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Indledning 5

Indledning.

Den h an d elsgeografiske Betydning a f en B ys  B eliggenhed, 
skulde man synes, m aatte kunne fasts laa s  paa den M aade, 
at man først ved de M idler, der nu stod til R aad igh ed , m aalte 
B yens hand elsgeografiske B etydning og dernæst diskuterede, hvilken 
Andel B yens Beliggenhed kunde have i denne Betydning. —  Men 
Sagen  er ikke saa  lige til. —  A arsagerne til en B eb ygge lses O pstaaen 
og V æ kst er m angfold ige og har ofte deres Rod langt tilbage i T iden. 
Byen , som den er nu, m aa derfor ses paa den historiske U dviklings 
B aggru n d , og da det kan siges, at hver Kultur, hver Kulturperiode 
har sin G e o g ra fi, m aa det bestem m es, hvorledes de givne g eo gra­
fiske Faktorer har virket til de forskellige T id er. —  D erfor vil de to 
første og forholdsvis store A fsn it af dette A rbejde, der behandler 
Ø stersølandenes Handel gennem Tiderne og de danske F arvan de 
og K yster og deres B ese jlin g  gennem Tiderne, form entlig komme til 
at støtte det væ sentlige, nem lig Forstaaelsen  a f den h an d elsgeo grafi­
ske Betydning a f Københavns Beliggenhed. —

I samme Retning vil forhaabentlig det A fsn it virke, der behandler 
Ø resundsom raadets og de nærmest tilgræ nsende K ysters Anthropo- 
geografi. Her er de to første A fsn it benyttet som G rundlag for F o rsøg  
til en Fork larin g paa Øresunds'byernes, og da navnlig Københavns, 
skiftende Betydning under de skiftende T ider. —

Københavns h an d elsgeografiske Betydning i A aret 19 2 5  søges 
m aalt ved en Sam m enligning med andre B yer, en Sam m enligning, 
der navnlig benytter M ængden af transporterede V arer som G rundlag, 
men o gsaa  berører Transithandelens Størrelse og Retning. O g en­
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delig vil det sidste A fsnit om „K ie lerkanalen  og Ø resund" søge at 
give et Indblik i den T id , der m edgaar til V aretransporten ad de 
forskellige H andelsveje, der kan have Interesse for København. T ra n s ­
porttiden og dermed Transportom kostningerne er m eget væ sentlige 
og for en stor Del g eo gra fisk  betingede Faktorer, der sæ rlig  i vor 
T id  m aa have en frem skudt P lad s ved Vurderingen a f en Stads han­
d elsgeografiske Betydning. —



Østersølandenes Handel gennem Tiderne 7

1. Afsnit:

Østersølandenes Handel gennem Tiderne.

Ø S T E R S Ø L A N D E N E S  T ID L IG S T E  H A N D E L . Det nyt­
ter ikke at spørge om, hvornaar  Handelen og Skibsfarten  ved Ø ster­
søens K yster blev til, for et saadant Spørgsm aal kan ikke besvares.

Selv  hos meget prim itive Fo lk  har Etnograferne fundet de svage 
Spor a f en Handel, og et F o lk  'behøver ikke at have naaet et højt 
Kulturtrin, førend det fo rstaar at b ygge F artø jer, hvorm ed det kan 
fæ rdes paa Vandløb og langs K yster.

M an finder da o gsaa  en M ængde V idnesbyrd om, at der allerede 
i Stenalderen er fo regaaet Handel i Ø stersøom raadet, b l. a. med selve 
det Redskabsm ateriale, der har givet Kulturperioden N avn 1 ). I B ron- 
cealderen har m ange fæ rd ige Bronceredsk'aber og alt Raam ateriale 
til Broncefrem stilling maattet hentes fra  ret fjerne Lande. M an ved, 
at Udnyttelsen a f svenske Kobberm alm lejer først begyndte i den se­
nere Del a f M iddelalderen, og kem iske U ndersøgelser har da o g ­
saa  vist, at langt den største M ængde a f den nordiske Bronce stam ­
mer fra  Kobberm inernø i N ordungarn (nu S lovakiet) og Alpelan- 
dene —  og fra  Tinm inerne i Bøhmen og Sadhsen2).

