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Omslagets billede er en gengivelse af et maleri af Julius Petersen fra 1899.
Skovbåden lægger til ved Ørnereden.
Originalen tilhører konstruktør Viggo Lindhard



»Ved en billig og bekvem befordring med selskabets både at 
lette adgangen for publikum til de nærmeste kyststrækninger og i 
øvrigt gøre driften så indbringende som muligt...«.

Således formuleredes formålet med det i 1896 stiftede århusian
ske dampskibsselskab Turisten. Den sidste del af formålspara
graffen blev det nok så som så med, hvis man betragter selskabets 
44-årige liv som helhed, men det almene ideelle sigte, plejedes på 
udmærket måde gennem alle årene.

Ikke kun mange århusianere mindes stadig med en blanding af 
glæde og nostalgisk vemod de to flittige skovbåde »Turisten« og 
»Marselisborg«. Det gør ud over landet også adskillige andre af 
den ældre generation, der som børn eller unge tilbragte sommer
dage i Arhus og her af de små dampbåde lod sig bringe ud til 
Marselisborgskovenes herligheder og strandlivets fornøjelser.

Lige op til anden verdenskrig var familieskovturen en ufravige
lig tradition i så godt som alle Århushjems livsmønster. Den 
kunne gøres pr. sporvogn, motortog, kapervogn, cykel og gåben. 
Men hvad var herligere end at foretage udflugten ad søvejen? 
Allerede den dag i april, da aviserne meldte, at skovbådene nu 
havde forladt deres vinterliggeplads i Å-havnen eller i Slippen og 
var gået på bedding for at blive klargjort og malet, begyndte 
århusianerne at fornemme forårets komme; Og når så fartøjerne 
en lille måneds tid senere lå ved afgangsstedet neden for Told
boden med røgen osende ud af den knaldgule skorsten, parat til 
premieresejladsen, der ofte foregik på en Store Bededag eller 5



Kristi Himmelfartsdag, stod abonnenter og andre skovbåds-entu- 
siaster i kø for at erobre deres yndlingspladser på soldækket. Så 
lød klokken, der meldte afgang. Dæksmatrosen råbte sit »Klar - 
lad gå!«, landgangsbroen haledes indenbords, og maskinen satte 
i gang. Sommeren var begyndt.

På søndage med godt vejr var billedet - som det erindres fra 
tyverne - altid det samme. En strøm af sommerklædte, madkurve
bærende mennesker på vej mod anløbspladsen ved havnen eller 
Strandvejen. Ved havnen regulerede en udspændt snor over broen 
tilstrømningen, og en af mandskabet stod og talte de ombord
gående. Man skulle gerne reservere nogle pladser til den ved 
Strandvejen ventende skare. Men så sad og stod og hang folk også 
på hver eneste centimeter areal, og de unge billettører måtte ofte - 
for at komme omkring og indkassere - balancere på kanten af 
rælingen, hvor der var et bræt af en støvles bredde. Det så farligt 
ud - men det gik.

Fik passageren sig en siddeplads, var det festligt i ro at betragte 
Strandvejen og længere ude med skoven som baggrund stranden 
med dens mylder af badende og dasende mennesker. Der var nok 
at se på, undertiden lidt for meget, for når båden svingede ud fra 
Strandvejsbroen, kom den somme tider lovlig tæt ind på damer
nes badeanstalt, hvor upåklædte kvinder befandt sig på broerne, 
og så kom badeinspektricen ud og fløjtede advarende og vinkede 
skipperen længere ud.

&egge skovdamperes mandskab på broen ved Ørnereden o. 1925. Skibsføreren længst til 
venstre med hind kasket er A. Abkjær, »Marselisborg«, derefter maskinmester A. Frederik
sen, »Turisten«, skibsfører S. P. Christensen, »Turisten«, og - i mørk frakke og med bow
ler • sandsynligvis en af skovbddenes trofaste abonnenter. Til højre for ham styrmand 
Carl Gustav Christensen, »Marselisborg«, og styrmand Henry Andreasen, »Turisten«, samt 
ungmænd.



Ved Varna lettedes båden for en del af sin last, tog dog også 
nye gæster om bord og fortsatte så mod syd for at ende ved Ørne
reden. Her gjorde man et ophold inden tilbageturen, der forløb i 
tilsvarende rytme som udturen.

Broerne var ved et rækværk delt i to gangveje, én for ankom
mende og én for afsejlende publikum’er, og et vinkelstillet skilt på 
land og på det brede brohoved med ordene »Til båden« og Fra 
båden« lod ingen i tvivl om færdselsretningen.

Var der problemer med at få alle med ud til skoven, kunne der 
opstå mindst lige så store problemer ved de sidste både ind til 
byen. Når passagerer fra en tre-fire bådture til Ørnereden plud
selig på én gang bestemte sig til at vende tilbage, blev der ofte en 
enorm trængsel.

Omkring 10.-15. august indskrænkedes fartplanen ved, at den 
seneste aftentur blev sløjfet. Men selv da var aftenens sidste sej
lads en dejlig oplevelse. At glide langs kysten, mens mørket 
sænkede sig, og lysene tændtes inde i byen, det hører for mange 
århusianere til de skønneste minder fra den fagre ungdom for 
halvtreds år siden.

Små tilløb - og en flyvende start.
Allerede før Århus kommune i 1896 erhvervede godset Marse- 

lisborg med de udstrakte skove langs kysten syd for byen, havde 
der været gjort et par forsøg med lystsejlads til disse attraktive 
områder. I juni måned 1842 meddelte en avis-annonce, at lyst
kutteren »Neptun« ville »førstkommende søndag og fremdeles hver 
søndag, når vejret tillader det, gjøre toure med passagerer fra og 
til Riis- og Marselisborg skove«. Ønskede en familie at benytte 
kutteren for sig selv til skoven, kunne det også lade sig gøre, hvis 
man senest en time forinden henvendte sig til dens fører.

Nogen regelmæssig fart synes der ikke at have været tale om - 
og vist heller ikke et foretagende af lang varighed. Det samme 
gælder et forsøg, der blev gjort i 1891 med en lille dampbåd ved 
navn »Lovise«, som samme år var bygget af mekanikus M. C. 
Ludvigsen i Klostergade. Båden var på syv tons brutto, fire tons 
netto og var kun ni meter lang. Og efter prøveturen udtrykte 7



Grosserer Louis Hammerich (1859-1931), 
fotograferet omkring den tid, 
han skabte a/s Turisten
og blev selskabets første formand.

»Aarhuus Stiftstidende« ønsket om, at dens hastighed kunne for
øges, »thi som det var i går, kunne damperen ikke hamle op med 
Roklubbens to-årers båd«. Selv om maskinkraften senere forø
gedes, egnede båden sig ikke så godt til År husbugtens ofte urolige 
vande, hvorfor dens ejer i 1895 overførte den til Silkeborgsøerne, 
hvor den indsattes i en rute mellem Ry og Himmelbjerget.

Interessenterne bag selskabet Turisten havde været i gang 
med deres projekt i nogen tid inden kommunens overtagelse af 
Marselisborg gods. Man havde af godsejeren, minister H. P. 
Ingerslev, fået lov til at opstille anløbsbroer ved Varna og Ørne
reden, så man kort efter den stiftende generalforsamling den 27. 
april 1896 kunne begynde at sejle med den lille dampbåd »Tu
risten«, som selskabets primus motor og bestyrelsesformand, gros
serer Louis Hammerich, havde ladet bygge i Kristianstad.

Først i 1897 kom aktieselskabet i forbindelse med kommunen, 
da byrådets Marselisborgudvalg noget forbavset spurgte, hvordan 

8 det kunne gå til, at der var opsat broer uden dette udvalgs



vidende. Hammerich svarede, at broerne var rejst allerede i marts 
1896 i henhold til aftale med den forrige ejer; det var ganske 
vist kun en mundtlig tilladelse, men den kunne bekræftes af skov
rider Pries. Man gik i selskabet ud fra, at byrådet ville være lige 
så velvilligt som den afdøde godsejer, »så meget mere, som det nu 
har vist sig, at foretagendet er levedygtigt og kan glæde sig ved 
hele befolkningens sympati«, tilføjede Hammerich.

Det tog faktisk kun det nydannede selskab et par måneder at 
fastslå, hvor fortræffelig en ide skovsejladsen var. Allerede aktie
tegningen varslede tillid til sagen. De 40.000 kr. i aktier à 200 kr. 
blev hurtigt tegnet, og der var både store og små aktionærer. Og 
endnu inden den første sæson var til ende, kunne bestyrelsen 
indkalde til generalforsamling den 4. september 1896 og fortælle 
de begejstrede aktionærer, at de kunne få et udbytte på 10 pro
cent, som senere forøgedes med endnu 2. Der var derfor heller 
ingen indvendinger mod et forslag om, at man snarest anskaffede 
endnu en båd.

'‘Turisten« I i 1896 ved Ørnereden med nogle af de trofaste abonniner pd øverste dæk.



»Turisten« s første sommer.
Sejladsen med den første »Turisten« - der har været to fartøjer 

med dette navn - var averteret til at skulle begynde 2. pinsedag 
den 25. maj 1896. Men da dens fører, Jens Nicolaisen, var an
kommet med skibet 1. pinsedags morgen efter at være afgået fra 
København lørdag kl. 17 og efter melding om en vellykket prøve
tur, samlede århusianerne sig øjeblikkeligt omkring båden, så 
man valgte at starte samme eftermiddag.

Båden, der var bygget hos Ljunggren i Kristianstad og var på 
15 brutto-, 11 nettotons med 40 hk i maskinkraft, kaldtes i en 
avisreportage »ien fiks og vims lille ting«. Den havde sorte sider 
og gul skorsten, navnet »Turisten« på stavnen forude og flaget 
agter slæbendy i kølvandet. Men mange siddepladser var der 
ikke. Dens første passagerlast bestod af over hundrede mennesker, 
hvoraf de fleste måtte stå op. Ganske vist indvirkede belastningen 
ikke på bådens stabilitet, berettedes det, »men der bliver jo rig
tignok så lidt snæver albueplads; 70-80 passagerer er en jævnt 
magelig fragt for den«. I løbet af mandagen gennemførtes seks 
ture til Vama og Ørnereden, og et par af denr fortsattes til Moes- 
gård. Denne yderste station synes dog allerede at være opgivet 
efter den første sæson og blev først aktuel igen mange år senere.

