhuggeren i Italien og 
var ankret op uden for Toldbod
bommen. Han blev trukket ind til 
Kongens Nytorv af studenter, der 
havde spændt hestene fra den for
nemme ekvipage, der var stillet til 
hans rådighed.

Sådanne modtagelser på Told
boden skulle der siden blive mange 
af, og skikken med at sejle ud i
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Dampskibe udfor toldboden. Fra 1819, da den første dampbåd viste sig i danske 
farvande, til 1843 måtte dampskibe ikke komme inden for toldbodbommen på grund 
af brandfaren. Tegning af H.F.G. Holm.



havnen og på reden for at modtage 
berømtheder, der ankom ad søvej
en, florerede århundredet ud og 
var endnu ikke i begyndelsen af 
1900-tallet ganske ebbet ud. Un
der Christian den Niendes rege
ring var der modtagelse så godt 
som hver sommer af engelske 
kongeskibe og russiske kejserski
be, hvis prominente ejere blev sej
let ind til Toldboden i chalupper. 
Bagefter gik de elegante skibe ind 
til Søndre Toldbod. Endnu færges 
udenlandske statsoverhoveder ind 
på den måde, når de gæster Dan
mark ad søvejen, og så brager sa
lutkanonerne fra Sixtus, så del ly
der, som om en krig er brudt ud.

En knap så ophøjet funktion 
som færgeleje for ruter til Orlogs- 
værftet og B & W har Toldboden 
dog også fået tid til at varetage til 
gavns. Indtil Bomløbet i 1924 blev 
udvidet til 62 meters bredde, 
havde der en halv time hver mor
gen og en halv time hver aften væ
ret udlagt en flydebro over løbet 
for arbejderne på Holmen. Den 
blev nu fjernet, og der blev opret
tet en færgerute over til Nyholm.

Modtagelsestrappen af granit 
stammer helt tilbage fra 1848. I 
1860 overgik pladsen fra Krigsmi
nisteriet til Københavns Havnevæ
sen, og dens endelige regulering 
blev fuldført i 1869. I 1927 blev 
bolværket rykket ud til 7,5 meters

vanddybde, og endnu en udvidelse 
blev foretaget i 1946, da en gam
mel bådehavn blev opfyldt. Det 
lave pakhus med haveanlæg på ta
get blev bygget 1949-51.

Københavns Havnevæsen

Administrationsbygningen for 
Københavns Havnevæsen ligger 
på Nordre Toldbod og blev opført 
her i 1868 med Vilhelm Dahlerup 
og F. C. Bøttger som arkitekter. 
»Væsenet« er en selvejende institu
tion, men det har det ikke altid væ
ret.

I middelalderen var det kongen, 
der var chef for Københavns havn. 
Ifølge en kongelig forordning af 
21. maj 1692 blev der nedsat en 
havnekommission på fire mand 
med Ole Rømer i spidsen, men det 
var nærmest som en afdeling af 
Københavns bystyre. Omsider blev 
det gennem en kongelig resolution 
af 30. marts 1742 fastsat, al Kø
benhavns Havnevæsen skulle være 
en selvejende institution, dog såle
des, at ledelsen var underlagt den 
enevældige konge. Denne ordning 
bestod til 1812, da der blev opret
tet en centraladministration for 
havne- og opmudringsvæsenet på 
syv medlemmer med politimeste
ren i spidsen. I 1858 ændredes lo
ven igen, og nu bestod styrelsen af 
et havneråd og en havneforvalt

ning, der var ansvarlig over for 
ministeren for havne, som den
gang var indenrigsministeren.

Ved frihavnsloven af 31. marts 
1891 blev havnerådet udvidet med 
to medlemmer al folketinget og to 
landstingsmænd, mens det hidtil 
havde bestået udelukkende af 
kommunalfolk plus politimesteren 
og to søofficerer. En ny lov kom 
allerede 29.april 1913. Nu var 
»væsenet« ikke blot selvejende af 
navn, men også af gavn. Man var 
ikke længere blot en rådgivende 
forsamling for ministeriet, som del 
nærmest havde været tilfældet hid
til.

Det bestemtes nu, at havnebe
styrelsen skulle have Københavns 
overpræsident som formand og 
desuden bestå af 16 mand, hvoraf 
en vælges af Ministeriet for offent
lige Arbejder, en af Handelsmini
steriet, 4 af den lovgivende forsam
ling, 2 af skibsfartens hovedorga
nisation, 2 af Københavns Magi
strat, 2 af Borgerrepræsentati
onen, 2 af Grosserersocietetets 
Komité og endelig 2 af industriens 
hovedorganisation.

1 1923 købte havnevæsenet re
deriet C. K. Hansens bygning ved 
toldboden, og administrations
bygningen fra 1868 blev i 1939 ud
videt med to etager. På Nordre 
Toldbods område har også Sø
kort-Arkivet til huse. Det råder
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Nordre Toldbod, nutid.

over flere opmålingsfartøjer, mens 
havnevæsenet ejer en række slæ- 
bebåde og andre specialfartøjer, 
f.eks. den store flydekran og ild- 
slukningsfartøjer, som ikke blot 
bekæmper brande i skibe, men 
også med held har været sat ind 
imod storbrande på land. Det 
gjaldt således den store pakhus
brand på Christianshavn i 1959 og 
en mere beskeden ildløs i hotel 
Codan nogle år senere.

Havnevæsenets ad m i nistrative 
ledelse varetoges tidligere af en 
havnekaptajn, siden 1914 af Kø
benhavns havnedirektør. Både 
kaptajner og direktører har fået

gader og veje opkaldt efter sig, og 
på Islands Brygge, hvor flere af 
dem er hædret på denne måde, vil 
der i de kommende år opstå liere 
nye gader, så der er plads til mere 
hæder.

Københavns nuværende havne
direktør er Eigil Andersen. Hav
nevæsenets adresse er Nordre 
Toldbod 7.

Havnevæsenet inddeler Køben
havns havn i 6 havnefoged-distrik
ter, centreret om Prøvestenen, 
Nordre Toldbod, Gamle havn, 
Teglholmen, Nordhavn og Fri
havnen. Indtil 1972 var der et sy
vende, nemlig Kalvebod distrikt,

som på grund af Sydhavnens 
stedse ringere betydning blev slået 
sammen med den gamle del af 
havnen.

Langelinie

Langelinie var oprindelig en ynde
fuld promenade langs vandet 
uden om Kastellet. Hvor den end
te, begyndte Strandpromenaden, 
der blev erstattet af Strandboule- 
varden, da de store landvindinger 
blev påbegyndt i slutningen af for
rige århundrede, og bl.a. Frihav
nen opstod.

Nu er Langelinie dels den store
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park på de frigivne dele al de mili
tære anlæg, dels en bilvej, en lyst
bådehavn og den lange snorlige 
langeliniekaj, der ender med en 
mole ude ved reden. Kajanlægget 
har dog ikke helt spoleret idyllen. 
Ganske vist hed det i en begrædelig 
tone i det store tekst- og billedværk 
Før og Nu i 1916, alen i 1879 fore
taget udvidelse af Nordre Toldbod 
førte til påbegyndelsen af Langeli
nies ødelæggelse:

»Man udvidede Langelinie sam
tidig på detle sted og lagde Told
boden udenfor med kaj og bol
værk, borttog al den henrivende 
udsigt over vandel, som man hav
de, når man trådte ind ad Langeli- 
nieporten, og erstattede udsigten 
med det mærkværdige havnean
læg, som hverken er til nytte eller 
pryd.«

Det er der jo delle meninger om. 
I 1948 skrev en mere poetisk sjæl 
end skribenten fra Før og Nu om 
Langelinie:

»Den stemning, der hviler over 
hele sceneriet, er så stilfærdig, 
mild og venlig, så inderlig dansk, al 
vi alle har part i den. Ingen steder 
mødes land og hav så ømt og intimt 
som her - det er her, den lyse nat 
lander, når hun gæster Danmark, 
mens blomsterløvets søde susen, 
fuglenes sang og bølgernes skvul
pen mod molen smelter sammen 
til en frydefuld sommerhymne.«

Langeliniepavillonen fra 1884, der under den anden verdenskrig blev sprængt i 
luften af en tyskbetalt terrorgruppe.

Det er Sigfred Pedersen, der har 
ordet, og han fortsætter sin lov
prisning i værket »Danmark, landet 
mellem bælt og hav«:

»Hvor finder man på den gan
ske jord et havneindløb som dette! 
Den fremmede føler med det 
samme, at dette er Hans Christian 
Andersens eventyrland! De opstil
lede skulpturer fortæller ham, at 
her vralter tamme isbjørne om
kring på gaden, her slikker ynde

fulde, ungpigespæde havfruer sol
skin på en sten i havstokken, mens 
en vældig jættekvinde pløjer med 
sammenbidt energi uden at 
komme af stedet.«

Der er en mængde skulptur på 
Langelinie, og det fører for vidt at 
beskrive monumenterne her. Der 
findes særlige bøger om emnet - 
dels fra Kraks Legat, dels fra Poli- 
tikens Forlag: »Københavnske 
Monumenter og Mindesmærker.«
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I 1975 er el nyt føjet til: Mindes
mærket for polarforskeren Ejnar 
Mikkelsen.