Ø stersølandene har betalt M etallet med Rav. Det menes, at den 
mest benyttede H andelsvej i andet Aartusinde f. Kr. Var Elben med 
M oldau eller Saa le , Donau med forskellige B ifloder o g  Brennerpas- 
set. D els har denne Vej ført hen til T in - og Kobberm inerne, dels var 
det udenfor det egentlige Ø stersøom raade, at Ravet fandtes, væ sent­
lig  langs den danske Vesterihavskyst og i de frisisk e  Lande.

D a  Ravforekom sterne i Sam land et Tusind A ar senere blev mere 
kendt, kom R avvejen  til at gaa  ad W eiohsel3) , —  der ikke tidligere 
—  saa  lidt som Rhinen, —  havde haft nogen væ sentlig Betydning 
for H andelssam kvem m et mellem: Norden og de sydligere Lande4). —

Dette H andelssam kvem  m aa heller ikke overvurderes. E fter N u­
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tidens M aalestok har Handelen mellem Ø stersølandene indbyrdes 

sikkert væ ret ganske ringe. Hver lille Landskabsenhed har i høj G rad  
kunnet væ re sig  selv nok. Der har væ ret en stæ rk Tilnæ rm else til 
det, der kaldes „lukket Ø konom i". Men selv  naar dette tages i B e ­
tragtning, har Handelen paa de nærmere Lande i Betydning langt(over- 
gaaet H andelen paa de fjernere. D et er mere som ,/K ultu rveje" end 
som ,;H an d elsve je", at Elben og W eichsel har betydet noget. —

Om Stæ der i Nutidens Betydning a f O rdet har der se lv fø lgelig  
ikke kunnet væ re T a le. D els har Handelen som nævnt væ ret alt for 
ringe, dels har det alm indelige Kulturniveau væ ret for lavt i hele 
N ordeuropa, hvilket i Virkeligheden vil sige det sam me, nem lig at 
Handelen har væ ret for sv a g  til at fostre Stæ der. —

R O M E R T ID E N . Med Rom errigets Erobrin g a f Rhin- og 
M oselegnene fa a r  M iddelhavslandenes Kulturkreds (i snæ vrere F o r­
stand; i videre Forstand har Norden siden den ældste T id  hørt til 
denne K ulturkreds) en A flæ g g e r nær Ø stersøom raadet. Det viser sig , 
at det ikke er den lette T ilfø rse l a f „M id d elh avsvarer" ad Rhone—  
R'hinvejen, der nu for A lvor bliver aabnet, der fa a r  den alt over­
vejende Betydning. —

Der sker ikke dette, at der bliver aabnet en Rute for „V erd en s­
handelen", og saa  er N ord - og Ø stersølandenes Tim e inde. —

N ej, det v ig tigste, der fo regaar, er, at selve Landom raadet om­
kring Rhinen og M osel bliver et Kulturom raade, at Folk'etætheden 
dér stiger, og at Produktionen øges. D er opstaar et'H and elsland  nær 
Ø stersøen, et H andelsland, der sender V arer ud til de omboende Folk  
og selv kræ ver V a rer5). —  Vinhaverne breder sig  paa Rhinens og 
M osels D alskræ nter, Teglvæ rker og G lasvæ rker oprettes, og sidst, 
men ikke m indst: allerede nu opstaar G rundlaget for det senere saa  
berømte flanderske K læ devæ veri, idet Folkene i M orinernes og Atre- 
baternes Lande, syd for M aas, væ ver de grove K apper a f m enapisk 
Uld, der var saa  højt skattede i de romierske Provinser N ord for A l­
perne6),. —