I den første halve snes dage var der ikke nogen fast fartplan. 
Folk måtte gå til havnen og kigge efter afgangstider i opslagene 
ved liggepladsen »ved Fiskerbroen i den nye havn lige ud for 
Skolegyde«. Men den 3. juni havde man efter de indhøstede er
faringer sammensat en fartplan til ikrafttræden Grundlovsdag.

Med første afgang fra Århus kl. 9 formiddag og sidste kl. 21 
var der om hverdagen syv ture til Varna; tre af disse fortsattes 
til Ørnereden og Moesgård. På søndage og festdage var der 
yderligere tre ture til Varna, den første kl. 8 morgen. Derimod 
sejledes der slet ikke om lørdagen. I 90’erne kendtes begrebet 
weekend jo ikke, og lørdagen var ugens travleste dag med sen 
åbningstid i alle forretninger, så der var ingen tid til at tage i 
skoven. Men det gav så selskabet mulighed for at bruge dagen til 
hvile for mandskabet og eftersyn af båden. Allerede i 1898 gik 
man over til at holde hviledag om tirsdagen, idet man dog på



denne ugedag lejlighedsvis lod sig hyre af sluttede selskaber. 
Bemærkelsesværdigt er det imidlertid, at så sent som i 1930’erne 
sejledes der færre ture om lørdagen end på andre hverdage.

To nye både på to år.
At »Turisten« I var alt for lille til søndagssejlads, blev meget 

hurtigt klart. Allerede mandag den 15. juni - tre uger efter pre
mieren - kunne pressen berette, at »Turisten« om søndagen langt 
fra havde kunnet befordre de mange, der havde ønsket at komme 
til og fra skoven ad vandvejen, og »utallige fromme ønsker lød 
hver gang, Nicolaisen gik ud fra Århus og måtte efterlade langt 
flere end de forholdsvis få, der slap om bord«. Og så satte avisen 
trumf på overfor bestyrelsen ved at fastslå: »En større båd havde 
i går kunnet opsejle en hel lille formue«.

»Marselisborg« med fuld last på vej mod skoven. Som det ses, kunne stående passagerer 
omkring styrehuset ofte tage udsigten fra manden ved rattet. Billedet er fra omkring 1905.
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Men så fik den lille »Turisten« også sin storebror. Ved sæsonens 
begyndelse i foråret 1897 var damperen »Marselisborg« klar til 
indsættelse i trafikken. Den var bygget på Eriksberg mekaniska 
Verkstad i Gøteborg, var på 40 brutto- og 22 nettoregistertons og 
var - for nu at få det hele med - udstyret med en 50 hk compound- 
maskine og tre vandtætte skodder. Prisen var 32.000 kr. for 
denne væsentlige kapacitetsforøgelse i lystsejladsen på »vort gods«, 
som bladene i stolthed kaldte Marselisborgarealerne.

Den nyes ankomst blev da også fejret med manér. Den 8. maj 
foretoges om eftermiddagen en prøvetur med et celebert selskab 
af aktionærer og pressefolk m. fl. På en lille halv time nåede 
skibet Ørnereden, hvor man ifølge avisreportagen »gik i land, nød 
skoven og beundrede skovfogedens lille fikse pavillon på højen 
ned mod broen«. Om bord serveredes vin, kage og cigarer, og 
da stemningen var steget, foreslog restauratør Rasmus Christensen 
fra Frederikshøj, at man på hjemturen lagde til ved Varna og 
gik en tur op til ham for at spise aftensmad.

Da begge selskabets dampere søndag efter søndag havde »fuldt 
hus«, begyndte man allerede i maj 1897 at tænke på anskaffelse 
af en tredje havhest, som igen skulle være et nummer større end 
»Marselisborg« og gøre det muligt også at optage sejlads til Riis 
Skov.

Den nye båd blev i hast bygget på samme Gøteborg-værft som 
»Marselisborg« og var, bortset fra størrelsen, en tro kopi af denne. 
Med dette fartøjs størrelse (45 brutto, 25 netto) og 78 hestekræfter 
regnede bestyrelsen med at have kapacitet nok til at kunne besejle 
kysten både syd og nord for byen, så samtidig med nybygningens 
ankomst til sæsonen 1898 skilte man sig, modsat tidligere hen
sigt, af med den lille »Turisten« I og overførte navnet til den ny, 
meget større damper.

Efter sine kun to år på Arhusbugten afhændedes »Turisten« I 
til skibsfører}. P. Jensen, Assens.

Mændene i ledelsen og på broen.
Den hastige udvidelse af virksomheden krævede tilførsel af ny 

12 kapital. I 1897 udvidedes aktiekapitalen til det dobbelte ved teg-



ning af for 40.000 kr. nye aktier. Bestyrelsen, der talte tre så 
kendte forretningsfolk som formanden, grosserer L. Hammerich, 
konsul Viggo L. Rahr (der senere afløstes af købmand H. A. 
Langballe) og konsul, skibsmægler Carl v.d. Hude, havde ikke 
vanskeligt ved at overbevise folk om, at det var en god ide at 
sætte penge i Turisten, og de gamle aktionærer fik tilbudt 200 
kroners aktier for 100 kr. Til gengæld udbetaltes i 1897 kun 5 pct. 
i udbytte, i 1898 endda kun 4^ pct. Man var begyndt at kon
solidere.

Kaptajn Jens Nicolaisen (1844-1905), 
der var »Turistens første fører.

Den daglige forretningsmæssige ledelse lå hos firmaet J. P. Pe
tersen, der efter grundlæggerens død i 1916 videreførtes af dets 
medejer, skibsmægler Rasmus Christensen. Dette firma var også 
rederi for Århusbugtens Dampskibsselskab, hvad der medførte, at 
Mols- og Samsøbådene flere gange afgav folk til a/s Turisten. Det 
gjaldt således skovbådenes første fører, Jens Nicolaisen, der havde 
været fører af dampskibene »Helgenæs« og »Samsø«. Da den første 
lille skovbåd suppleredes med »Marselisborg«, fik Nicolaisen over
ladt førerskabet på den, og da »Turisten« II kom, var han selv- 13





skrevet til på ny at flytte; han skulle stedse have den højeste posi
tion i det sejlende personale.

Som nummer to kom Hans Henrik Kalsbøll, der 1897 blev fører 
af »Turisten« I og året efter af »Marselisborg«.

Nicolaisen var en kendt mand i Århus. Han havde deltaget i 
søtræfningen ved Helgoland i 1864, arbejdede ivrigt for danskhe
den syd for Kongeåen og var medstifter af Frimurerlogen.

»Gamle Kalsbøll«, som Nicolaisens makker blev kaldt - han var 
ved sin tiltræden hos a/s Turisten 66 år - havde ført tre forskellige 
skibe for firmaet C. Langballe og Søn i Århus. Et af dem, skon
nerten »Oscar«, fortiste i 1867 i stormvejr, og to mand druknede, 
men Kalsbøll reddede skibet, hvad der skaffede ham en høj 
stjerne hos Langballe. I 1896 solgtes skonnerten »Gallion«, som 
Kalsbøll ejede sammen med Langballe, og a/s Turistens formand 
antog ham derefter til at føre en af skovbådene.

Kalsbøll var vel knap så populær som den noget yngre Nico
laisen, der blev feteret af alle de abonnerende damer, som slog 
kreds om hans førerhus og lod sig belære om navigeringens kunst.

Men i det hele herskede der, navnlig i de første år, et fortroligt 
forhold mellem mandskab og publikum, især det publikum, der 
som landliggere i Skåde, som rekonvalescenter eller i øvrigt for 
sundhedens og fornøjelsens skyld løste sæsonkort til bådene. 
Blandt Århus’ fruer blev det ved århundredskiftet moderne at 
sejle formiddagsture til Ørnereden, hvor traktørstedet ganske vist 
lige som ved Varna dengang kun bestod af et primitivt træskur, 
men hvor man under formiddagsbådens 20-25 minutters liggetid 
godt kunne nå en kop kaffe hos skovfoged Peder Rasmussens 
kone i hendes »pavillon«. Her fandtes også en løvhytte, som bar 
navnet »Kaptajnens kahyt« og var forbeholdt skovbådenes mand
skab til indtagelse af kaffe og medbragt frokost.

Passagerer og landliggere venter på »Turisten« på anløbsbroen ved Ørnereden o. 1900. 1 
forgrunden (med hund) fotograf frk. F. Eckard. Til højre ved rækværket telefonistinde 
frk. Frahm. Ved brohovedets inderste del (i hvidt) fru købmand Baden med datteren 
Ville og (med parasol) den lidt ældre datter Margrethe samt længere til venstre datteren 
Lisbeth. Foran denne ved rækværket og med frakke over armen maleren Milton Jensen. 
Derefter en fru Duus (i sort) og fru skovfoged Rasmussen. Manden med cykel på stranden 
skal være redaktør J. Dreyer, Odense. 15



Ved sæsonens afslutning i september 1897 inviterede Nicolaisen 
søndag formiddag sine faste abonnenter eller »abonniner« på 
chokolade ved Ørnereden, hvor han i en tale takkede dem for 
deres trofasthed sommeren igennem. Forinden havde en ung 
dame blandt disse trofaste foranstaltet en indsamling til en hæ
dersgave til de to kaptajner, som hver fik overrakt et sæt pletteret 
kaffeservice, mens det øvrige mandskab fik en pengegave.

Og på Nicolaisens fødselsdag den 7. august 1900 stod følgende 
rørende inserat at læse i »Stiftstidende«:

»Kaptajn J. Nicolaisen lykønskes til de 58 år og til den popu
laritet, han stadig forstår at erhverve sig som fører af vor smukke 
skovdamper »Turisten«. I morges var søen vred, men kaptajnen 
pløjede den alligevel som altid i bedste humør - i dag i særlig 
anledning. Gratulerer.