Mens vi er i det litterære hjørne, 
må vi have den norske forfatter 
Johan Borgen med: »Hvad havde 
den landlige idyl ved Langelinie 
været, hvis ikke havtrætte skibe fra 
den store verden sukkende havde 
lagt sig helt op på plænen hos de 
fjerklædte svaner. Til den verden 
er det, havfruen undrende stiger 
op fra sit tavse dyb, til dumpe 
damphammerslag og isnende 
autogen over bugten fra B & W.«

Lystbådehavnen

Mon vi ikke også kan kapere en 
smule svensk? Det er fra Adolf 
Hallmanns bog Kjøpenhamn, og det 
er 30’rne, han skildrer. Langeli- 
nies storhedstid var kejserdagene, 
fortæller forfatteren, så sank den 
hen, men vågnede igen til dåd, da 
lystbådehavnen blev anlagt:

»Mest lladdrar Dannebrogen 
från akterstångerna, men fråm- 
mande flaggor hålsas lika vål- 
komna i denna utomordentlikt 
gåstfria hamn. Enastående dåri- 
genom att en långfårdskapten ef
ter en trottande resa i lugn och ro 
kan få borde kajen, skdia om sin 
båt och vila ut en stund innan tull- 
mannen kommer. Han håller till 
dår uppe vid vaktmannens kontor

Måske det mest yndede turistmål i København - i det mindste for amatørfotograf er: 
Den lille Havfrue ved Langelinie. I baggrunden den nuværende Langeliniepavil- 
lon, der også rummer KDY's lokaler.

och han har noga rede på vad som 
sker i hamnen. Men han kan siti 
yrke och besvårar inte i olicl.«

Der er godt med turister i lyst
bådehavnen, da Hallmann er på 
besøg i mellemkrigstiden. Der er 
både fra de nordiske broderlande, 
her vajer trikoloren fra den fran
ske Bell-ami, man ser Estlands 
blå-sort-hvide flagdug og Letlands 
hvide med et rødt kors. Holland er

repræsenteret med en stor motor
båd med horisontal trikolore i ag
terstavnen. Leningrad er med i bil
ledet, endog Saloniki i Græken
land, og oppe ved yachtpavillonen 
ligger belgiske, engelske og ameri
kanske legationsbåde. Udenfor på 
reden har den polske tremaster, 
skoleskibet Dar Pomorza, kastet an
ker.

Den internationale atmosfære
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blev naturligvis endnu mere for
lænet om sommeren, når Kongelig 
Dansk Yachtklub i mellemkrigså
rene samlede mange nationers 
sejlsportsfolk til Øresundsugerne, 
hvor den danske konge deltog ak
tivt. Christian den Tiende var 
æresmedlem i KDY og hentede 
mange præmier hjem med sine 
skiftende sejlbåde, der alle bar 
navnet Rita - blot med tilføjet ro
mertal, V ialt (5). Rita V blev i øv
rigt ødelagt i 1936 ved en brand på 
et værft.

Lystbådehavnen blev anlagt af 
yachtklubben, men blev overladt 
kommunen i 1893. Langeliniepa- 
villonen, som ligeledes tilhører 
KDY, blev opført i 1902, men totalt 
ødelagt under den tyske besættelse 
afen dansk nazibande. Del samme 
var tilfældet med roklubbens bå
dehus ved lystbådehavnen. En ny 
Langeliniepavillon blev indviet i 
1954. KDY har også klublokaler og 
pavillon i Skovshoved. Også DFDS’ 
Roklub har klublokaler indbygget i 
den gamle skrænt fra fæslningsti- 
den for foden af det overdådige 
monument for de omkomne sø
folk i den første verdenskrig.

Havnens honnørkaj

Langelinie er en rigtig præsenta
tionskaj eller honnørkaj, om man 
vil - om sommeren anløbssled for 
store turistskibe og på alle årstider 
for udenlandske flådeafclelinger, 
der beærer København med el be
søg eller en genvisit for danske Ilå- 
debesøg i fremmede havne. Ikke 
alle har været glade for dette mili
tære engagement. Ledende politi
folk har gennem tiderne - knap så 
meget i efterkrigsårene - raset 
mod løsagtigheden, bravt supple
ret af moralister fra civile kredse. 
Begrebet »langeliniepige« er vel i 
øvrigt ikke forsvundet helt al 
sproget endnu.

I 1938 lagde den stormægtige 
tyske ministerpræsident, Hitlers 
højre hånd, Hermann Göring til 
ved Langeliniekajen med yachten 
Carin, der var opkaldt efter hans 
afdøde kone. Han var overordent
lig interesseret i omgivelserne, og 
hvem ved, om han ikke har givet 
sine venner i marinen - han var jo 
selv luftvåbnets mand - nogle gode 
tips om, hvordan man kunne gøre 
landgang på dette sted, hvor der 
kun var få minutters gang til ho
vedkvarteret for Københavns for
svar, Kastellet, eller Citadellet 
Frederikshavn, som er fæstnin
gens oprindelige navn.

Hvorom alt er kom der i hvert

fald gæster på Langelinie den 
9. april 1940, som ikke blev modta
get med honnør.

Angrebet 9. april 1940

Den lyske kuldamper S/S Hansa- 
stadt Danzig var den 8. april gåel op 
gennem Storebælt med tyske 
tropper skjult i lasten. Den gik ned 
gennem Øresund om natten og 
mødte i nærheden af Middelgrun
den den tyske isbryder Stettin, som 
skulle gå foran ind i havnen. De 
blev observeret fra Middelgrunds- 
fortet, og projektørerne spillede 
hen over dækket, men intet skete. 
Fortets besætning ville have skudt 
advarselsskud til militæret i Kø
benhavn, men kanonen svigtede! 
Skønt regeringen var advaret om 
aktionen af den danske marineat- 
tache i Berlin, var fortets chef ikke 
til stede, kommandoen var over
ladt en ung søløjtnant, som stort 
set kun havde uøvet mandskab.

Lederen af den tyske invasion 
om morgenen den 9. april 1940, 
major Glein, skildrede den senere i 
et tysk militært ugeblad. Efter pas
sagen gennem Middelgrundsfor
tets projektører dukkede Langeli
nie op forude: »Men samtidig ser 
vi i morgendæmringen omridsene 
af et dansk krigsskib. Svære kano
ner stirrer truende over imod os, 
men også dette krigsskib forbliver
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stille, foran lægger isbryderen til. 
Få minutter efter kl. 5,20 er vi efter 
en kort manøvrering fortøjet ved 
kajmuren. Faldrebene falder.
Landingen lykkes, det sværeste er 
gjort. Nu ved vi, at København bli
ver vor.«

Få øjeblikke efter ruller cykler 
og motorcykler afsted mod nøje 
planlagte mål. Østerport station 
besættes og gøres til midlertidigt 
tysk hovedkvarter. Kastellet an
gribes fra Kongeporten, hvor kun 
3 mand har vagt. Porten sprænges 
med en håndgranat, og vagten 
overmandes. Officererne tages 
bogstavelig talt på sengen. Alle
rede da dirigerer tyske soldater 
trafikken i Bredgade og Store 
Kongensgade, og attakken mod 
Amalienborg, der ender med 
dansk kapitulation, er i fuld gang.

Den første tid efter besættelsen 
af landet og igen i de sidste år var 
Langelinie spærret for offentlig
heden. Efterkrigstiden har især 
været præget af udenlandske llå- 
debesøg, både f ra øst og vest, og af 
en del besøg af udenlandske stats
overhoveder.

En god ide

Skal man tage artiklen »Tristere 
end lågernes kaj« for dens påly
dende værdi (Politiken 20. april 
1974), er det ikke noget oplivende

syn, der møder den fremmede, 
som går i land på Langelinie. Det 
hedder i indledningen:

»I dag begynder turistskibenes 
sæson ved Langeliniemolen med 
sovjetisk oplæg: krydstogtskibet 
Estonia kommer hertil med de 
første af de titusinder af bygæster 
søværts fra, som skal opleve Lange- 
linie, byens promenade mod Øre
sund. Men de kunne lige så godt 
være ankommet til et fjernt trin
bræt i Sibirien. Det eneste til at 
repræsentere det muntre, urbane 
storkøbenhavnske liv på denne 
promenade er en pølsebod.«

Bladet oplyser, al Københavns 
Havnevæsen og Frihavnsselskabet 
nu gerne vil have nyttegjort de ka- 
sematlignende lokaler, der i 200 
meters længde adskiller kajen og 
den bagved liggende del af Fri
havnen. Der vil kunne laves en syd
landsk forretningsgade her, hug
get ind i »klipperne«, hvor byens 
stormagasiner kunne have deres 
forposter mellem værtshuse inde i 
den lukkede, men hule rampe, der 
hidtil har været benyttet til lagre af 
spiritus, magasin for havnemyn
dighederne og en politivagt samt 
en hel del andel, man nu har kun
net skaffe plads lil andetsteds.

Det synes at være en glimrende 
idé, som endnu venter på at blive 
ført ud i livet.

Gamle frihavnsplaner

Verdens første f rihavn blev åbnet i 
Livorno i Italien i 1547. Som tidli
gere flygtigt berørt var Christian 
den Anden af Danmark inde på 
noget i samme retning allerede et 
kvart århundrede før; men der 
skulle komme mange frihavne 
rundt om i verden, før Danmark 
for alvor kom med.

Der blev gjort et konkret forsøg i 
1769, da en kreds af københavnske 
købmænd og skibsredere havde 
udarbejdet en frihavnsplan og 
overdraget den til kongen, idet 
man mente, det var en statsopgave 
at realisere den. Havnen skulle 
ligge på de gamle tømmerpladser 
syd for Toldboden og hen til den 
daværende botaniske have, som lå 
ved Amaliegades ydre ende. Her 
skulle der være billig pakhusleje, 
og fremmede skulle f ritages for 
havne- og lastepenge og helst også 
for Øresundstolden.

Man ønskede at gøre Køben
havn til oplagsplads f or oversøiske 
varer og nævnte først og fremmest 
hamp, hør, sejldug, tjære og ma- 
stetræ, som kom fra Østersølande
ne. De skulle købes i gode tider og 
sælges i dårlige, f.eks. når isen luk
kede farvandene. Del var et udtalt 
mål at snuppe så meget som muligt 
af Hamburgs og Lübecks handel 
på Østersøen. En særlig kommis-
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sion med A. P. Bernstorff i spidsen 
godkendte planerne 4. maj 1770, 
og skøde blev udstedt til kommer- 
cekollegiet, der skulle udføre dem 
for kongelig regning. Da Struen- 
see kom til magten, gik planerne i 
vasken. Han havde intet princi
pielt imod dem, men ønskede ikke 
at give København en særstilling 
på provinshavnenes bekostning. 
Ville de københavnske købmænd 
have frihavn, måtte de betale den 
selv. Det kunne de ikke, og fri
havnstanken blev opgivet.

Den dukkede op igen i 1880’er- 
ne, da tyskerne var begyndt at ud
grave Kielerkanalen, som ville 
gøre Hamburg til en endnu alvor
ligere konkurrent, end storbyen 
ved Elben hidtil havde været.