U d førselsvarerne til N ord- og Ø stersølandene fra  denne rom er­
ske Kulturprovins var Pottem agervarer, G las, Vin, Klæ de og rom er­
ske Mønter. —  A f Indførselsvarer kan nævnes G aasedun, R av , K væ g 
og Heste (der dog mest førtes over L a n d ), S laver i store M æ ngder 
og endelig det Pelsvæ rk, der i de senere T id er skulde fa a  saa  stor 
B etydning for Handelen paa Ø stersøom raadet. —

De talrige Fund a f rom erske Mønter i Ø stersølandene, navnlig fra  
det 3. Aarh. e. K r., vidner om en liv lig  Handel netop paa denne T id .
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Ca. 2/3 a f Mønterne er fundet paa G otland, ikke p aa et enkelt Sted, 
men spredt over hele Øen, der a ltsaa  i sin Helhed, læ nge før V isb ys 
O pstaaen, har væ ret et S la g s  Handelscentrum  for Ø stersølandene7). 
Heller ikke nu, da den livligere Handel er begyndt, er der i dette Om- 
raad e opstaaet B yer i egentlig Forstand . Men de religiøse og adm ini­
strative Stæ vner, der holdtes rundt om kring i de enkelte Landsdele, 
har o g sa a  trukket Købm ændene til og er sam tidig blevet Købestæ vner. 
Ordet „M e sse "  i T ysk  har endnu bevaret sin D obbeltbetydning a f 
relig iøst og kommercielt Stævne, og i Norden vidner m ange B y ­
navn e*) om, at en B y  paa et senere T idspunkt er vokset op p aa det 
Sted, hvor Stævnet holdtes. O g selv om B ynavnet intet fortæ ller os 
derom, vides det i flere T ilfæ lde, at en H elligdom  eller et T ingsted , 
som man søgte til een eller et P ar G an ge om A aret, har væ ret det 
Punkt, hvorom den senere B yb ebyggelse har udkrystalliseret s ig * * ) .

T rod s de m ange Fund af fremm ede Mønter er det den alm inde­
lige O pfattelse, at det har været de paagæ ldende Ø stersølandes egne 
H andelsfolk, der med egne Skibe besørgede Varetransporten til og fra  
K øbestæ vnerne8). —  D og har eet nordeuropæ isk Folk  i denne T id  i 
sæ rlig  G rad  væ ret H andelsfolket, nemlig Friserne.

F R IS E R N E . A llerede under Rom ernes Herredømme var
Friserne begyndt at drive Sk ibsfart, og Folkevandringen betød ikke 
nogen A fbrydelse af den T ra fik , der a f dem besørgedes mellem 
Rhinegnene o g  Om verdenen9), — .H andelscentret flyttedes blot fra  det 
rom erske Fectio (nær Utrecht) til Doriestad (det nuværende W ijk  
bij Duurstede ved N eder R ijns D eling i Lek og Kromm e R ijn ) ; der 
om kring A ar 800 havde sin G lansperiode. —  Nordsøen kaldtes paa 
denne T id  for „d et frisiske H a v", og man har Sikkerfhed for, at fr i­
siske Købm ænd ikke blot handlede paa E n gland , men o gsaa  paa 
N orge o g  Ø stersølandene10 ). F risiske Købmænd foretog R ejser —  
indenfor Øerne til E lb - eller Eiderm undingerne, derfra over Land til 
Hedeby'— Slesvig , h vorfra Rejsen fortsattes pr. Skib til de østlige 
Ø stersølande. L igesom  i Romertiden deltog Folk fra  disse Lande i 
H andelen; de besøgte D orestad og m edbragte m aaske R av  eller P e ls­
væ rk for til G engæ ld at købe Vin, Klæ de eller M etalvarer fra  D ore- 
stads nærmere Opland eller Silke og Peber, der sammen med indiske 
Farver o g  arab isk  R øgelse var ført til R’hinmundingen fra  Italien, der 
atter havde hentet sine V arer i Orienten. De orientalske V arer havde