Flere morgenpassagerer«.
I det følgende par år led Nicolaisen af gentagne depressioner, 

men det kom som et chok for hans store venneskare, da han i en 
alder af 60 år døde pludseligt kort før sæsonstarten i 1903.

Hans afløser blev skibsfører Anton Abkjær, der - med nogle års 
afbrydelse lige efter første verdenskrig - førte »Turisten« og »Mar
selisborg« lige til udgangen af 1934, da han fyldte 70 år og trak 
sig tilbage. Han døde i 1938.

Sejladsen til Riis Skov.
At man på a/s Turistens generalforsamling i 1897 besluttede i 

det følgende år at gå i gang med sejlads til Riis Skov var dels 
affødt af publikumskrav om ikke at svigte byens gamle skov for 
den nyerhvervede, dels - og navnlig - af det forhold, at Statsba
nerne trods byrådets protester havde indstillet den gennem mange 
år etablerede ekstra sommerkørsel til Riis Skov på søndage samt 
på onsdage, hvor et militærorkester musicerede i skoven.

Fra 1898 sejlede da skovbådene på en del af deres ture i pendul
fart til begge sider af byen. For eksempel gik »Marselisborg« kl. 9 
fra Århus havn til Riis Skov, returnerede herfra, så den atter 
var i havnen kl. 10, og fortsatte så straks med passagerer til Varna 

16 og Ørnereden med tilbagekomst kl. 12. I månederne juni, juli og



august var der otte ture på hverdage og ti på søndage til Riis 
Skov. Landgangsbroen lå neden for Salonen (nu Sjette Frederiks 
Kro), og for tilladelse til at lade publikum krydse banen gennem 
et led måtte der stilles et depositum på 500 kr. hos DSB.

I 1895, altså inden a/s Turistens stiftelse, havde kaptajn Nico- 
laisen haft en ansøgning hos byrådet om at måtte iværksætte 
sejlads til Riis Skov med landgang netop på dette sted, men da 
mente kommunen ikke, som man udtrykte det, at kunne råde 
over forstranden derude. Man henviste Nicolaisen til at lave land
gang ved jernbanestationen lidt længere mod nord, men det ville 
han ikke.

Riis Skov-ruten blev aldrig nogen overskudsgivende forretning 
for a/s Turisten, og i 1904 besluttede man, at dette skulle være 
rutens sidste sæson. Det affødte en del mishag både i byrådet og 
hos offentligheden. Aviserne bestormedes med protester fra folk, 
der ikke var blevet »smittet af den nye Marselisborgsyge«, som en 
af indsenderne udtrykte sig, og som fandt, at Riis Skov blev svig
tet på alle måder. Men én af bådselskabets begrundelser for 
standsningen var, at den netop i 1904 åbnede elektriske sporvej 
påførte sejladsen konkurrence, idet folk nu kunne køre med spor
vognen til skovens indgang på hjørnet af Dronning Margrethes Vej 
og Trøjborgvej. Og det kostede kun 10 øre, mens sejlturen skulle 
betales med 15. Selv aktionærer i Turisten gik over til sporvogn, 
konstaterede man på generalforsamlingen i 1905.

Der var imidlertid stadig folk, som troede på en Riis Skov-rute. 
Netop samme år, som sejladsen standsedes, havde restauratør 
Charles A. Ehlers åbnet Badehotellet i villabyen Risskov og fandt, 
at det ville være en god ide at lade en båd sejle ikke blot til sko
ven, men også ud til stranden • nord for skoven. I løbet af 1905 
dannedes et aktieselskab, som det følgende år trådte frem under 
navnet »Dampskibsselskabet Riis Skov«. Formand var sagfører 
N. Lassen Jensen, og i bestyrelsen fandt man foruden restaura
tør Ehlers malermester Secher, tømrermester A. J. Petersen 
og den altid foretagsomme »Kiosk-Hansen«, fhv. postmester J. 
Hansen, der selv blev beboer i Risskov. 17



For en pris af 6.500 kr. købte selskabet et ældre fartøj, »Thors
eng«, der med Rudkøbing som hjemsted havde sejlet i flere år i 
Svendborgsund. Skibet, der nu naturligvis fik navneforandring til 
»Riis Skov«, var bygget 1874 i Kiel. Det var på 33,37 brutto- og 
15,27 nettoregistertons. Som dets fører antoges kaptajn H. O. 
Hansen, der tidligere havde ført damperen »Helgenæs«, og man 
benyttede lige som a/s Turisten mægler Rs. Christensen som for
retningsfører.

Derimod fik selskabet sit eget afgangs- og anløbssted i havnen, 
idet havneudvalget gav tilladelse til anbringelse af en bro ud fra 
den daværende Nordre Mole lige for enden af den tværvej, der 
førte til havnen ved nuværende Nørreport. Her lagdes broen 
vinkelret på molen med adgang hen over brystmuren. I 1907 ind
rettedes yderligere til »Riis Skov« en plads på Nordre Moles inder
side, hvor skibet kunne ligge om natten og lægge til, hvis vindfor
holdene vanskeliggjorde benyttelse af broen.

Foruden ved Salonen og Badehotellet opsattes der også en bro 
ved Risskov station, men den blev kun anløbet på hverdage, så 
beboerne i det nye villakvarter kunne benytte båden til og fra 
deres arbejde i byen.

Folk gdr om bord i dampbåden »Riis Skov« ved anløbsbroen på Nordre Mole o. 1905.



Sejladsen med »Riis Skov« begyndte pinsemorgen 1906, efter at 
bestyrelsen dagen forud havde foretaget en prøvetur med pressens 
repræsentanter, afsluttet med en soupér på Badehotellet, hvor 
Turistens formand, grosserer Hammerich, var den første til at 
lykønske det nye selskab, der havde vovet at begynde, hvor hans 
selskab slap. Og i Salonen ventede restauratør Thürmann næste 
dag dampbådens passagerer med etablissementets nytrykte schla
get med omkvædet »Riis Skov Salon er den dejligste plet«, der 
foruddiskonterede de tidligere sejl-somres genopståen i linjer som 
disse:

»Båd efter båd bringer flere og fler’
myldrende menneskemasser man ser ... «

Selskabet startede optimistisk med hele 13 dobbeltture på søn- 
og helligdage, tre om formiddagen og derefter hver fulde time 
til kl. 21. Om hverdagen var der 10 ture frem og tilbage - men 
her, som oprindelig i Turistens sejlplan, ingen sejlads om lør
dagen.

Der er ikke tvivl om, at skovrestauratørerne og ikke mindst 
Ehlers havde glæde af den lille dampbåd. Til Badehotellet kunne 
man sejle ud om formiddagen og bade og spise frokost, hvorefter 
man kunne returnere med den tidlige eftermiddagsbåd.

De første tre år var der et overskud i Riis Skov-selskabet på 
henholdsvis 2.683, 1.503 og 1.229 kr., men 1909 - Landsudstil
lings-året med den ofte omtalte kolde sommer - bragte et under
skud på 514 kr., hvad der var nok til at fremkalde overvejelser i 
bestyrelsen om at likvidere. Sagfører Lassen Jensen trak sig tilbage 
som formand og ud af bestyrelsen i 1910, men med sparekasse
direktør J. O. V. Smith som ny formand besluttede den øvrige 
bestyrelse at fortsætte. I 1911 udvidedes aktiekapitalen til 21.430 
kr. ved tegning af for 3.000 kr. præferenceaktier, og dette år gav 
et overskud på 2.638 kr.
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Frederiksbjergs kamp for en bro.
For a/s Turisten havde indstillingen af sejladsen nordpå i 1904 

på en lidt ejendommelig måde bremset for dets ønske om udvidel
ser af Marselisborg-ruten. Igennem sin tidligste korrespondance 
med byrådet i 1897 havde selskabet fået tilladelse til at udvide an
tallet af broer langs skoven med en anløbsplads ved traktørstedet 
Silistria, ligesom man samme år fik stadsingeniørens tilladelse til 
efter mange opfordringer fra Frederiksbjerg-borgere at anbringe 
en bro ud for Slagtehuset med adgang fra Jægergårdsvejs for
længelse.

På grund af de da igangværende inddæmningsarbejder til Syd
havnen blev det sidste projekt vanskeliggjort, og heller ikke tilla
delsen til bro ved Silistria blev udnyttet. Men i 1904 ville man 
benytte materialerne fra den nedlagte Riis Skov-bro til at bygge 
broen ved Silistria og henvendte sig til byrådet for at få den gamle 
tilladelse bekræftet.

Det lykkedes imidlertid ikke. I byrådet, hvor sagen behandledes 
den 10. november 1904, mente nogle, at nye anlæg i den del af 
skoven kunne øge det erstatningskrav. Holme kommune havde 
fremsat for at lade Skåde Skov indlemme i Århus. Endnu flere 
ville kun vedstå den gamle tilladelse, hvis aktieselskabet forplig
tede sig til stadig at sejle til Riis Skov, et forlangende, som konsul 
Rahr, der foruden at være byrådsmedlem jo også sad i Turistens 
bestyrelse, ikke mente, byrådet kunne stille. Sagen udsattes, og i 
et nyt møde den 17. november gik bølgerne igen højt i byrådssa
len. Konsul Rahr forsøgte at overbevise sine byrådskolleger om, at 
det var et årelangt stærkt folkekrav at få en bro ved Silistria, 
hvortil købmand Lottrup svarede, at det vist kun var et krav fra 
villaejerne i Skåde og Holme - og det var ganske meningsløst, da 
der kun var 10 minutters gang fra Varna.

Enden på debatten blev, at byrådet meddelte selskabet fornyet 
tilladelse til en bro ved Silistria, men kun på betingelse af, at man 
ikke ophørte med farten på Riis Skov!

Og derfor fik hverken Frederiksbjerg eller Silistria nogen bro - 
ikke før 10 år senere.