Frihavnen realiseres

Den 15. november 1887 skrev In
denrigsministeriet til Grossererso- 
cietetets Komité og anmodede om 
en udtalelse om dennes syn på en 
eventuel frihavn i Danmarks ho
vedstad. Udtalelsen blev positiv, 
selvom der også var betydelig 
modstand, bl.a. fra Børsens mæg
tigste mand, C. F.Tietgen. Han 
nærede endnu ved havnens ind
vielse den 11. november 1894 stor 
modvilje mod projektet, som han 
og hans Privatbank ikke havde væ
ret med til. Kræfterne bag projek-

tets udarbejdelse var koncentreret 
om Landmandsbanken og dennes 
leder, Glückstadt, der var Tietgens 
værste konkurrent.

Frihavnsloven blev endelig ved
taget i Rigsdagen den 31. marts 
1891, og de vældige anlægsarbej
der kom straks i gang under an
vendelse af de mest moderne me
toder. Her benyttedes således gra- 
vemaskiner for forste gang i Kø
benhavn.

Loven om frihavnen, der giver 
denne status som udland i tokl- 
mæssig henseende, overlod drif
ten af den kommende havn til 
Kjøbenhavns Frihavns-Aktiesel
skab, der var grundlagt for anled
ningen; men Københavns Havne
væsen påtog sig at stå for selve 
havnens anlæggelse. Frihavnssel
skabet derimod lod opføre alle 
pakhuse, kraner, jernbanespor og 
en række andre nødvendige anlæg 
for storhavnens drift. Havnevæse
net havde aktiemajoriteten, såle
des at selskabet nærmest måtte op
fattes som en mellemting mellem 
et privat og et offentligt selskab. 
Senere gik alle aktieposter over på 
havnevæsenets hænder.

Ved det vældige opbud af pres
sefolk fra mange lande ved åbnin
gen af Kejser Wilhelm Kanalen, 
der også kaldtes Nord-Østersø 
Kanalen og Kielerkanalen, årel ef
ter åbningen af Københavns Fri

havn, benyttede københavnerne 
sig af lejligheden lil at reklamere 
kraftigt for denne nydannelses 
fortræffeligheder. Det afstedkom 
også stor udenlandsk interesse, og 
det lykkedes at bilægge striden 
mellem Glückstadt og Tietgen, så 
DFDS lod sine mange skibe gå til 
kaj i Frihavnen, når de kom med 
laster fra udlandet. Dermed var 
siorhavnen i alle henseender øko
nomisk sikret.

1 1895 blev den danske amerika- 
fart forlagt til Frihavnen, og 
samme år oprettedes dampfærge- 
linien til Malmø. Overfartstiden til 
sidstnævnte destination var den 
gang 1 time og 25 minutter. Den 
gøres ikke meget hurtigere i nuti
den.

Store udvidelser

Frihavnen måtte udvides i løbet af 
lå år. Til den ende anlagdes i 
1915-17 Redmolen, der indeslut
tede to ældre småhavne fra 
1880’ernes slutning, de såkaldte 
redhavne, hvoraf den ene nu ind
gik i Frihavnen.

1915-22 anlagdes Kroneløbs- 
bassinet og Orientbassinet (10 me
ter bassinet) ved opfyldninger 
nord for Redhavnen, 1918-21 
Skudehavnen uden for Frihavns- 
gitteret, der afspærrer det toldfri 
område mod byen og tolclhavnen
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både mod syd, øst, nord og vest. 
1920-22 var det Benzinhavnens 
tur - et efter datidens forhold 
mægtigt anlæg, der unægtelig er 
sat ganske i skyggen af efterfølge
ren ude ved Amagers østkyst.

Helt frem til 1918 var der ved 
det senere Kroneløbsbassin en 
sandstrand, der om sommeren 
blev benyttet som badestrand og i 
solskin og varme var lige så tæt be
sat som senere strandene ved 
Charlottenlund og Bellevue. Tæt 
ved denne strand, der oprindelig 
var en revle godt ude i Øresund, lå 
en primitiv beværtning, hvis store 
attraktion var en stor, tam gase, 
der gik rundt mellem gæsterne og 
betragtede sig som deres »lige
mand« og personlige ven. Værts
huset kaldtes efter den håndfaste 
indehaverske Bøllemors Kro, og så 
indarbejdet var dette navn blandt 
søfolk, at Redhavnen i en årrække 
blev kaldt Bøllemors Havn!

1 nyere tid er Frihavnen udvidet 
gennem overenskomst mellem 
Københavns Havnevæsen og Fri
havnsselskabet om overdragelse af 
sydsiden og vestsiden af 10 meter 
bassinet, i 1950 på basis afen leje
kontrakt mellem parterne. .Året ef
ter var det, at havnevæsenet over
tog hele selskabets aktiekapital 
uden dog formelt at indlemme 
del i KH.

De nyeste udvidelser er sket på

eksisterende grund ved opførelse 
af mægtige pakhuse og moderne 
kraner, især efter at transporten 
med containere slog igennem i 
60’erne. Ikke blot Frihavnsselska
bet, men også ØK har i efterkrigs
tiden investeret store summer i 
nye pakhuse inden for det kilome- 
terlangegitter fra Bådeslien i nord 
til Nordre 'Foldbod i syd.

I 1962 var der stor optimisme 
med hensyn til havnens fremtid, 
og man havde vitterlig oplevet 
gyldne tider i årene efter den an
den verdenskrig. I det store værk 
»Dansk skibsfarts renæssance« 
med undertitlen »En gammel 
skippers erindringer« skrev forfat
teren H.C.Røder således i 1962:

»I løbet af få år viste tiet sig, at 
Frihavnens fædre fik ret i deres 
optimistiske tro på havnens beret
tigelse -ja, nødvendighed - og 
store udvidelser måtte foretages. 
Københavns Frihavn har været af 
uvurderlig betydning for dansk 
erhvervsliv, og i dens virksomhed 
gennem årene kan sikkert søges en 
meget vigtig årsag til, al dansk 
skibsfart kom til at opleve en glim
rende renæssance.«

Hvordan del end går med Kø
benhavn som international havn 
betragtet, står det vel ikke så galt til 
med handelsflåden som sådan. I 
1974 sejlede danske redere om
kring 40 procent mere ind end året

før. Ved årsskiftet 1974-75 anslås 
den danske handelsflåde at være 
15 milliarder kroner værd. Den er 
på rundt regnet 900 skibe med en 
gennemsnitsalder på 6,5 år. For 
resten af verden er gennemsnittet 
ni år.

Men flere og flere af vore mange 
store, smukke skibe går nu Kø
benhavns havn forbi. Det må vi 
lære at leve med.

Nutid og fremtid

Alarmerende avisoverskrifter i 
1969: »Markedsudviklingen gør 
Frihavnen overflødig«, »Dan
marks EFTA-medlemsskab og 
toldvæsenets rationaliseringer gør 
en afvikling af Frihavnen nærlig
gende«, »Frihavnen nedlægges, 
når koncessionen udløber i år 
2000«.

De blev efterfulgt af andre dag- 
og distriktsblad-artikler, hvori to
nen havde en anden lyd. »Køben
havns ny havnedirektør Eigil An
dersen har grund lil at være opti
mist«, hedder det i Berlingske Ti
dende samme år. »Det viser sig, at 
den vareafgifispligtige godsom
sætning i havnen i de første måne
der af 1969 ligger ca 600 000 tons 
højere end i samme periode af 
1968.« Og Frihavnen skal overtage 
den ny Levantkaj ved Færgehavn 
Nord, fortæller havnedirektøren,
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DFDS dampskib Frederik. VIII i Frihavnen i 1920'rne. Del var Danmarks mest
berømte amerikadamper.

der her (brudser netop den store 
udvikling i containeromsætnin
gen, som også kom, men som på 
del sidste har vist sig ikke at være 
helt så stabil, som man havde håbet 
på. Esbjerg overfløj allerede i 1973 
København som landets største eks- 
porthavn, og da DSB i høj grad 
favoriserer store selskaber som 
f.eks. DFDS, hvad taksterne for 
containertransport angår, går sta
dig mere og mere gods uden om 
Frihavnen og med bane lil Esbjerg

eller endog til Hamburg og Nor
dens verdenshavn, Gøteborg.

Mellem de mere pessimistiske 
pressekommentarer kan vi citere 
bladet København, som ikke er 
identisk med det af kommunen 
udgivne blad, men nærmest det 
modsatte. Bladel skrev, uden al ar
tiklen er signeret, følgende i efter
året 1975:

»For øjeblikket lever Frihavnen 
på en kassekredit, som udløber 
1. marts næste år. Hvis myndighe

derne ikke griber ind, kan Frihav
nen forudsige sin konkurs på dato. 
Det betyder, at 800 ansatte i selve 
havnen sammen med 800 andre, 
der er afhængige af dens eksistens, 
bliver arbejdsløse.«

Ikke just lyse udsigter. Der er 
planer fremme om al lukke to af 
Frihavnens bassiner og omdanne 
dem til lystbådehavn. Det er der jo 
også en vis havnemæssig fremtid i, 
og del giver mulighed for ad åre, 
om konjunkturerne skulle skifte, 
al anvende den til sædvanlige hav
neformål, selvom Frihavnsselska- 
bei skulle bukke under.