Navnlig for beboerne i den stadig voksende sydlige bydel var 
det til stor irritation, at der i byen kun var afsejlingssted i havnen. 
Skulle man fra Frederiksbjerg gå ned til Midtermolen for at sejle 
til Varna, kunne man lige så godt gå til Varna, fastslog en ind
sendt klage i »Stiftstidende« i juni 1910, og den utilfredse fort
satte: »Den store mængde mennesker, der om aftenen er på 
Strandvejen, Dalgas Avenue og Marselisborg-kvarteret, ville sik
kert også benytte aftenen til en lille udflugt til Varna og Ørnere
den for rigtig at indånde den friske havluft i stedet for den rådne 
tanglugt, som stadig hersker ved stranden«.

Til sidst tabte også værten i Varna, restauratør S. P. Nielsen, 
tålmodigheden med Turisten. Han indsendte i marts 1913 en an
søgning til byrådet om at måtte sætte en motorbåd i fart mellem 
Strandvejen og Varna, eventuelt med forlængelse til Ørnereden. 
Billetprisen skulle være 10 og 15 øre. Byrådet gav uden tøven til
ladelsen - og det skabte naturligvis nervøsitet i Turistens besty
relse. Den trådte i forhandling med Nielsen, der snart viste sig 
ikke at være meget opsat på at blive skibsreder, når han blot 
kunne få presset Strandvejsbroen igennem. I marts 1914 akcepte- 
rede byrådet så, at Turisten kunne få Nielsens tilladelse overført - 
og ved sæsonens start samme år var der opført broer både ved 
Strandvejen ud for nuværende Filtenborgs Plads og ved Silistria.

»Ørnen« - en uheldig skabning.
Samtidig skete der en ny udvikling i Riis Skov-sejladsen. Denne 

rutes lille båd havde ofte ikke plads nok, og det drøftedes derfor 
at anskaffe en lidt større. Muligheden herfor kom, da det på en 
ekstra generalforsamling i a/s Turisten den 5. februar 1914 oply
stes, at dette selskabs bestyrelse i Rotterdam havde købt et damp
skib, større end de to andre, for en pris af 40.000 kr. Det var 
erhvervet for bestyrelsens egen regning, men den ville nu over
drage damperen til selskabet for anskaffelsessummen. Et tilsva
rende nyt skib ville, erklærede formanden, koste 100.000 kr., og 
selv om det jo ville koste noget at få båden gjort i stand til sit 
formål, var bestyrelsen af den mening, at man havde gjort et 
godt køb. Man kunne så hjælpe Riis Skov-selskabet ved at af- 21



hænde »Marselisborg« til dette, idet folkene fra Riis Skov havde 
spurgt, om det var muligt at købe »Marselisborg«.

Samtidig havde Riis Skov-konsortiet dog også ventileret den 
tanke, at a/s Turisten måske på ny kunne overtage sejladsen mod 
nord. Dette fandt bl. a. konsul Hude var en god ide. Med den 
nye bebyggelse på Vejlby Fed ville der blive muligheder for en 
rentabel rute, mente han.

Dampskibet »Ørnen«, bygget i 1908 i Groningen, måtte inden indsættelsen som skovbåd i 
Arhus på værft i Svendborg, hvor den er fotograferet 1914. Den blev allerede to år senere 
afhændet for at blive til fishetrawler.

Og da Riis Skov-selskabet på en ekstra generalforsamling den 
19. februar havde vedtaget at overdrage ruten og broerne til 
Turisten, føjede det skilte sig atter sammen, og a/s Turisten gik 
med sine nu tre både - den nyeste fik navnet »Ørnen« - igen fra 
1914 i fart både nord og syd for byen. Fra 1915 forenedes også 
afgangsstederne i havnen; broen ved Nordre Mole fjernedes, så at

22 den nord- og sydgående trafik havde station ved Midtermolen.



Damperen »Riis Skov« blev solgt og sejlede i de følgende år 
under skiftende navne som bugserbåd i København, Korsør og 
Haderslev, indtil den ophuggedes i 1924. Men da var den også 50 
år gammel.

Den fordelagtige handel, Turistens ledelse mente at have gjort 
med »Ørnen«, viste sig desværre hurtigt at være mindre fordelag
tig. »Ørnen« brugte en kolossal mængde brændsel og havde en 
ubehagelig »hønsestige«. Båden virkede simpelthen afskrækkende 
på folk. Ja, som borgmester Drechsel sagde i byrådet den 6. maj 
1915, »mange frygtede for, at der skulle ske en katastrofe med 
den«. Allerede på generalforsamlingen i 1915 måtte grosserer 
Hammerich indrømme, at man nok havde forset sig på den bil
lige pris. Til trods for sin størrelse - ca. 30 meter lang og 6 meter 
bred, 88 brutto- og 36 nettotons - var der faktisk ikke god plads 
til passagererne.

I 1916 lykkedes det da også at sælge »Ørnen« til et partrederi 
ved skibshandler A. Nyholm i Århus. Man fik 70.000 kr. for den. 
Krigen havde bragt skibspriserne kraftigt i vejret.

Blæsevejr og blæst om takster.
Skovsejladsens økonomi hvilede på to grundpiller: Vejret og 

taksterne. Årsresultaterne afspejlede tydeligt, om sommeren 
havde været varm eller kølig. Men selv efter en god sommer kunne 
resultatet - som i 1905 - blive påvirket negativt af, at pinsen 
havde dårligt vejr, og at Grundlovsdag faldt på en søndag. Så lidt 
skulle der til.

Dertil kom, at århusianerne ikke vovede sig ud at sejle, så snart 
det var blæsevejr. Emnet diskuteredes allerede på en generalfor
samling i a/s Turisten i 1897, hvor formanden sagde, at det ville 
være rart, hvis folk blev klar over, at når det blæste fra land, 
kunne man sejle til skoven lige så behageligt som i stille vejr. Men 
mange århusianere havde nok ikke anelse om, hvorfra vinden 
blæste. Det gav kaptajn Nicolaisen anledning til at henstille til 
pressen, at den dagligt informerede publikum herom.

I øvrigt var der på Turistens fartplaner gennem alle årene en 
sålydende bemærkning: »Bådene sejler kun, når vejret tillader 23



det« - og derfor skete det af og til, at skibet vendte om, når det 
havde stukket næsen uden for havnen og fornemmet en for vold
som bølgegang. Ofte lød der i sådanne tilfælde protester fra de 
søstærke abonnenter, der forlangte at få udnyttet de kort, de 
havde betalt for.

Mod regn og kulde kunne de mere sarte søge ind i salonen på 
nederste dæk, men de blev set på med nogen foragt. Som det (i 
ikke alt for regelrette rimord) blev sunget ved et skipperbal i 
1899:

Har De set vor ny »Turist«?
Straks den lykke gjor’e.
Sejle med den, det er vist, 
det kan alle more.
Dér kahytsplads ej, min far, 
nej, kun dæksplads dér man ta’r. 
Folk er jo fornuftig, 
der er mere luftig.

Mens vejrets svingninger var noget, bestyrelsen måtte nøjes med 
at konstatere år for år, så gav takstpolitikken mulighed for diskus
sion. Til forundring for bestyrelsen var det en aktionær, der på 
generalforsamlingen i 1897 lagde for med at ønske billetpriserne 
nedsat. Formanden fandt, at der ikke var noget urimeligt i en 
takst på 20 øre til Varna og 30 til Ørnereden (børn betalte 15 
øre). Oven i købet kunne man ved køb af 12 billetter i et hæfte 
komme ned på 16 og 24 øre pr. tur.

Bladene vrimlede i de følgende somre med indlæg om priserne. 
19. maj 1899 skrev en familiefar, at udtrykket: »Stor omsætning, 
lille avance« var tidens løsen indenfor handelsstanden, »men 
denne moral følges ikke, når de herrer grosserere danner aktie
selskaber som f. eks. Turisten«. Her flød sølvet raskt fra publi
kums lommer ned i selskabets via de »unaturligt høje billetpriser«. 
Man havde dette år indført 10 kroners sæsonkort - der dog kun 
gjaldt for hverdage - og det fandt indsenderen var kun for velha
vere. En familiefar - skrev han - »som godt kunne tænke sig at 

24 invitere mutter og børnene og barnepigen til Ørnereden, bliver



betænkelig, når alene billetterne skal koste 3 kr. for fem perso
ner«.

Men da man så året efter forhøjede kortenes pris til 15 kr., 
brød en endnu voldsommere angrebsbølge løs. En indsender, der 
underskrev sig »En guldtikrone«, ville have kortene til at gælde 
også søndag formiddag, hvor der var plads nok, og uden forhø
jelse, thi »det ville dog være for småtskårent i en by som Arhus 
straks at forhøje prisen, så snart noget slog an«. Til Riis Skov 
burde taksten ned på 10 øre, »da båden føres lige ind foran i 
skoven«.

En aktionær svarede igen ved at foreslå, at man hellere skulle 
afskaffe sæsonkortene og sætte priserne ned på enkeltbilletter. 
Da »Guldtikronen« havde antydet, at man til sine billetudgifter 
også skulle regne »gratiale til den flinke besætning«, fik han at 
vide, at mandskabet forhåbentligt lønnedes så anstændigt af sel
skabet, at der ikke skulle gives drikkepenge og ikke fandt noget 
prelleri sted.

Så fik aktionæren læst og påskrevet. »Man skulle virkelig tro«, 
hed det i et indlæg, »at abonnementspriserne havde påført selska
bet tab, eller at et overvældende antal abonnenter havde generet 
trafikken de søgne dage«. Tværtimod skaffede abonnenterne sel
skabet et par tusinde kroner i sæsonstarten, bådene fik noget at 
sejle med, og mange enlige på små gager kunne fryde sig ved den 
friske sø- og skovluft. »Alt var såre godt, indtil slangen kom i Pa
radiset i skikkelse af en misfornøjet aktionær, der havde siddet i 
sit lønkammer og regnet ud, at abonnenterne kun gav 2 og 3 øre 
pr. tur, hvis de sejlede alle ture med en af bådene - måske med 
dem begge!«

Endnu en utilfreds abonnent ville gerne spørge, om det skulle 
være en diskriminerende begunstigelse at købe abonnementskort, 
da selskabet havde averteret, at kortene kunne fås i »et begrænset 
antal«.