Det festlige indslag i Frihavnens 
brogede liv fra tidligere tider,jule
skibene, vender næppe nogen 
sinde tilbage. Det sidste fra Sven
ska Amerika-Linjen kom i 1974, 
men kun et enkelt, mens der i »den 
gode lid« kom en hel række hvert 
år i december. Der var modtagelse 
af uniformerede orkestre, borg- 
mesterlaler og stormende gen- 
synsscener på Frihavnens kajer. 
Nu går skibene først og fremmest 
til Gøteborg, og velkomstscenerne 
er henvist til lufthavnen i Kastrup, 
hvor de næppe når de store høj
der, man kendte fra den julesmyk
kede, granduftende Frihavn forår 
tilbage.
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Kalkbrænderihavnen

Frihavnsanlæggel ændrede fuld
stændig Østerbros kystlinie. Tidli
gere kom man fra Langelinie ud 
ad Strandpromenaden ved den 
daværende kystlinie tæt øst for 
Strandboulevarden. Ude for en
den af Gammel Kalkbrænderi Vej 
gik en halvø ud i Sundet, hvori 
Kalkbrænderihavnens bassin var 
indbygget og behørig beskyttet 
med moler. Gammel Kalkbræn
deri blev grundlagt i 1729 ved 
Langebro for at skalle materialer 
til Københavns genopbygning ef
ter den ødelæggende brand året 
før. Allerede 1731 flyttedes den til 
den såkaldte Bådsmandsskanse på 
Østerbro. Længere ude opførtes i 
1779 endnu et kalkværk, Nye 
Kalkbrænderi, der stadig eksiste
rer og fra 1889 er aktieselskab. 
Dets havn lå ligeledes på en halvø, 
ved siden af hvilken der varanlagt 
et kystfort, Kalkbrænderifortet, i 
1882. Del blev nedlagt i 1915. Ny 
Kalkbrænderi overtog i 1899 ret
ten lil at bryde kalk og kalksten på 
Saltholm og vil jo nok kunne gøre 
sine rettigheder gældende, hvis 
staten vil overtage øen. At firmaet 
ikke udnytter koncessionen, spiller 
formentlig ikke nogen rolle i den 
forbindelse. Der er stadig store 
kalkforekomster på øen, som det 
måske under ændrede forhold

kunne betale sig at udnytte. Sel
skabet er medstifter af et andet ak
tieselskab, Københavns Mørtel
værk, der stadig har sine anlæg i 
Kalkbrænderihavnen og nu er det 
eneste, der minder om svundne ti
ders kalkværker på Østerbro - 
bortset fra havnens navn og flere 
gadebetegnelser i bydelen. Kalk
brænderihavnen blev anlagt 
1893-95 ved den ny kystlinie, og 
alle mindelser om den gamle for
svandt.

Den inderste del al Kalkbræn
derihavnen er blevet tildækket i 
1977, og skipper Stokholms Sun- 
dia-rederi har måttet.søge kajplads 
længere ude i havnen efter at have 
hørt til her i 25 år. Han sejler dag
lig med sportsfiskere til Øresunds 
bedste fiskepladser, og man kan 
bestille plads ombord på telefon 
(01)29 19 06. Aage Stokholm star
tede i 1951, el ter at han på en ud
stilling i Forum havde set en smart 
forretningsmand sælge frisk luft 
på dåser! Skipperen mente, at 
dette kunne fås på hæderligere vis 
på Øresund, og hans lystfiskerture 
f ra Kalkbrænderihavnen blev hur
tig yderst populære.

Der har efterhånden været flere 
Sundia-både, men den »nyeste« er 
sat ind i rutefarten til fiskeban
kerne i 1975, efter at Stokholm selv 
har bygget den om efter alle kun
stens regler. M/S Sundia af i dag

har en fordel som dampskib og 
blev bygget til DFDS så tidlig som i 
1875. Lasten, der oprindelig 
havde været indrettet til passage
rer, men i mange år havde været 
anvendt til fragt, er nu »re
staurant« med et fortræffeligt 
køkken, i reglen betjent af skibsre
deren selv, der kokkererer og leve
rer musikalsk underholdning om 
bord med samme virtuositet. Ski
bet har plads til 57 fiskere, og der 
er lange rensebrædder på dækket 
med rindende vand på hele hjem
turen, så man under de bedste hy
giejniske forhold kan få renset sine 
fisk, inden man kommer hjem.

Inderhavnen, der altså nu er 
forsvundet, var i de sidste år præ
get af skønne træskibe, der blev 
passet og plejet med største omhu 
- skibe som Frivilligt Drenge-For
bunds galease Skibladner II, der 
medvirkede i TV-serien »En 
landsbydegns dagbog«, den ca 
80-årige fåborgskonnert Mira og 
den sidste danske New Found- 
land-tremastcr Marstal Aktiv, 
der blev bygget i 1920’rne.

Ved vestsiden af Kalkbrænderi
havnen ligger Nordhavnsværftel, 
der i 1974 blev solgt til en tidligere 
driftsleder i firmaet. Man har tid
ligere beskæftiget sig udelukkende 
med reparationer af mindre skibe, 
men nu er det meningen, al man 
også vil satse på nybyggeri. Man
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Typisk gade i det store fiskerleje ved Skudehavnen, 
fotograferet i foråret 1977.

kender værftet udmærket, hvis 
man ofte er passager på S-banen, 
hvor man ser det en smule fra oven 
og i øvrigt punktvis har udmærket 
udsigt over Frihavnen og Nord
havn.

Skudehavnen og 
Færgehavn Nord

I 1966 tog man en ny kaj i brug 
nord for Kalkbrænderihavnen og 
året efter den ny Færgehavn Nord, 
nutidens »port til fremtiden«, som 
Refshaleøen var det i 1870’erne.

Endnu er der dog et herligt stykke 
fortid på det store landområde, 
der er indvundet nord for Frihav
nen, det er fiskerihavnen i Skude
havnen med et væld af småhuse og 
lange maleriske gader ind imellem 
og et broget folkeliv. Havnen er 
dog ikke blot for fiskerfartøjer. 
Der er også klubhuse og opha- 
lingspladser for Sejlklubben Sun
det, Sejlklubben Triton og Sejl
klubben Øst; men det er fiskerne, 
der giver havnen dens særlige ka
rakter, som virker provinsiel i or
dets bedste betydning.

På spørgsmålet om, hvor mange 
både der er plads til i havnen, sva
rer en gammel fisker djærvt: »Til 
dem alle sammen.« På grund af 
bestandige opfyldninger er hav
nen ikke let al besejle, og man 
modtager ikke fremmede lystbåde 
i de seks bassiner, der er adskilt fra 
hinanden med pierer og løbebro
er.

I fiskerbyen ligger også en del 
firmaer, særlig inden for transport
erhvervet, og desuden Fiskernes 
Indkøbsforening og nogle små bå
debyggerier.

Nord for fiskerihavnen ligger 
ude på en stor, marklignende 
plads på det nyindvundne land en 
kuriøs bebyggelse, der ganske 
minder om Nokken i Sydhavnen i 
dens velmagtsdage. Her ligger 
småhuse med stokroser udenfor 
og broer i vandel, så man kan gå 
fra køkkendørene lige ud i bådene. 
Herude domineres Nordhavnen 
dog ganske af Højgaard & Schultz’ 
store bygning og oplagsplads.

Og så er man ude i Færgehavn 
Nord, hvorfra elegante finske ru
tebåde med blå-hvide skrog sejler 
til Helsingfors i den ene ende af 
ruten og til Travemünde ved Lu
beck i den anden ende.

Her er store terminaler og 
endnu større øde områder, hvor 
der efterhånden vil blive bygget til 
industri og udvidede havnefacili-
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teter, og der modtages fyld, så 
havneterrænet bestandig rykker 
længere og længere ud mod nord. 
Man er allerede ude ved sydkanten 
af Tuborgs område på den anden 
side af Svanemøllebugten. Nye 
veje er opstået herude, Balticavej, 
Kattegatvej og Nordsøvej, og liere 
gader og havnekajer vil komme lil, 
før havnens ekspansion mod nord 
er tilendebragt.

Ifølge en aftale mellem havne
væsenet, DSB og kommunen af 
1911 har man forpligtet sig lil at 
bevare udsigten Ira Strandprome
naden i hvert fald i 80 år, hvilket 
kun i stærkt modereret form er 
blevet overholdt. Del var nemlig til 
fordel for villaejerne ved den den
gang nyanlagte promenade, der 
blev skabt af udgravet jord fra 
DSB’s Boulevardbane, og deres 
nuværende udsigt til lutter stor
havn var vel ikke lige netop det, 
man havde i tankerne.

Den store lystbådehavn

Endnu er der dog Svanemøllebug
ten at glæde sig over og de mange 
sejlere, der stævner ud f ra den 
store lystbådehavn ud for Strand
vænget, der blev anlagt 1937-38. 
Her lå tidligere »den hvide by« på 
pæle, en stor badeanstalt med 
mange bassiner og stor restaurant 
ved navn Helgoland. På landsiden

lå, dog en anelse sydligere, 
Lautrups bådeværft, som endnu 
mindes i navnet på en lille gade- 
stump ved Svanemølleværket. 
Lautrupsgade. Den blev anlagt i 
1874 af skibsbygger C. N. Lautrup, 
der flyttede til Hellerup, da Fri
havnsanlægget i 1890’erne omkal- 
fatrede hele kystlandet og for- 
trængte hans skibsbyggeri og lille 
havn. Lautrups ny havn i Hellerup 
er nu den sydlige del af Tuborg 
Havn.

Et skibsbyggeri med bådehavn lå 
i øvrigt ved Svanemøllebugten før 
Lautrups tid, grundlagt i 1778, 
men det var helt oppe ved den nu
værende Østerbrogade, hvortil 
bugten dengang nåede. Der op
stod en hel lille by omkring værf
tet, der havde Danmarks eneste 
savmølle, som gik ved hjælp af 
vindkraft. Værftel ophørte med at 
eksistere i begyndelsen af 1800-tal- 
let, vist nok fordi det blev ødelagt 
af de angribende englændere i 
1807, der anlagde en skanse ved 
Svanemøllen.

Svanemøllehavnen er den stør
ste lystbådehavn i hovedstadsom
rådet og kan tage over 1000 både 
ved kajer og broer. En række klub
ber har liggepladser og store klub
huse med restaurant og kontorer 
liggende ved havnen - Øresunds 
Sejlklub Frem, Sejlklubben Sun
det, Københavns Amatør Sejlklub,

Kvindelig Sejlklub, Roklubberne 
Kvik, Skjold, Studenternes Roklub 
og Dameroklubben Gefion. Des
uden har Dansk Sejlunion hoved
sæde ved Svanevænget. Havnen 
har flere bådebyggerier og små 
reparationsværfter samt skole for 
unge, der ønsker at lære at sejle 
forsvarligt. Et par af disse klubber 
l’HJg01^ førnævnte skibsbygger 
Lautrup både til allerede i 
1880’erne.

Tuborg Havn

Svanemøllebugten begrænses i 
nord af Tuborg Havn, der blev an
lagt 1869-72, men naturligvis si
den er slærkt udvidet, ikke mindst 
i vor egen tid. Tuborgs Fabrikker, 
som administrerer havnen, blev 
grundlagt i 1873 som et af de 
mange Tietgen-selskaber og om
fattede oprindelig produktion al 
kunstgødning, svovl, glas og øl. 
Del var som bekendt den sidst
nævnte produktion, man efter
hånden koncentrerede sig helt om.

Havnen bestod oprindelig kun 
af de to inderste bassiner og havde 
en udsat beliggenhed direkte ud 
mod Øresund. 1 1926 fandt en 
større udbygning sted, og det øst
lige bassin uddybedes til 6,3 meter, 
mens indsejlingen blev 25 meter 
bred mod tidligere blot 12. I de 
følgende år blev der foretaget
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landvinding mod nord i forbin
delse med havneområdet, og der 
opstod her nogle industrivirksom
heder uafhængige af Tuborg saml 
en større oplagsplads for kul. I nu
tiden er havnens indsejling udvi
det til 40 meters bredde, og kajen 
er 780 meter lang ud lil den nord
lige mole. Fra denne og sydmolen 
lyser en grøn og en rød lanterne af 
form som ølflasker.

I 1952 var en amerikansk film- 
boykot mod Danmark skyld i, al 
Tuborg Havn fik et mægtigt op
sving og blev færgehavn. Skibsre
der Jørgen Jensen satte en rutebåd 
i drift til Landskrona for ;tt give 
danskere lejlighed til at se den 
amerikanske film Bortc med Blæsten 
og gav den og de følgende både 
efternavnet Scarlett efter en ho
vedperson i filmen. Da blokaden 
sluttede, var Jensens Scarlett-både 
blevet en sådan succes, at der na
turligvis ikke kunne blive tale om 
at nedlægge ruten.

I oktober 1960 forliste en ny
bygning lil rederiet, Tina Scarlett, 
på Rhinen, hvor den var bygget på 
et tysk værft. To mennesker blev 
dræbt og 22 kvæstede, og erstat
ningen var så ringe, at rederiet gik 
konkurs. Det blev overtaget al' el 
svensk rederi og er siden udbygget 
med de mest moderne færger, der 
besejler såvel Landskrona som 
Helsingborg og Travemünde. Ny

este skud på slammen er Øresunds 
hidtil største bilfærge, Stella Scar
lett, der nåede at blive indsat i jule
trafikken 1974. Jørgen Jensens 
gamle selskab bærer stadig navnet 
Skandinavisk Linietrafik fra hans 
lid, men hører under et af Nor
dens største rederier, Svea i Stock
holm.

Endnu i begyndelsen af 60’erne 
var der både fiskerbåde og lyst
både i Tuborg Havn, men de er 
ganske fortrængt af de nye store 
færgelejer, der har gjort havnen til < 
landets største passagerhavn næst 
efter selve Københavns havn. Lyst
bådene er forvist til nordligere 
havne, af hvilke der findes en be
tragtelig nuisse mellem Tuborg og 
Helsingør. Flere af dem har nylig 
været underkastet store udvidel
ser, men der klages stadig over 
pladsmangel.

Hellerup Lystbådehavn

Den nærmeste af disse lystbåde
havne er Hellerup Havn en halv 
kilometers vej nord for Tuborg. 
Den er anlagt af Gentofte kom
mune i 1910 og består af et enkelt 
bassin, beskyttet af en lang mole i 
nord. Der er kun adgang for lysi- 
fartøjer, og vanddybden i renden 
og bassinet er kun 2,5 meter. Der 
hører et stort, til dels parkudfor
met landareal lil havnen, der nok

er den mest hyggelige og stilfær
dige i det københavnske område.

En del klubber har huse og an
dre faciliteter ved havnen, først og 
fremmest Hellerup Sejlklub, hvor 
vor verdensberømte idrætsmand 
og olympiske mcdaljesluger Paul 
Elvstrøm blev medlem allerede 
som dreng. Desuden Hellerup 
Roklub, Damernes Roklub, Ka
jakklubben Nora og Hellerup Ka- 
jakklub ved en yndefuld rosenha
ve. Der er en overordentlig fasci
nerende udsigt over Øresund med 
den stærke skibstrafik fra de 
mange bænke på molen. Særlig 
lægger man naturligvis mærke lil 
de store blå-hvide færger fra Tu
borg Havn, der.stryger tæt forbi.

Skovshoved

Det gamle fiskerleje Skovshovecl 
var endnu helt op imod vor tid no
genlunde intakt med en masse 
småhuse klumpet sammen om 
Strandvejen, med 70 større og 
mindre skibe i havnen og 140 med
lemmer af den lokale fiskerifor
ening og med slejlepladser både på 
havneområdet og i mange privale 
haver ud imod stranden.

Det var fiskerne selv, der lod an
lægge den første havn i 1869. Tid
ligere havde man Ilsket fra åben 
strand. En mindesten på havnen 
fortæller:
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Ved Øresundets blanke vove 
en havn med Ilid blev lagt, 
og efterverdenen vil prise, love 
de, som værket har fuldbragt. 
Så til i mørke nat 
drog fiskeren ud for at hente 

havets dræt, 
og skjønt han glimted land, 

var han forladt;
thi ankerplads og havn - 

hvor fandtes det?
Nu er det gjort, hav tak, I mænd, 
som virker til det godes vei at 

finde.
Velsignelsen 1 bragte frem.
Hav tak af fiskeren, hans børn, 
hans kvinde.

Havnen er forlængst overtaget af 
Gentofte kommune. I øvrigt afslø
redes endnu en mindesten i hav
nen 5. maj 1975 for grønlandsfor
skeren, journalisten, ambassadø
ren og hofchefen Ebbe Munck, der 
dog på dette sled mindes for sin 
store indsats i Danmarks friheds
kamp i 1940’rne. Fra Skovshoved 
ledede han en stor del af flygtnin
ge! ransporterne over Sundet i de 
mørke år. Stenen er en fire tons 
klippeblok, der er fundet i vandet 
tæl ved havnen. Ebbe Munch døde 
i 1974, 69 år gammel.

Den nuværende havn blev an
lagt efter den gamle havns ned
læggelse i 30’rne, da Kystvejen af
skar den. Nu suser bilerne forbi de

resterende småhuse fra Skovsho
veds fortid, hvorfra der endnu i 
30’rne og 40'rne hver morgen 
kørte 3 hestevogne til Gammel 
Strand med mere end en snes fi
skerkoner på ladene. I forrige år
hundrede gik luren til København 
med trillebør og fisk lil de køben- 
havnske middagsborde morgen 
efter morgen i al slags vejr.

Nu er del en skov af master på 
lystbåde, der præger havnebille
det, og del er meget lidt erhvervs
fiskeri, der endnu drives fra den 
historiske gamle fiskerby. En fi
sker, der har arbejdet herfra i et 
halvt århundrede, var dog endnu i 
foråret 1975 at se i arbejde med al 
bøde garn.

Men forlængst er Skovshoved 
blevet et internationalt mødested 
for sejlsporten og udgangspunkt 
for Øresundsugen og andre store 
stævner, der står gny om langt 
uden for landets flydende græn
ser. Kongelig Dansk Yachtklub fra 
Langelinie har også en afdeling 
her, og ellers er man organiseret i 
Skovshoved Roklub og Skovsho- 
ved Sejlklub, der har sine store, 
moderne bygninger på havnen. 
Også en vandskiklub må nævnes - 
Skovshoved Vandski Klub, der vel 
nok er den mest kendte i landet og 
har arrangeret talrige stævner i 
Øresund med tusinder af tilskuere 
på havnen og Kyslvejen.

Der er særlige pladser for 
fremmede både i havnen og en 
havnefoged, der viser vej. Des
uden diverse beddinger, et både
værft og fra 1975 en stor hal, hvor 
man kan foretage allehånde repa
rationer og vedligeholdelse af bå
dene. En stor flydende bådudstil
ling fandt sted i havnen samme 
forår.

Havnen er delt op i et nord-, 
mellem- og sydbassin, og alle de 
nødvendige servicefunktioner er 
naturligvis til stede.

Tårbæk

Bellevue har ikke længere nogen 
skibsbro som i sin tid, da der var 
overf art til Landskrona her. Næste 
havn er så Tårbæks lystbådehavn, 
der også startede som fiskerihavn 
og på mange måder har haft en 
lignende udvikling som Skovsho
veds. Byerne delte også skæbne i 
årtier - fra 1880’erne, da køben
havnerne begyndte al leje sig ind 
hos fiskerne som sommerbeboere 
og efterhånden etablerede sig på 
den attraktive kyst som helårsbe
boere. Herved forsvandt næsten 
ganske det hyggelige, provinsielle 
præg af fiskerleje.

Også havnen i Tårbæk er helt 
erobret af lystsejlerne, og man sy
nes efter opslag at dømme venligt 
indstillet over for fremmede. Det
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koster i 1975 6,00 kroner at anløbe 
havnen uden overnatning og 
10,00 med en enkelt overnatning. 
Her er ophalerbeddinger, maste- 
kran og god liggeplads, og havnen 
er opdelt i to bassiner med en mid
termole. Landarealet er kim gan
ske small, ril gengæld ligger Tår- 
bæks gamle kro helt ned til hav
nen. Der er plads til nogle få fi
skerbåde og knap 100 lystbåde. 
Havnen blev anlagt af lokale fi
skere i 1863 og stærkt udvidet i 
1926. Den ejes af lokale folk, men 
der er kommunal deltagelse i ad
ministrationen.

Vedbæk

Ved Strandvejen står el stort skibs
anker og markerer indkørslen til 
Vedbæk Havn, der i modsætning 
til havnene i Skovshoved og Tår
bæk blev anlagt ikke blot for fiske
re, men også for amatørsejlere. 
Det skete i 1918. Til gengæld er 
der bevaret et betydeligt fiskeri i 
Vedbæk og meget al den ægte fi
skerihavns dufte og særlige char
me.

De moderne lystbåde er gen
nemgående meget luksusprægede 
her; men der findes også liere 
gamle træskibe, tildels meget store, 
men indrettet til fritidsbrug. De 
klær havnen, og det gør de små og 
store fiskerbåde, hvoraf liere fra

fjerntliggende havne, der lander 
deres fangster her, sandelig også.