Forsigtigheden med abonnementskortene begrundedes i 1906 af 
selskabets formand med, at man skulle passe på ikke at få for 
mange abonnenter, så der ikke blev plads til de almindelige pas
sagerer. 25



Da var kortenes pris i øvrigt blevet nedsat til 12'^ kr., og der 
var indført månedskort til 6 kr.

En skønne dag blandede byrådet sig også i takstspørgsmålet. 
Dette havde man betinget sig ret til i den tilladelse, der var blevet 
givet S. P. Nielsen på Varna. Så efter at Turisten havde overtaget 
tilladelsen »på samme betingelser som Nielsen« og opstillet bro
erne ved Strandvejen og Silistria, mente selskabet sig forpligtet 
til at meddele byrådet, at man havde fastsat billetpriserne så
ledes: Til Varna 25 øre, til Silistria 30 øre og til Ørnereden 35 
øre. For børn henholdsvis 10, 15 og 15 øre.

Men borgmesteren fandt det i byrådsmødet den 11. juni 1914 
meget forkert, at prisen var den samme, om man sejlede fra hav
nen eller fra Strandvejen, thi derved påførtes der sporvognene 
konkurrence! Andre medlemmer fandt de forhøjede priser ufor
skammede, og selskabet var oven i købet begyndt at sejle efter 
disse takster, inden de forelagdes byrådet. Der var også anke over, 
at der kun sejledes fire ture om lørdagen mod ti de øvrige hver
dage.

Sagen gik til nærmere overvejelse i Skovudvalget, -hver et flertal 
derefter fandt taksterne rimelige, mens redaktør M. Simonsen fra 
»Demokraten« ville have dem nedsat med 5 øre. Da var man nået 
hen i 1915-sæsonen, og nu kom selskabet og ville have nogle af 
taksterne sat op igen på grund af de høje kulpriser.

På ny blev der stor debat i byrådet, og det endte med, at der 
den 10. juni 1915 blev nedsat et særligt udvalg til at forhandle 
med aktieselskabet - men derefter hørte man forresten ikke mere 
til den sag. Krigen bragte byrådet tilstrækkeligt andet at tænke på

Fartplanerne og skovpavillonerne.
Som en tredje faktor i sejladsens økonomi var der fartplanernes 

sammensætning. Der blev lavet mange udkast, og i årenes løb 
skete der flere ændringer, så hvert år tryktes en ny fartplan, som 
man kunne få udleveret på kontoret og på båden. Men foruden 
denne lille tryksag i lommeformat tryktes også fartplaner i større 
format til ophængning i barbersaloner og hoteller og på såvel 

26 DSB’s som privatbanernes stationer rundt i Jylland.



Skovbådenes fartplan 
for sommeren 1914, 
gengivet fra brochuren 
»Turisten«.

De med * betegnede Ture paabeg. 20 Maj og bortf. 31 Aug. incl.
— § — - — 10 Juni — 15 —

— Fartplan faas gratis paa Baadene. — 27



Ofte kom aktionærerne med gode råd om sejltider og lignende. 
En af dem var fabrikant J. Wied, der var blandt de tidlige ud
flyttere til Skåde. Han ville på generalforsamlingen i 1897 have 
tidligere sejlads om søndagen og ankede over, at en båd fra hav
nen kl. 6^ aften (velegnet til forretningsfolkene, der lukkede 
butikken kl. 6) var rykket frem til kl. 6, hvortil formanden un
der munterhed erklærede, »at sex-turen har vundet god tilslut
ning«. Senere i 1905 kom Wied i et brev til bestyrelsen med en 
lang række forslag. Landliggernes koner, der tog ind til byen med 
den tidlige morgenbåd, burde have en time til at besørge ærinder 
i, så derfor burde sidste formiddagsbåd til Varna gå kl. 10 i ste
det for 9^ - ellers kunne de ikke komme tilbage inden middag. 
Og så skulle man have mange flere ture, idet man burde lade den 
ene båd gå kun til Varna, den anden kun til Ørnereden. Mel
lemlandingen i Varna på turene til Ørnereden fandt Wied uden 
betydning.

Heri havde han nok ikke helt ret, for der var om søndagen 
mange familier, der sejlede til Varna og drak kaffe og senere tog 
videre til Ørnereden og spiste aftensmad.

Men Wied fandt, det var en ulempe, at de ind- og udgående 
både ofte mødtes ved Varna, og at sejladsen til Ørnereden tog alt 
for lang tid. Han havde regnet ud, at ved hans plan ville der på 
søndage afgå 22 både fra Århus, på hverdage 18 og lørdage 9 i 
stedet for som hidtil henholdsvis 13, 12 og 8 - og så ville selskabets 
indtægter forøges betydeligt.

Højere end til 14 daglige dobbeltture nåede man dog aldrig. 
Derimod lod man efter Strandvejsbroens opførelse et par efter
middagsbåde udgå herfra i stedet for fra havnen, hvorfra sejltu
ren, efter som havnen udbyggedes, og Østre Mole forlængedes, 
blev temmelig lang.

I 1919 angives sejltiden at være en halv time til Varna, tre 
kvarter til Silistria og ca. en time til Ørnereden, inklusive liggetid 
ved broerne.

At skovbådenes eksistens var, om ikke grundlaget for, så dog 
medvirkende til rejsningen af de nye pavilloner ved Vama og Ør- 

28 nereden i 1909 og 1910, kan der ikke være tvivl om. Sejladsens



betydning afspejledes tydeligt i den diskussion, der i byrådet gik 
forud for det endelige projekt til Ørnereden. Her ville nogle have 
det nye etablissement anbragt på det gamle træskurs plads lige 
ved det sejlende publikums landgang, mens flertallet holdt på, at 
pavillonen skulle op på toppen af skrænten med mulighed for til
kørsel fra landsiden - hvilket jo også i det lange løb viste sig mest 
fordelagtigt. Men dengang kom det overvejende flertal til Ørne
reden pr. skib.

Så fik naturligvis også pavillonernes restauratører en vis indfly
delse på selskabets dispositioner. Da Varna i årene 1913 og 1914 
havde et meget populært italiensk orkester, som folk var kede af 
at slippe, når de skulle nå sidste båd til byen kl. 22.30, fik S. P. 
Nielsen Turisten til at udsætte sidste afgang en hel time. Og når 
Ehlers på Badehotellet havde Sankt Hans-fest, afgik der en ekstra 
båd til Århus en halv time efter midnat.

Og mens det endnu var sædvane at tage i skoven pinsemorgen, 
var der tidlige ekstrabåde fra havnen kl. 6 eller 6^.

Pladsproblemer for publikum og skibe.
Et problem for selskabet var bådenes overfyldning. Det synes, 

som »Turisten« har været normeret til 275 og »Marselisborg« til 
225 passagerer, men der var dog højst siddepladser til 200, når 
alle muligheder blev udnyttet.

Da politimester Jespersen i 1903 havde opdaget, at der ofte var 
langt flere passagerer med end forsvarligt, henstillede han til sel
skabet, for at undgå folks kamp om at komme om bord, at der på 
søn- og helligdage etableredes billetsalg på land. Det ville selska
bet dog ikke. Men samtidig erklærede politimesteren, at hvis det 
fastsatte passagertal blev overskredet, ville der blive krævet én 
krone i bøde for hver overtallig passager.

Denne skarpe advarsel kom få dage efter pinsen, hvor selskabet 
havde befordret i alt 12.000 passagerer, og hvor der 2. pinse
dag havde måttet udkommanderes fem politibetjente tik at regu
lere tilstrømningen på havnekajen.

Politiets advarsler kunne dog ikke i styrke hamle op med de 
sejllystnes pres. I 1905 måtte grosserer Hammerich overfor aktio- 29



nærerne konstatere, at »politiet er meget pligtopfyldende« - på 
regnskabet figurerede et beløb på 600 kr. i erlagte bøder!

Ved samme lejlighed luftedes selskabets utilfredshed med lig- 
gepladsen i havnen. Man havde aldrig været tilfreds med at være 
anbragt mellem fiskerbåde og fiskeudsalg og havde allerede i 1897 
søgt om lov til at anbringe en bro ved Nordre Mole, der hvor 
siden »Riis Skov« blev placeret. Men det kunne ikke tillades den
gang. Midtermolen benyttedes også af Århusbugtens Dampskibs
selskab, og da dette i 1901 anskaffede sin tredje damper, »Mols«, 
der var betydeligt større end de to første, blev der for alvor træng
sel ved Midtermolen, hvorfor Turistens både blev henvist til at 
ligge ved Dampskibsbroens vestlige del, hvor bl. a. Kalundborg- 
færgen havde plads.

Efterhånden som fiskernes og andre småfartøjer flyttedes nord
på, blev der dog bedre plads, og man fandt sig omsider til rette på 
Midtermolens sydside i krogen op mod Toldkammeret.

Kulfyringen i skovbådene kunne ofte være generende for passa
gererne. Grosserer Baune klagede på en af de første generalfor
samlinger over, at hans lyse hat blev sort af kulstøv. Og en herre, 
der havde været med »Turisten« på vej hjem fra Varna i et sei-

Omkring 1901 havde skovbådene anløbsplads ved Dampskibskajen (Havnegade).



skab af lysklædte damer og herrer, beskrev i et indlæg i 1897, 
hvordan de, siddende på overdækket, var blevet overøst med sod 
fra skorstenen, »så at vore toiletter ved hjemkomsten til Århus 
havde antaget et temmelig uhyggeligt udseende«. Afskaffes kunne 
røgplagen ikke, så folk måtte lære at anbringe sig, hvor den var 
mindst generende, og flytte sig efter vindretningen, om dette 
ellers var muligt.

Krigsår med kulmangel.
Da første verdenskrig kom, blev kullene en nok så alvorlig ho

vedpine for bestyrelsen. Allerede i 1915 var kulprisen dobbelt så 
høj som året før. I 1917 gik man over til at fyre delvis med tørv, 
og den følgende sæson brugtes udelukkende tørv, hvilket forbed
rede økonomien så meget, at der efter flere sløje år kunne udbe
tales 10% i udbytte.