Vedbæk Havn blev ligesom 
Skovshoved og en række andre 
havne ved Øresund stærkt benyt
tet under krigen til transporter i 
nattens mulm og mørke af flygt
ninge for nazisterne og den tyske 
besættelsesmagt 1940-45. Herom 
skriver forben Topsøe-Jensen i 
bogen Fem Mil langs Øresund:

»En række af kystens beboere 
medvirkede i det farlige arbejde 
med at planlægge og organisere 
flygtningeoverfarterne. En af dem 
var havnefogden i Vedbæk Knud 
Andersen. Han har oplyst, at vist
nok 7460 mennesker blev »bragt i 
sikkerhed for næsen af tvskerne 
under jødeforfølgelsernes første 
måned«, og heraf'alene 90 fra 
Vedbæk Havn, og ikke én blev ta
get af tyskerne, men situationen 
kunne olie være prekær, som når 
jøderne kom vandrende ud på mo
lerne med håndkuf ferier og tasker 
i hånden og forlangte at blive sat 
over. På en sådan dag hørte man 
pludselig et råb tværs over havnen: 
»Hvad fa’en havnefoged, er du 
ikke arresteret endnu?« - »Hold 
kæft,« svarede han. »Man arreste
rer ikke folk, der ingenting har 
gjort.« Citatet stammer fra havne
fogdens egen beretning »Vedbæk 
Havn 1939-45« i en af årgangene 
af Søllerødbogen.

Indlandshavne

Nogle af de smukkeste havne i det 
storkøbenhavnske område er na
turligvis søhavnene - og ganske 
særlig dem, der ligger ved Lyngby 
Sø, Bagsværd Sø og Furesøen. 
Også her har mange søsportsfore
ninger til huse, i Holte og ved Fi- 
skebæk med moderne havne og 
klubhuse, der er bekostet af flere 
kommuner i samarbejde. Særlig 
idyllisk er søhavnen i Lyngby, der 
går godt op ad Mølleåen, og hvor
fra der om sommeren er bådf art til 
de andre småhavne i søerne.

Som en kuriositet kan nævnes, at 
der i en årrække i slutningen af 
forrige og begyndelsen af dette 
århundrede sejlede et amfibium 
på ruten fra Lyngby til Fiskebæk, 
der på tangen her kravlede på land 
og gik ad en skinnevej over til Fa
rum Sø! Båden, der hed Svanen, 
endte i øvrigt sine dage under den 
anden verdenskrig, da den under 
arbejde for entreprenørfirmaet, 
der byggede Kongelundsdæm- 
ningen, løb mod en mine i Kalve
boderne og sank.

Også de små havne ved Sorte
damsøens og Peblingesøens bred
der er velkendte - dels den med 
udlejning af' robåde ud for Bagge- 
sensgade, dels den nede ved Søpa
villonen, hvor der er base for de 
små optimistjoller med f'arvestrå-
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Idyl ved Vejlesøens bred nær Holte Station.

lende sejl. Mindre kendt er det, al 
der har gået en færgerute fra Sø
pavillonen til Østerbrogade fra 
1880’erne til godt ind i dette år
hundrede. Ruten, der blev befaret 
med både med petroleumsmoio- 
rer, som stank afskyeligt, mistede 
sin søgning, efterhånden som de 
langsomme hestesporvogne i by
ens gader blev erstattet af elektri
ske vogntog.

Færgerne på de københavnske 
søer var altså ikke blot beregnet for 
fornøjelsesture. De var tillige et 
samfærdselsmiddel som Havnens 
Motorfærge i dag.

I slutningen af forrige århundrede og begyndelsen af dette sejlede der rutebåde fra 
Søpavillonen til Østerbro på Peblingesøen og Sortedamsøen. Vittighedsbladet 
Punch har anbragt en admiral på en af de små både.



Det sydlige område

Djævleøen

Vi retter atter blikket mod Syd
havnen, som vi slap i el tidligere 
afsnit med omtalen af Kalvebod 
Brygge og Fisketorvet. Herfra går 
gadetrafikken videre langs den in
derste kaj af Tømmergraven, og 
man er nu ude i det store område, 
som i almindelig omtale be
tegnes som Københavns Sydhavn 
med del store industri- og bolig
område, som man bl.a. kalder 
Sydhavnskvarteret.

Der har som tidligere omtalt væ
ret fremsat planer for en sydlig 
havn både i 1700- og 1800-tallet, 
men den nuværende havnedan
nelse tog sin begyndelse med an
læggelsen af spærredæmningen 
fra Kongens Enghave til Amager 
1901-04, idet der dog umiddelbart 
før var grundlagt en fiskerihavn 
på udfyldt område ved den nuvæ
rende Tømmergrav. Den kaldtes 
Djævleøen, fordi den lå langt uden 
for lov og rets grænse - og i lige så 
høj grad fordi navnet på den fran
ske straffekoloni i Guayana på den 
tid var på alles læber i forbindelse 
med den opsigtsvækkende Drey- 
fuss-affære. Ikke blot fiskere 
nedsatte sig i denne afkrog af by

en, men også en hel del af byens 
udskud, der slog en proper næve 
og havde svært ved at indpasse sig i 
civiliseret byliv.

Otto Rung fortæller i romanen 
»Paradisfuglen«, som for en stor 
dels vedkommende bygger på den 
barske virkelighed, at en lokalitet 
på Djævleøen blev kaldt Sovekro- 
gen og tjente som havn for sprit
smuglere. Fiskerihavnen blev først 
endelig rømmet i 1948, da den nu
værende syd for Sjællandsbroen 
var fuldt intakt.

Forrest på Djævleøen ligger i nu
tiden Københavns Roklubs byg
ning med en statue foran af den 
berømte idrætsmand J. P. Muller, 
hvis forfattervirksomhed om 
gymnastik og mange idrætter gav 
ham et verdensnavn. Han var til
lige aktiv udøver i topklasse i 
mange forskellige sportsgrene og 
var med på Skandinaviens bedste 
rohold, der var dannet af Køben
havns Roklub. Muller levede fra 
1866 lil 1938 og var født i det år, 
roklubben var blevet grundlagt - 
kun få måneder efter den ældste 
danske roklub, Kvik. K.R. har tid
ligere haft lil huse bl.a. på Christi
anshavn og i den gamle Tømmer
havn ved Politigården.

Djævleøen kaldes rask væk så
dan endnu, selvom forudsætnin
gen for del barske navn var for
svundet allerede el par årtier ind i 
dette åt hundrede. Den præges af 
firmaer med tilknytning til hav
nen.

Frederiksholms havne

Over en del år anlagdes slag i slag 
en række havne ved opfyldning i 
Kalvebod Strand samt ved benyt
telse af gamle ler- og kalkgrave, 
således Enghave Brygge 1906-07, 
1916-22 Teglværkshavnen og 
1918-22 Teglholmen, der endnu 
ikke er luldt udbygget, men stadig 
har åbne områder afen vis prærie
agtig karakter. Herude levede 
endnu omkring 1940 ynglende 
oddere og blot nogle få år før både 
harer og springmus.

Enghave Brygge er endnu i fuld 
funktion som lossested for fast 
brændsel til H.C.Ørstedsværket. 
Direkte fra skibene føres kullene 
over i et overdækket transport
bånd over gaderne og frem til det 
store kraftværk, der ved sin fær
diggørelse i 1920 var Nordens 
største energikilde og havde ver
dens største dieselmotor, leveret af 
B & W.

Ved Enghave Brygge styrtede 
en russisk flyvemaskine i 1957 i 
havnen efter at have kollideret
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med en af elektricitetsværkets høje 
skorstene. Alle ombordværende 
blev dræbt.

Frederiksholms Havn og Tegl
værkshavnen lidt sydligere betje
ner især det store firma Lem- 
vigh-Müller & Munck med jern, 
mens selve Teglholmens kajer olie 
har været optaget af store laste- 
pramme fra B & W’s Motorfabrik 
på det forreste Christianshavn med 
gods til samme virksomheds store 
støberi på øen i Sydhavnen, der nu 
er under afvikling.

Frederiksholm var oprindelig 
en lystgård, hvis navn blev knyttet 
til Frederiksholms tegl- og Kalk
værker, der blev oprettet på helt 
åbent land i 1871 og blev udsat for 
svære ødelæggelser allerede året 
efter ved den berygtede stormflod, 
der især hærgede Lolland og Fal
ster. Firmaet lod derefter opføre et 
beskyttclsesdige ude i stranden, 
hvorefter landet indenfor blev op
fyldt, uden at man havde spurgt 
myndighederne om tilladelse. Det 
blev først opdaget på ministerielt 
plan i 1892, og der blev en farlig 
ballade. Det endte dog med, at In
denrigsministeriet i 1901 accepte
rede virksomhedens ejendomsret 
til det indvundne land mod en vis 
pengesum. Fabrikkens produk
tion ophørte i 1918, og som nævnt 
blev nogle af dets ler- og kalkgrave 
omdannet til havne.

Det er ingen hemmelighed, at 
vist nok alle myndigheder og an
dre, der på nogen måde kan 
komme ind i billedet, går ind for 
en nedlæggelse af Sydhavnen om
kring år 2000 eller før - og mange 
er af den opfattelse, at den aldrig 
burde have været anlagt, i hvert 
fald ikke uden at der samtidig var 
sørget for tunneller til Amager i 
stedet for vindebroer. En jubilæ
umsartikel i anledning af Køben
havns 800 år i 1967 oprullede inte
ressante perspektiver for det store 
områdes fremtid. Man mente, at 
alle småhavnene ville blive opfyldt 
pånær en del smalle kanaler i og 
omkring Teglværkshavnen, hvor 
man kunne tænke sig anlagt vene
zianske miljøer, måske endog med 
gondoler eller i hvert fald andre 
former for lystsejlads. Det er altså 
et grønt Sydhavnsområde, man 
fremmaner, og er der nogen farve, 
der ellers ikke har præget havne
kvartererne omkring de nyligt op
remsede havne, er det den grønne. 
Sort og gråt og gråt i sort er hel
hedsindtrykket endnu.

I efterkrigstiden er der længere 
ude opstået havnekajer på Sluse
holmen, hvor bl.a. DFDS har en 
havnebanegård. Endnu længere 
ude ligger ved slusen en lille både
havn for Valby Bådklub og Sjæl
landsbroens Bådeklub - og så er 
der ellers slusestationen, hvis små

havne på den nuværende Ama
ger-side er omtalt tidligere.

Fra lystbådenes anlægsplads 
kommer man ud på broen til slu
sen, i hvilken andre sluser går 
igennem, de såkaldte frisknings- 
sluser med stigborde, der nu hæ
ves og sænkes med almindelig 
kommunal elkraft, men som i be
gyndelsen fik strøm fra en vind
motor ved slusestationen. Den lå 
alt for langt væk fra selve Køben
havn, til at det kunne betale sig al 
føre kabler eller luftledninger 
derud. Dæmningsarbejdet og det 
øvrige entreprenørarbejde blev 
udført af arbejdere fra Mejlgård 
på Amager. Når militæret hejste 
kuglen inde på Faste Batteri ved 
Artillerivej som tegn på, at de 
skulle skyde ud over terrænet, trak 
arbejderne sig tilbage til Mejlgår- 
dens jorder og blev sat i arbejde 
der.

Sluseholmcn, som ikke er iden
tisk med den tidligere ø, slusestati- 
onen blev opført på, blev udfyldt 
på Sjælland-siden 1942-44 og er 
siden udvidet. De nyeste landvin
dinger er endnu ikke udlejet. På 
Sluseholmen udskibes også ce
ment fra Ålborg.
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Den store Fiskerihavn syd for Sjællandsbroen har også plads til en mængde lystbåde.

en række sideveje til Bådehavns
gade med en masse småhuse og 
skure af den velkendte slags i fi
skerlejer samt tjærekogeri og op
lag for bundgarnspæle i nærhe
den. Der landes også fisk her, hvor 
de ises på kajen eller ved et af slæ
bestederne. Dette kunne være en 
fiskerihavn hvor som helst i landet 
- intet i selve havneområdet tyder 
på en storbys nærhed.

Nordligst er havnen reserveret 
søsporten, og Sejlforeningen 
Enighed og Motorbådsklubben 
West har deres bygninger og plad
ser her. Også Dansk Motorbåds 
Union har til huse ved Bådehavns
gade, et ganske særpræget stykke 
København, som ikke mange ken
der.

Lorterenden og Valbyparken

Københavns største fiskerihavn

Arbejdet med udgravningen af en 
havn syd for slusedæmningen og 
altså også syd for den senere an
lagte Sjællandsbro, blev udført 
som nødhjælpsarbejde under den 
store arbejdsløshed i 40’rnes be
gyndelse. Havnen blev taget i brug 
af lystbåde allerede i 1943 og af 
fiskerne for alvor i 1948.

I nutiden ligger der i øvrigt en 
lille privat »havn« for Bådefore

ningen Trekanten helt op til Sjæl- 
landsbroen, som især benyttes af 
bundgarnsfiskere. 1 vigen af Kal
veboderne, der beskytter bro
dæmningen og småhavnene her, 
holder hver vinter mægtige flokke 
af svømmefugle til, og de holder et 
stort stykke vand åbent, hvor koldt 
det end bliver. Det er overvejende 
troldænder, men også taffeland, 
bjergand, lappedykker og skalle
sluger fra det høje nord.

Selve Fiskerihavnen ligger ved

Som hele Fiskerihavnens landom
råde er opfyld i Kalveboderne, er 
også det øvrige kystland herfra til 
Harrestrup Å resultatet af mange 
årtiers landvinding ved hjælp af 
dagrenovation og jordfyld til al 
dække uhumskhederne. En stor 
del af det indvundne land er 
endnu enten afspærret for offent
ligheden eller uvejsomt med pløre 
og sumpe eller vildsomme krat- 
skove. En stor mark er dog over
ladt fiskerne fra Bådehavnsgade til 
stejleplads. Her står endeløse ræk-
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ker af kors lil ophængning af ny- 
tjærede garn og ligner all andel end 
en del af en storby, skønt området 
endda ligger inden for Køben
havns kommunes grænser.

Her ligger også udløbet fra en 
kloak, Lorterenden, hvor der ind
til for kort lid siden lå en række 
gamle, ødelagte træskibe, på hvis 
dæk der boede mennesket i tilfæl
digt sammenflikkede træskure. 
»Det værste slum nord for Alper
ne,« blev del kaldt i forbindelse 
med en udsendelse i TV fra denne 
storbyens utiltalende vrangside.

Nu arbejder bulldozere og gra
vemaskiner i det vidtstrakte ter
ræn, og man skal over på den an
den side af Lorterenden for at se 
primitiv bebyggelse. Her ligger en 
masse småhuse, bygget af forhån
denværende midler, liere af dem 
på pæle ud i vandet. Og man har 
indrettet sig i campingvogne, kas
serede rutebiler, ægte gamle gøg
lervogne og ind imellem også helt 
nette små sommerhuse. Eller 
nogle Elskere har deres grej i el 
skur og en autoophugger sil værk
tøj. Denne sælsomme bebyggelse 
strækker sig helt ud lil en kunslig ø 
ved den nuværende kyst af Kalve
bod Strand. Vandarealet indenfor 
synes som skabt til engang at blive 
en moderne lystbådehavn, men 
der har ikke stået noget i de lokale 
blade om planer i den retning. Nu

er der ved nogle af hytterne opha- 
lingsplads for både, der er lige så 
primitive som bebyggelsen.

Straks på den anden side af Gå- 
sebæksrenden begynder Valby- 
parken, som vil blive fortsat ud til 
Harrestrup Å. Det er en udpræget 
kyst, man har dannet her, en høj, 
kunstig klint, som afliver alle for
modninger om, at der endnu er 
myndigheder, som ønsker al af
vande hele Kalvebod Strand på- 
nær den smalle sejlrende ved Kon
gelundsdæmningen. Man skaber 
ikke så udpræget et kystland, hvis 
man ikke er sikker på, at det ikke 
en skønne dag vil komme lil at 
ligge inde i landet.

På den tilgængelige kyst er der i 
1974 bygget en lille bro ud i van
det, hvorfra man kan drive fiskeri; 
men det er også en udmærket post 
lil iagttagelse af svømmefugle året 
rundt.

På den anden side af Harrestrup 
Å, som indtil 1950’erne havde bå
depladser helt op til Gl. Køge 
Landevej, begynder Hvidovre.

For enden af Lodsvej

Hvidovre har haft en havn alle
rede omkring 1800, dog kun i 
form af en bro, ved hvilken skibe 
fra Stevns udskibecle kalk fra 
Fakse Kalkbrud. Det var grundlagt 
af en grev Danneskiold-Samsøe og

eksisterede i nogle årtier. Også i 
nutiden er der havn på stedet, men 
ikke blot en skibsbro som i forrige 
århundrede. For enden af Lods
vej, som hører lil de ældste veje i 
Hvidovre, har der siden midten af 
1930’rne ligget et mørtelværk med 
egen havn, hvortil der fører en 
gravet rende ude fra de større 
dybder i Kalveboderne. Hvidovre 
var på del tidspunkt en velordnet 
og stærkt ekspanderende forstad 
til København; men ikke des 
mindre kunne grundlæggeren af 
mørlelværket uden at spørge no
gen kommunal myndighed lade 
udfylde et større område af Kalve
boderne, en halvø ud i stranden, 
der i mange år har været aflukket 
industriområde. Det har i nutiden 
givet anledning til adskillig hoved
pine inden for den kommunale 
administration, og det ser ud til at 
firmaet må rømme stedet uden 
nogen form for erstatning.

Mørtelværkets førsie sandsuger 
hed Sorterende efter det naturlige 
sejlløb, der grundet og uregelmæs
sigt fører sydpå i forlængelse af 
Refshaledybet til Køge Bugt. Det 
er en gammel smeltevandsrende 
fra istidens slutning. Siden anlæg
gelsen af Kongelundsdæmningen i 
første halvdel af 40’rne, har den 
gennemgående skibsfart ikke be
nyttet Sorterende, men en gravet 
rende langs med dæmningen.
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Både på liggepladsen ved Bådehavnsgade.

Hvor mørtelværkct ligger end
nu i sommeren 1977 - så længe 
det varer - blev der under 1. ver
denskrig anlagt el lille fiskerleje. 
Det var fiskerfamilier fra Dragør 
og Skovshoved, der - fortrængt al' 
københavnske udflyttere- slog sig 
ned her på en næsten øde kyst, 
hvor Lodsgården og Lille Stran- 
degård var den eneste permanente 
bebyggelse. Sidstnævnte gård 
brændte få år efter, mens Lods
gården først blev fortrængl fra 
kystlandet adskillige år efter An
den Verdenskrig. Den lå ved en

lille, blind sidevej til Lodsvej få 
skridt nord for den nuværende 
Hvidovre Strandvej.

Den kongelige lods havde sin 
store motorbåd liggende ude »på 
strømmen« og roede derud i en 
jolle, når han blev tilkaldt af skibe 
ved indsejlingen til Kalveboderne. 
Om natten var der ofte i de urolige 
30're skibe, der signalerede efter 
andet end lods. Der har fra gam
mel tid fundet meget smugleri sted 
i Kalveboderne, men i årene efter 
Hitlers magtovertagelse i Tysk
land var det ikke så meget cigaret

ter og whisky, det gjaldt, som 
smugling af mennesker. Det var 
flygtninge, der skulle bringes i 
land uden om de danske myndig
heder, som i mange tilfælde retur
nerede dem til »det tredie riges 
frygt og elendighed«.

Det omtalte fiskerleje lå ved en 
dyb grøfts udmunding i stranden. 
Den har formentlig været gravet 
ved vejens anlæggelse omkring 
1800 og har op gennem årene 
fungeret som afvandingsløb for 
landbrugsarealerne i del sydlige 
Hvidovre, hvorved den efterhån
den havde tillagt sig en ganske an
selig, tragtformet munding. Med 
en ringe uddybning af dette løb 
kunne fiskerbådene gå helt ind til 
land, hvor der stod en række red
skabskure langs grøften, og hvor 
der var stejleplads og tjærekogeri. 
Fiskerne blev ikke jaget væk af 
mørtelværket, men fortrak frivil
ligt, da farvandet efterhånden var 
så forurenet, at fiskeri med små- 
både ikke kunne forrente sig.

Ved siden af fiskerlejet lå fra 
slutningen af 20Tne til midten al 
30’rne en stor søbadeanstalt på 
pæle langt ude i vandet. Her var 
bassiner for børn, for mænd og for 
kvinder og i midten el stort fælles 
bassin med vipper, endog en 10 
meter vippe.