Medvirkende til bedringen af økonomien var vel også, at man i 
1916 for sidste gang sejlede på den urentable Riis Skov-rute. Sel
skabet vovede ganske vist ikke åbent at proklamere rutens defini
tive ophør, men kunne benytte sig af, at to broer herude var øde
lagt af isskruninger og ikke lod sig erstatte under mangelen på 
materialer. For øvrigt havde den yderste af broerne af og til været 
farlig at betræde, idet den lå i skudlinjen fra militærets skydeba
ner på Vejlby Fed.

Hvad Marselisborgkystens broer angik, havde selskabet i krigens 
første år en del besværligheder. Først måtte man fra Trafikmini
steriet modtage en næse, fordi man havde taget de nye broer i 
brug, inden de var godkendt. Da godkendelsen først arriverede i 
1915 - et år efter ansøgningen og efter at have passeret Inden
rigs-, Krigs- og Marineministeriet samt Vandbygningsvæsenet - 
forstår man dog godt, at Turisten ikke havde haft tålmodighed 
til at vente. Nu var tilladelsen så forsynet med et af krigssituatio
nen foranlediget krav om, at broerne på forlangende skulle kunne 
fjernes eller ødelægges, hvis det skønnedes nødvendigt. Til dette 
formål skulle der udarbejdes en plan, og da entreprenør S. P. Sø
rensen i den havde anført, at det ville tage to dage at få de fem 
broer væk, blev planen kasseret af Generalkommandoen, som er- 31



klærede, at fjernelsen kun måtte tage timer, og at der ellers måtte 
anvendes sprængning, hvad man gerne ville undervise Turistens 
folk i, fremgik det af en skrivelse af 22. april 1915. Nå, heldigvis 
klarede broerne frisag.

Mens der i en række år havde kunnet betales aktionærerne ud
bytter på mellem 5 og 8%, så var der i 1915 og 1916 intet over
skud at dele, og 1917 var ikke bedre, men for at modvirke aktie
salg til lav kurs vedtog man det år at tage renterne af selskabets 
bankindestående og uddele dem til de triste aktionærer, der der
ved fik 3%. Og i 1918 skaffede tørvene - i forening med en fin 
forsommer - det nævnte 10% udbytte, et tal, det lykkedes at fast
holde de følgende tre år, så nu steg kurserne hastigt igen.

Heldigt, at man ikke havde ladet sig friste af den mulighed, 
krigsårene bød til at stoppe sejladsen og sælge skibene til de da
gældende høje priser.

I 1915 fik »Turisten« en ny fører, nemlig Søren Peter Christen
sen, svoger til Abkjær, der selv fortsatte på »Marselisborg«. Chri
stensen havde tidligere ejet skonnerten »Henriette« (opkaldt efter 
hans hustru). Han var en jovial mand af den gode gamle sø
mandstype, men tillige en aktiv organisationsmand, i flere år for-

Broen ved Varna 1910, fotograferet af daværende byrâdssekretœr Hj. A ae.



mand for de mindre sejlskibsrederiers forening og i bestyrelsen for 
Danske Rederes Ulykkesforsikring.

Andre skibsførere, som virkede under og efter første verdens
krig, var P. Thomsen og H. Bielenberg.

Kollisioner og andre uheld.
Uheld under sejladsen kunne naturligvis ikke undgås, men der 

skete ingen tab af menneskeliv i de 44 år, skovbådene sejlede. 
Ved den allerførste ulykke var kaptajn Nicolaisen dog i livsfare. 
Da han om eftermiddagen den 15. juli 1897 med et halvt hun
drede passagerer på »Marselisborg« var på vej fra havnen og 
netop ville smutte ud omkring molehovedet, kolliderede han med 
galeasen »Maren«, der af havnedamperen »Dykkeren« var ved at 
blive slæbt fra den nye havn til den gamle. Galeasen rendte sin 
jagerbom lige gennem skovbådens styrehus, som væltede og splin
tredes. Her stod Nicolaisen selv ved rattet, men mirakuløst nok 
slap han uskadt. Bommen røg videre frem og ødelagde bænke og 
gelænder, mens passagererne sprang til side. Fra »Marselisborg«s 
fløjte lød en vedvarende hylen over havnen, idet fløjtesnoren 
havde sat sig fast i det væltede førerhus.

I »Aarhuus Stiftstidende« hed det dagen efter, at man flere 
gange havde undret sig over den fart, hvormed skovbådene strøg 
ud og ind gennem havnen, skønt der ofte lå mange robåde rundt 
omkring, som var i fare for at blive oversejlet. - Dette skete kun 
ti dage senere, da kaptajn Kalsbøll med »Turisten« I på vej ud af 
havnen kolliderede med en robåd med fem personer i. Ganske 
vist blev pressens dramatiske skildring af denne episode, hvorved 
de ulykkelige mennesker skulle være reddet op af vandet af andre 
både, mens skovbåden skyndte sig videre, kraftigt dementeret af 
Kalsbøll. I virkeligheden var der slet ingen skade sket. Og hvad 
farten angik, erklærede Kalsbøll, så sejlede han oftest med 4, 
højst 5,2 atmosfæres tryk, skønt 7,5 var tilladt. Men der var ofte 
i havnen en mængde ungdommelige sejlsports-amatører, som vist 
ikke kendte havnereglementets bestemmelse om, at de skulle 
holde sig til siderne i sejlløbene og vige for skibe. Så havde der 
for øvrigt også den søndag stået en hel masse damer med parasol- 33
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1er og taget op for udsigten fra Kalsbølls førerhus, så han først i 
sidste øjeblik opdagede en robåd foran sig - men ved at dreje 
hårdt til højre fik han den til at glide af mod skovbådens side.

Trods kaptajnernes afvisning af fart-overtrædelserne fandt hav
neudvalget dog grundlag for i juni 1900 at indskærpe dem i hen
hold til havnereglementets paragraf 8 kun at gå med halv kraft i 
havnen, hvilket på ny blev meddelt bestyrelsen ved sæsonens be
gyndelse i 1902. Havnen truede nu med strengere forholdsregler, 
hvis forholdet ikke blev bedre. Bestyrelsen lod advarslen gå videre 
og forlangte, at kaptajnerne ved udsejlingen ikke løb tæt op ad 
molen, men »gør et så stort sving sønden om, at de stedse have 
frit udsyn over indløbet til den indre havn«. I øvrigt bad man 
kaptajnerne være forsigtige, især om søndagen, når der var 
mange mennesker. I tåge skulle farten indstilles, og de måtte også 
ligge stille, »når østlig kuling udsætter passagererne for ubehag og 
selskabets materiel for beskadigelse«, hed det i »parolen« i april 
1902.

Kalsbøll havde i årenes løb flere mindre uheld, og den 28. juni 
1903 oplyste »Stiftstidende«, at bladet fra flere sider var bedt om 
at henstille til Turistens bestyrelse, at man lod den gamle kaptajn 
gå i land med pension, da det ikke var forsvarligt længere at lade 
ham føre skovbåden. »Hans sanser er ikke nær så skarpe, som de 
bør være«, hed det.

Allerede dagen efter kom der til avisen indsigelser mod kritik
ken af Kalsbøll. »Skibsførere, lodser og funktionærer ved havnen« 
udtalte deres forbavselse over klagerne. Kalsbølls uheld var få og 
små, men at tørne mod bro og kaj kunne måske se farligt ud for 
nervøse og syge mennesker, hed det.

Allerede i 1902 havde Kalsbøll dog været til lægeundersøgelse 
og fik da attest for, at hverken hans syn eller forstand var til hin
der for hans fortsatte virke som skibsfører. Men efter kritikken i 
offentligheden trak Kalsbøll sig alligevel tilbage. Han døde i 
1912, knap 81 år gammel.

Der var - som havnens folk havde fremhævet - ved uheldene 
oftest tale om kollision med broer og lignende, og det fortsatte 
lige til de sidste år. I september 1936 blev »Turisten« beskadiget



»Turisten« pd vej ud af havnen o. 1905. I forgrunden en stor robdd. Skovbddene kom 
ofte i konflikt med roere og lystsejlere i havnebassinet.

ved at tøme mod Svingbroen. I august 1937 stødte »Marselisborg« 
mod Varnabroen, og omtrent samtidig kolliderede »Turisten« 
med motorskibet »Marie« af Århus. - Om erstatning for en skade 
på »Turisten« ved dens udsætning fra bedding i 1935 havde sel
skabet en længere strid med skibsbygmester Sophus Andersen.

En ulykke af en anden karakter end materielskaderne skete den 
20. maj 1922, hvor en 14-årig dreng, der var billettør på »Turi
sten«, faldt over bord ud for Varna. Da damperen stoppede, kom 
maskinmester Adolf Frederiksen op på dækket. Han smed straks 
jakken og sprang i vandet, og det lykkedes ham at redde den da 
bevidstløse dreng. Den raske dåd blev af Carnegiefondet belønnet 
med medalje og 1.000 kroner.

Et problem, der gennem årene voldte selskabet store vanskelig
heder, var tilsandingen ved Strandvejsbroen. Selv om denne bro 35



havde en anselig længde, måtte der hvert år foretages uddybning 
ved den, og endda skete det ofte, at man ved lavvande ikke kunne 
gå ind her - til irritation for de ventende passagerer. Ikke få 
gange sad båden fast i sandet, og mandskabet måtte måske ud at 
soppe for at skubbe den fri - alt imens skruen arbejdede. Det 
sidste var nok det mest effektive. Ved samtidig at dirigere passa
gererne ud i bagstavnen kunne man få båden til at løfte næsen og 
så bakke sig fri af sandet. Undertiden gik skibet hårdt på grund, 
som f. eks. 1. juli 1935, da man på den indgående tur ved grund
stødning beskadigede tre skrueblade.