I 30'rnes første halvdel gik der 
udflugtsbåde på søn- og helligdage
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fra Langebro ud gennem Kalve
boderne og Køge Bugt lil Mosede 
Havn ogTryllevækle. Når folk Ira 
Hvidovre fik lyst til en sejltur langs 
kysten med sang og bægerklang - 
der var restauranter om bord - 
målte de lægge vejen om Lange
bro, men på hjemturen, når stem
ningen var ekstra høj, kunne del 
lade sig gøre at overtale kaptajn 
eller styrmand til al lægge til ved 
Hvidovre Søbad. Udflugtsbådene 
hed Strandgreven og Klintekongen.

Søbadeanstalten ophørte af 
samme årsag som fiskerlejet ved 
siden af. Sundhedskommissionen 
fandt allerede omkring 1935 van
det alt for forurenet.

Hvidovre Lystbådehavn

Vi spadserer en lur parallelt med 
kysten. Når man fra Lodsvej begi
ver sig ud ad Hvidovre Strandvej, 
har man snart på venstre hånd 
Hvidovre Kajakklub- i et hjørne af 
det grønne område, Lodsparken, 
der tildels er anlagt på opfyldt ter
ræn ud for det sled, hvor Lodsgår
den tidligere lå.

Straks efter kommer vi til Hvid
ovre Lystbådehavn, der blev på
begyndt i 1950, efter at langvarige 
debatler for og imod havde fundet 
sted i kommunens daværende 
sogneråd. Der var dengang planer 
om at lave industrihavn ved Hvid

ovres kyst, og man ville kun be
vilge penge til en interimistisk 
havn, der kunne nedlægges, når 
de store havneplaner skulle føres 
ud i livet, hvad de heldigvis aldrig 
blev. Der skulle gå en stikbane ud 
langs kysten fra Københavns 
Godsbanegård, og hele Hvidovres 
kyst og Avedøre Holme skulle om
dannes lil et mægtigt havne- og 
industriområde.

Fuldt færdige havneplaner af 
denne art forelå i øvrigt allerede i 
1850'erne; men man foretrak som 
bekendt senere i århundredet at 
U(lBygge Københavns havn nord
på. En af grundene var, at Kalve
boderne er så lavvandet, at det ville 
blive meget bekosteligt at uddybe 
større vandområder; men militæ
ret gik også imod alle planer af 
denne art, medmindre man samti
dig lod anlægge kostbare kyslfor- 
ter til beskylielse af en indsejling, 
der kunne tage de største skibe, 
altså også krigsskibe.

Efterhånden som planerne om 
industrihavn smuldrede, var man 
mere gelassen i det tidligere sog
neråd, som i 1952 blev lil en kom
munalbestyrelse med borgmester. 
Havnen kunne i 1974, da en udvi
delse blev besluttet, rumme små 
200 lystbåde i el 60 meter bredt 
bassin, der beskyttes al to lange 
moler. En 300 meler lang rende 
fører ind lil havnen fra Sorteren

de. Havnepladsen har alle nød
vendige faciliteter foren moderne 
lystbådehavn, og liggepladsen er 
rummelig. På havnearealet er der 
klubhuse for Hvidovre Sejlklub 
Suset, Hvidovre Jagtforening og 
Hvidovre Roklub.

Sejlklubbens særprægede navn 
skyldes historiske årsager. Alle
rede i 1922 blev der oprettet en 
forening under navnet Hvidovre 
Sejlklub med klubhus 800 meler 
syd forden nuværende havn og en 
lang bro ud i vandet. Nu ligger 
parkeringspladsen for Hvidovre 
Teater, hvor sejlklubben havde sin 
grund.

1 1933 blev en anden sejlklub 
oprettet ved siden af Hvidovre Sø
bad, og den fik navnet Suset. Det 
var naturligvis talemåden »suset 
fra Kalveboderne«, der spøgte i 
sindene - det var endnu ret nyt 
den gang. I Vogel-Jørgensens 
»Bevingede ord« hedder det, at 
udtrykket første gang er set på tryk 
i 1924, men at man i Frederiks
sund og Frederiksværk kendte 
»suset fra Isefjorden« allerede 
omkring 1900. Hvoraf det stam
mer, vides ikke, men det er nær
mest synonymi med »det store 
sus«.

Da Hvidovre Lystbådehavn var 
ved al blive udformet på tegne
brættet, fandt de to sejlklubber 
sammen og dannede 12. maj 1946
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Stejleplads til tørring af fiskegarn i det yderste Kongens Enghave, fotograferet 
1976. Den ligger et godt stykke vest for Fiskerihavnen ved Sjællandsbroen.

H vidovre Sejlklubs Suset. Det slår al 
læse på en stor granitblok med 
skurestriber fra istiden, som er 
rejst i et smukt anlæg foran klub
huset.

Hvidovre slog første gang sit 
navn fast som søsportsby, da ro
klubben Fik et verdensmesterskab 
i Canada i 1971, og dette ry blev 
yderligere grundfæstet, da sejl
klubben i 1973 Hk tre verdensme
stre. Hvidovre Lystbådehavn blev 
derefter udråbt som søsportens 
nye Mekka. Også kajakklubben 
har gjort sig smukt gældende, om

end ikke i verdenseliten. I 1974 
dominerede den helt løbet »Ama
ger rundt«.

Kravlejagt i Kalveboderne

At den lokale jagtforening, som er 
en af landets største og tæller med
lemmer ikke blot fra Hvidovre og 
Avedøre, men også fra Valby, 
Kongens Enghave og Vesterbro, 
har slået sig ned ved havnen, er 
temmelig indlysende . Fra gam
mel tid har Kalveboderne været 
Københavnsegnens bedste jagt

område til søs, og Hvidovre Jagt- 
forening har stadig en særdeles ak
tiv pramafdeling.

Det er almindeligvis om foråret, 
den store travlhed hersker på land 
i vore lystbådehavne - når de op
lagte sejlere skal gøres i stand og 
sættes i søen. I Hvidovre udfolder 
der sig desuden en febrilsk travl
hed i liden op imod 15. august - 
»jægernes juleaften«, som ikke er 
nogen aften, men den årle mor
genstund, da andejagten går ind.

Prammene smukseres, hvis 
det er nødvendigt, og rigges til
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med forskelligt nødvendigt inven
tar. Vigtigste udstyr er vel skær
men, der monteres foran på 
prammen. Den er forsynet med et 
hak i overkanten, hvor jagtgeværet 
kan hvile, og et hul længere nede, 
hvorigennem jægeren kan kikke, 
når han ligger på maven og padler 
sig frem med »stikkerne« - nogle 
Hade tingester med rullebly i den 
ene ende. For at ænderne, man 
skal »snige« sig ind på, ikke skal 
foruroliges af stikkernes bevægel
ser, skjules de bag et par lapper af 
udskårne bademåtter!

Denne form forjagt har et navn, 
der er malende og beskrivende: 
kravlejagt! Jægerne på Hvidovre 
Lystbådehavns pramplads har 
lokkeænder i hundredvis, som vil 
kunne skuffe selv en amatørorni
tolog. Der er - foruden de helt 
dominerende gråænder - på disse 
kanter brug for krikand, skeand, 
regnspove, kobbersneppe, 
strandhjejle, grågås, spidsand og 
rødben og en hel del liere arter, 
som man kan risikere al træffe i 
Kalveboderne og den nærmeste 
del af Køge Bugt.

Sydkysten

Avedøre haren Havnevej, men in
gen havn. Det skyldes, at man kom 
på bedre tanker under udarbejdel
sen af inddæmningsplanerne for

Avedøre Holme og det sumpede 
områdes omdannelse lil industriby 
i 60’erne, og del sydlige Hvidovre 
slap for at blive maltrakteret i 
denne omgang.

Havne vil der komme ad åre 
længere ude ad disse kanter, hvor 
der for øvrigt i nogle år har ligget 
nogle lystbådehavne af mere eller 
mindre interimistisk art, idet de vil 
komme til at ligge inden for den 
kommende sandstrand og dermed 
midt ude i det store, rekreative 
område, der skal skabes langs ky
sten fra Avedøre til Greve Strand i 
løbet af den kommende lid. Ar
bejdet er påbegyndt i 1977.

Lystbådehavnen i Brøndbyerne 
ligger ude forenden afen lang bro 
og er anlagt i ly af en række store 
transportpramme fra Københavns 
Havnevæsen, som er sænket og 
fyldt med sten eller sand. Den vil 
sikkert blive erstattet afen marina 
inde i en af lagunerne, som vil op
stå inden for den kommende 
dæmning med »fluepapir« på 
ydersiden. Det samme vil være til
fældet med Vallensbæk Sejlklubs 
lille lystbådehavn ved den kom
munale strandpark og med en til
svarende ud for den nu nedlagte 
Jægerkro i Ishøj - eller Tranegil
de, om man vil. Det er to landsbyer 
i samme kommune.

Derimod vil en idyllisk åmun- 
dingshavn i det nordligste Hundige

vel kunne bevares, eftersom Lille 
Vejleå jo skal føres ud gennem del 
indvundne land til den fremtidige 
kystlinie. Del er den eneste havn i 
en åmunding, vi har i Stor-Køben- 
havn. Den er til gengæld også me
get beskeden.

Mosede Havn, som blav anlagt i 
20Tne som fiskerihavn og nu er 
fem gange større og overvejende 
lystbådehavn, ligger formelt uden 
for Stor-København, så den lader 
vi hvile. En vandskiklub, der op
rindelig havde hjemsted her, er i 
1975 flyt let inden for det stor-kø- 
benhavnske område, idet den har 
fået klubhus ved den kunstige sø 
på grænsen mellem Vallensbæk og 
Albertslund. Del hævdes at være 
den mest velegnede bane til vand
skiløb i Europa, så alene af den 
grund vil vi nok komme til at høre 
mere om de kunstige søer i Kø
benhavns vestegn i fremtiden.
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Bent Zinglersen, der gennem årene har udsendt en række højt 
værdsatte bøger om København, skildrer denne gang udviklingen i 
Københavns havne fra byens grundlæggelse til vore dage - og 
fortæller om flere af de spændende fremtidsplaner.

I øvrigt omfatter bogen også havnene i forstæderne, fra Vedbæk i 
nord til Hundige i syd. Bogen er tilrettelagt således, at hvert afsnit 
kan inspirere til en byvandring med havnen som rød tråd. Bent 
Zinglersen er en meget vidende og højst underholdende cicerone.