Broerne ført bort af isen.
At holde broerne i stand kunne være kostbart. Selv om selska

bet tidligt begyndte at henlægge af overskuddene til en brofond 
for at kunne klare større skader, så kunne efterårsstorme og isvin
tre hurtigt lænse fonden.

I februar 1922 var Århusbugten fuldstændig lukket af is, og da 
isen pludselig brød op den 27. februar, førte den Strandvejsbroen 
og Silistriabroen samt Varnabroens brohoved med sig. Det lykke
des dog slæbebåden »Aros« at få brohovedet hægtet fast igen til 
Varnas i øvrigt stærkt beskadigede bro. Reparationerne var så 
omfattende, at da sejladsen begyndte den 12. maj, kunne Varna 
endnu ikke anløbes, og til Silistria etableredes privat sejlads fra 
havnen med motorbåden »Eta II« søndag kl. 9 og 14, fremgår 
det af en annonce den 13. maj.

Åbenbart har Turisten herefter helt opgivet Silistria. I sejlpla
nen for 1923 og de følgende år findes stedet ikke mere. Måske 
fandt man det besværligt og uøkonomisk at anløbe to broer med 
så kort afstand som Varna og Silistria. Og pressionen fra bebo
erne i Skåde bakker eksisterede ikke mere. De havde fået biler.

Motorbåden til Silistria - som vel må have lagt til ved den lille 
badebro her - ses ikke at være blevet fortsat. Ørnereden derimod 
blev godt betjent. Hertil bragte skovbådene på hverdage post og 
pakker, og mandskabet fik til gengæld kaffe hos værten.

Der vågedes af selskabet nøje over, at ingen andre benyttede 
36 dets broer. En skarp irettesættelse tilgik således i 1935 direktør



Karl J. M. Laursen, der havde ladet sit motorskib »Vigen« lægge 
til ved Varnabroen og landsætte ca. 50 passagerer.

Konkurrencen fra bilerne.
I sidste halvdel af tyverne skete der en afgørende kritisk 

vending for skovsejladsen. Hvor man hidtil havde kunnet skrive 
et mindre godt resultat på vejrets konto som i 1922 med 17 ugers 
dårligt sommervejr og kun tre gode søndage og i 1923 blot ti da
ges godt vejr, dér måtte man nu erkende, at selv i somre med sol
skin var det kun i ferieperioden, sejladsen gav overskud. Årsagen 
var dels den tiltagende private bilisme, dels indsættelsen af rute
biler på de forbedrede veje gennem skovene. Folk kunne nu med 
rutebil køre både fra den nordlige del af byen og fra Frederiks- 
bjerg til Varna og Ørnereden.

I 1926 var Turistens overskud kun.på 5.262 kr., og i 1927 gav 
driften et underskud på 2.836 kr. Nedgangslinjen var herefter ret 
konstant. Bortset fra 1930 med et overskud på 571 kr. og 1933 
med 271 kr. var det, indtil man begyndte at modtage offentlige 
tilskud, lutter minus’er, der nu prægede billedet.

I 1931 besluttede en generalforsamling - efter at der i tre år 
intet udbytte var udbetalt - at nedskrive aktiekapitalen med 50% 
og udbetale 40.000 kr. til aktionærerne, idet der henvistes til, at 
selskabet havde kapital nok til at kunne fortsætte. En aktionær 
foreslog at likvidere, men det gik formanden stærkt imod. Han 
var nemlig også formand for Århus Turistforening!

Det var læge A. H. Winge, der nu stod i spidsen for a/s Turi
sten, efter at grosserer Hammerich i 1922 efter 26 år på formands
posten havde trukket sig tilbage. Samtidig var konsul C. v.d. 
Hude i bestyrelsen blevet afløst af sin søn, mægler Hj. v.d. Hude.

Besparelsesmuligheder var det vanskeligt at finde. Lønningerne 
havde altid været såre beskedne. Folkene lønnedes kun for de ca. 
fem måneder, der sejledes, og måtte altså finde andre indtægts
muligheder i vinterhalvåret. I 1901 bad kaptajn Nicolaisen ganske 
vist om at få sin løn betalt i månedlige rater hele året og ville 
gerne have den faste løn sat op, så han kunne få 100 kr. hver 
måned. Og yderligere så han sig nødsaget til, skrev han, at be- 37



nytte sig af den ham givne tilladelse til lejlighedsvis at lade styr
manden føre båden på enkelte rejser, når en forretning tilbød sig 
for ham selv.

Endnu i virksomhedens seneste år var skibsførernes faste løn så 
lav, at den gav dem anledning til beklagelser. I 1936 tjente Iver 
P. Jensen som fører af »Turisten« 1.208 kr. for sæsonen, mens 
maskinmester J. M. Christensen fik 1.676 kr. I. P. Jensen og hans 
skibsførérkollega, Thorvald S. Moberg, påpegede i en skrivelse 
27. januar 1937 det urimelige i, at de som kaptajner lønnedes 
lavere end maskinmesteren. Han modtog dette år 100 kr. mere 
om måneden end skibsførerne, som havde 250 kr. månedlig for 
sommeren. Normalt, fik skibsførerne dog ved årets slutning et ek
stra beløb i form af den såkaldte kaplak (en art tantieme til ski
bets chef), men dette tillæg havde nu ikke været ydet i flere år. 
Betragtedes hyren som helhed, havde kaptajnerne end ikke en 
arbejdsmands dagløn på 8,85 kr. Og dog måtte de arbejde til kl. 
9-10 om aftenen både søgne- og helligdage. I alt havde de ca. 70 
sejltimer om ugen, hvortil kom regnskabsopgørelse og tilsyn med 
bådenes vedligeholdelse og rengøring m.m.

Den arbejdskraft, selskabet betjente sig af udover det faste 
mandskab (skibsfører, styrmand eller letmatros, maskinmester og 
fyrbøder), var ganske unge mænd eller drenge i konfirmations
alderen. I 1936 havde »Turisten« indenfor tjenesteperioden 20. 
april til 15. september ikke mindre end otte »ungmænd« på løn
ningslisten. Den, der arbejdede der længst, tjente 125 kr. Drenge
nes månedsløn var 50 kr. Letmatrosen lønnedes for hele sæsonen 
med 725 kr. og fyrbøderen med 604 kroner og 71 ørel At fyrbø
der-jobbet forståeligt nok ikke var særligt eftertragtet på de vilkår, 
ses af, at »Marselisborg« havde tre forskellige fyrbødere i somme
rens løb.

Drengene optrådte bl. a. som billettører og havde en vis mulig
hed for at supplere deres dagløn på de ca. 1 Vé kr. med et par 25- 
ører ved at afhænde en af de sidst solgte billetter én gang til. Bil
letterne skulle folk nemlig aflevere ved landgangen, og var der nu 
en pæn, ikke krøllet billet med et tilstrækkeligt »sent« nummer 

38 iblandt, så kunne den godt gå én gang til. Der vankede naturlig-



vis også en drikkeskilling hist og her. Mens det om søndagen ikke 
var tilladt at have barnevogne med, kunne det lade sig gøre på 
andre dage uden betaling. Så fik drengene ofte en skilling for at 
hjælpe til ved landgangen. Men i 1938 måtte man påtale, at en 
ung billettør, der havde fået en 25-øre for at hjælpe en 
passager med en klapvogn, gjorde opmærksom på, at han plejede 
at få 50 øre!

Året før havde hundeejere udtrykt vrede over, at de skulle be
tale en voksenbillet for deres firbenede ledsager, hvorfor man be
sluttede kun at kræve børnebillet for en hund og en cykel.

Taksterne forblev på det beskedne niveau mellem 25 og 50 øre, 
og i 1937 kostede et sæsonkort kun 25 kr. og et månedskort 10, 
ligesom man kunne få 14 dages kort til 6 kr.

I stigende omfang havde man henvendelser fra udenbys skoler, 
der under besøg i byen ville reservere plads på bådene; og af og 
til foretoges ekstrature med foreninger til en betaling af 75-100 
kr.

Nogen bevilling til servering om bord eksisterede ikke, men 
styrmanden havde i sit rum et par kasser øl og sodavand, som 
man godt kunne overtale ham til at sælge af.

To skovbdde mødes ved Varnabroen o. 1912.



Besætningen på skovtur med »Turisten« o. 1925. Stående til venstre maskinmester Frede
riksen. På bænken hans kone med ægteparrets datter. Stående til højre skibsfører S. P. 
Christensen, hvis kone sidder ved siden af ham.

Støtte fra havn og kommune.
De fortsatte økonomiske vanskeligheder, der bl. a. kunne aflæ

ses af, at der fra 1928 ikke mere betaltes udbytte til aktionærerne, 
tvang omsider bestyrelsen til at appellere til kommunen og hav
nen om støtte.

I 1934 spurgte selskabet, om ikke havnen ville overtage og ved
ligeholde de tre broer syd for havnens område. Men det var der 
ingen stemning for hos havneudvalget, der derimod refunderede 
Turisten de indbetalte havne- og bropenge, i alt 455 kr. Det lu
nede ikke meget, og det følgende år spurgte man, om ikke havne
væsenet ville påtage sig uddybningen ved Strandvejsbroen, hvor 
selskabet hvert år måtte betale 500 kr. for at holde en sejlrende 
åben. Da havnens teknikere anslog en effektiv uddybning med 
flytning af i alt 3.200 kubikmeter fyld til at koste 8.400 kr., og 
man havde en fornemmelse af, at sejladsen måske kunne blive 
indstillet når som helst, blev andragendet afslået. Selskabet måtte 
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meter eller ved som sædvanlig at skubbe sandet væk med en dam
pers skruevand. Det var det sidste, man valgte. Samtidig havde 
havnen søgt og fået ministeriets tilladelse til at yde Turisten et 
tilskud på 2.000 kr., og da byrådet i november 1935 bevilgede et 
tilskud af samme størrelse, lykkedes det at få regnskabet til at 
fremtræde med et overskud på 4.648 kr. Men der var intet til 
afskrivninger.

I begyndelsen af 1935 erhvervede Århus kommune strandarea
lerne ud for Moesgård Skov og åbnede dem som offentlig bade
strand. Heri øjnede Turisten en py chance. I en skrivelse af 25. 
marts 1935 sendtes en lykønskning til byrådet, og det erklæredes, 
at selskabet gerne allerede til pinsen ville lave sejlads til Moes
gård, men pengene til en bro, der ville koste 6-8.000 kr., havde 
man ikke. Mere end de tilsammen 4.000 kr. fra by og havn blev 
det dog ikke til. Broen kom til at koste 7.609 kr., men ved dens 
indvielse lød der til gengæld optimistiske spådomme i pressen om, 
at dette måske betød skovbådenes redning.

Så godt gik det dog ikke, selv om der var stor interesse både for 
badestranden og for den samtidigt opdagede I. P. Muller’ske 
hellige kilde, som i et par somre lokkede mange passagerer til 
Moesgård for at hente helbredende vand i store flasker.

Værten i etablissementet »Klondyke« syd for Ajstrup strand 
henvendte sig til a/s Turisten og spurgte, om man ikke kunne 
tænke sig at forlænge ruten helt ud til ham, men det turde sel
skabet ikke. Senere fik han dannet et aktieselskab, »Kystfarten«, 
der i 1938 og 39 med motorskibet »Kysten« sejlede på ruten 
Århus- Norsminde- S axild.

Hos Turisten skete der i stedet rationaliseringer og ændringer i 
sejladsen. Antallet af ture til Varna - der nu mere og mere blev 
betjent af biler - indskrænkedes, og efterhånden flyttedes afgangs- 
og ankomststedet for byens vedkommende helt bort fra havnen, 
så Strandvejsbroen - trods besejlingsvanskelighederne - fungerede 
som »hjemsted« for trafikken.

Turistens ledelse ønskede gerne, at der kunne skabes en støtte
ordning, som gav mulighed for at sikre driften i en årrække. I 
1936 opnåedes dog kun et tilskud fra havnen på 1.000 kr. 41



Nye redningsaktioner.
Den 27. november 1936 meddelte a/s Turisten så i et brev til 

kommunen og havnen, at bestyrelsen ville foreslå standsning af 
driften, med mindre der kunne opnås et tilskud fra by og havn på 
to gange 2.000 kr.

På dette brev havde selskabet endnu i marts 1937 ikke fået 
noget svar, men når det alligevel ikke var besluttet at standse, 
skyldtes det de fremkomne forslag om »en betydelig forlængelse af 
sommerferien«, som jo var sejladsens bedste tid. I en skrivelse af 
30. marts til byrådet gjorde man opmærksom på, at tanken om 
trods alt at fortsætte desværre var blevet krydset af en ny isvinters 
hærgen af broerne. Alle fire broer måtte repareres, og det ville 
koste 6.000 kr. Den bekostning ville man gerne have tilskud til, 
såfremt kommunen var interesseret i skovsejladsens opretholdelse. 
Ellers måtte man give op. »Både for vort personales og for turi
sternes skyld gør vi det nødigt«, hed det.

Endnu en- gang reddedes situationen. Havnen opnåede i april 
1937 tilladelse til at yde 5.000 kr. til broerne mod, at disse, når 
og hvis sejladsen ophørte, blev havnens ejendom. Til gengæld 
ville ministeriet herefter ikke godkende yderligere tilskud fra hav
nen.
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I forbindelse med bevillingen af et kommunalt tilskud på 2.000 
kr. i 1938 var der i byrådet indsigelser mod, at Turisten under
tiden lavede ændringer i fartplanen, f. eks. ved som året før at 
arrangere sejlture ud til nogle engelske krigsskibe på reden, og 
byrådet forlangte derfor som betingelse for sit tilskud, at fartpla
nen skulle overholdes.

På dette tidspunkt havde Turistens ledelse lige sluttet aftale om 
at betjene kæmpedamperen » Montcalm«, når den i august skulle 
anløbe Århus, men ville blive liggende uden for havnen. Mellem 
kl. 14 og 24 skulle man da sejle passagererne til og fra byen. 
Ingen andre end skovbådene ville kunne besørge denne trafik, 
skrev selskabet til byrådet, som derefter godkendte fravigelsen af 
fartplanen.

Også i forbindelse med Amerikabåden »Pilsudski«s besøg i År
hus samme år lavedes der særarrangementer; således kunne folk 
for 1 kr. få en aftentur, hvorunder man fulgte »Pilsudski« på vej 
ud af havnen.

Afslutning i krigens skygge.
Trods alle initiativer nærmede det endelige sammenbrud sig. 

Ved sæsonafslutningen 1937 indskærpedes det skibsførerne, at der 
ved sejladsens ophør den 29. august skulle være en så lille kul
beholdning tilbage som muligt, og at en eventuel restbehold
ning skulle tilbageleveres Århus Kul Kompagni.

Sommeren 1938 var atter en skuffelse. Da vejret de første tre 
uger af juli var stormfuldt med regn og kulde, kom indtægten 
kun op på halvdelen af det foregående års juli.

Endnu en gang forsøgte bestyrelsen sig hos byrådet, men i mø
det den 30. marts 1939, hvor selskabets andragende om et tilskud 
på 5.000 kr. var til behandling, mente borgmester H. P. Chri
stensen ikke, at kommunen kunne blive ved med at yde tilskud. 
Selskabet havde meddelt, at uden tilskud blev det nødt til at ned
lægge bådfarten, men »hvis det skulle ske, ville måske andre for
søge«, sagde han noget optimistisk. Det samme troede andre af 
byrådets medlemmer, samtidig med at de dog beklagede sejlad
sens »foreløbige« ophør. 43



Selskabet gjorde nu under en forhandling med borgmesteren 
opmærksom på, at man kunne tænke sig kun at sætte én båd i 
drift, men fik at vide, at skulle byrådet trods alt yde støtte, skulle 
driften opretholdes i normalt omfang.

Og så lykkedes det i maj at få byrådet til at sige ja til at yde 
4.000 kr. årligt i tre år. Dog ønskede rådet, at halvdelen heraf 
skulle udredes af havnen, hvis ministeriet ellers ville tillade dette - 
hvad man jo dog én gang havde fået at vide, at det ikke ville. I 
august forelå det ministerielle nej til havnen. Hos havnens admi
nistration havde man hele tiden kun modstræbende fortsat til
skudsydelsen; og i en kommentar i 1936 til Turistens beklagelser 
over bl. a. den stigende rutebiltrafik havde havneingeniør Ge
bauer erklæret, at hvis kommunen var interesseret i skovbåds- 
sejladsen, var det rimeligere end at yde tilskud at lade være med 
at give koncession på omnibuskørsel til Moesgård-arealerne.

Skovbddene på Sydhavns-beddingen o. 1930.



I 1938 indsejlede skovbådene 18.319 kr., og underskuddet blev 
på 3.831 kr. I 1939 blev indtægten kun 14.664 kr., og underskud
det blev på 5.362 kr.

Havde der alligevel endnu hos den energisk kæmpende læge 
Winge været et spinkelt håb om redning, så brast det i vinteren 
1939-40, dels på grund af krigsudbruddet, dels som følge af is
vinterens fornyede ødelæggelser på broerne.

Varnabroen førtes bort med ismasserne og endte i nogle store 
isskruninger ved Norsminde, hvor den lå vredet om som en prop
trækker. Moesgård-broen gik det ikke bedre; her knækkede pæ
lene, og kun overdelen reddedes ind på land, mens resten for
svandt med isen.

Tre dage efter, at Danmark var blevet besat af tyskerne, med
delte Turistens formand byrådet, at en generalforsamling nu ville 
få forelagt forslag om likvidation, idet selskabets kapital var op
brugt, udsigterne til at skaffe kul meget usikre og broerne - som 
nævnt - ødelagt med undtagelse af Strandvejens og Ørneredens 
broer. Man spurgte samtidig, om havnen ønskede at benytte sig 
af sin ret til at overtage broerne. Dette gjorde havnen ikke, men 
den henstillede, at selskabet forhandlede med værten på Varna, 
som var interesseret i, at de inderste fag af broen her, der endnu 
var tilbage, blev stående.

Så måtte man skride til salg af de to gamle dampskibe, der i 
henholdsvis 42 og 43 sæsoner havde bragt århusianerne på skov
tur. De indbragte i alt 17.600 kr., nemlig 9.600 kr. for »Turisten« 
og 8.000 kr. for »Marselisborg«.

I løbet af 1941 kunne der udbetales aktionærerne 25 procent 
å conto af aktiernes nedskrevne værdi, og ved likvidationens af
slutning den 6. november 1942 yderligere en dividende på 8 pct.

Men hvor endte da de to minderige fartøjer? Ja, »Turisten«, 
som blev købt af kulhandler Frederik Hansen i Marstal, blev af 
denne i 1942 solgt til Kiel og er højst sandsynligt endt i krigens 
ragnarok. »Marselisborg« kom - skønt i en for et skib ydmygende 
form - dog til at tjene danske forsyningsinteresser. Den blev nem
lig overtaget og ophugget af a/s Fiskebæk Briketfabrik, der kun
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havde brug for dampmaskinen som drivkraft ved brunkulsbryd
ning.

Der har i de svundne årtier ofte været udtrykt beklagelser over 
skovsejladsens forsvinden. Men bortset fra et Festuge-indslag har 
ingen haft mod til at genoplive traditionen. Tilbage er kun 
minderne.

Billetdrenge pd »Turisten« 1923. Fra venstre Svend Christensen, Elhardt Frederiksen og 
Anker G. Christensen.

Benyttede skriftlige og trykte kilder: a/s »Turisten«s arkiv 1896-1942, Erhvervsarkivet. 
Dr. phil. Emanuel Sejrs seddelarkiv vedr. Arhus. Greens Danske Fonds og Aktier, div. år
gange. Officiel Fortegnelse over danske Krigs- og Handelsskibe (Dampskibsregistret) 1899 
m. fl. Udskrifter af havneudvalgets protokol samt skrivelser i Arhus havnevæsens arkiv. 
Arhus byråds forhandlinger 1896, 1904, 1912-16, 1935-40. »Turisten«, udg. af Arhus 
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