*) Viborg, Odense, Visby.
**) Uppsala, Sandefjord.
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dog kun ringe H andelsbetydning sam m enlignet ,med de specielt rhin­
ske V arer. —

I selve D orestad var D anskere og andre Ø stersøfo jk  et ringe M in­
dretal; i Ø stersøom raadet var Friserne i M indretal b landt Købm æn­
dene, —  men selve dette, at Friserne, —  N ordsøfolket, —  optræ der 
som Handlende ved Ø stersøens K yster, er T egn et p a a  Ø stersølan­
denes nøjere T ilknytning til Rhinegnenes Handel, og viser den større 
Interesse, dette O m raade nu har for de rhinske H andelsfolk. —
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B Y -E K S P A N iS IO N E N . Ved K arl den Stores U ndertvin­
gelse a f Sachserne og ved den A nlæ ggelse a f befæstede Støttepunkter 
i det erobrede Land, han lader foretage, sker der i Realiteten en U d­
videlse henimod Elben a f det rhinske Produktionsom raade. Spirerne 
til B ye r som Bardow iek, W erden, Stade, Brem en og H am burg bliver 
ved denne Lejlighed til. —  H am burg bliver ganske v ist ligesom  D ore- 
stad ødelagt a f Norm annerne, men til Trod s for, eller m aaske netop 
paa Grund af, Norm annernes H'ærgen er det paafaldende ved de fø l­
gende Aarhundreder netop Udviklingen a f de fa s ttø m re d e  B y s a m ­
fu n d 1-1) .  —

De havde deres Forbilleder i de a f Romerne anlagte B yer, og de 
havde deres Forløbere i de B yer, der allerede er nævnt: D orestad, 
Slesvig-H ed eb y og en hel Del „ B y e r "  ved Østersøens K yster: Jumme, 
senere afløst a f Julin paa Øen W ollin ved Oders M uding, T ruso, nær 
det nuværende Elb ing, ved D rausensee, senere afløst af danske Kolo­
nier i Sam land, B irka  paa Øen B jorko i M ålaren, senere afløst a f S ig - 
tuna og N ovgorod ved Ilmensøen i Rusland. —

Nu breder de nye Bysam fund sig  fra  Rhinom raadet; de er højere 
organiseret, har et bedre F o rsvar o g  beskytter ikke blot paa en mere 
virksom  M aade Borgernes Liv, men ogsaa  deres Interesser, d. v. s. 
H andelsinteresserne. Den endelige Udform ning a f Stæderne fo regaar 
i det 12 . Aarhundrede; i dette Aarhundrede skete o gsaa  den stærkeste 
U dvikling af Byerne i D anm ark, og A bsalon b yggede Borgen ved 
Havn. —  P aa  den sydlige Ø stersøkyst havde Bydannelsen ikke som 
i Rhinegnene eller i D anm ark en K arakter a f U dvikling a f noget a lle­
rede bestaaende eller en gradvis T ilpasn in g a f den samme B efolkning 
til nye Beboelsesform er og N æ ringsveje. —  Den sydlige Ø stersøkyst 
var et Kolonisationsom raade. Kolonierne var Bydannelser, udgaaet fra 
de rhinsk-w estphalske Stæder og med samme O rganisation og Inter­
esser som M oderstæderne. Desuden var de politisk fast knyttet til 
disse, o g  det kan derfor ikke undre, at de tyske N ordsøstæ der og 
Ø stersøstæder, forenede i Hansaforbundet med flanderske og w est- 
phalske Stæder, kom til at danne en H andelsm agt, der ganske maatte 
beherske Sam handelen mellem Nordsø og Ø stersø; —  hvilket igen vil 
sige : Handelen mellem den øvrige Verden og Østersøen.

N O V G O R O D . En anden Tilknytningslinie havde Østersøen
dog til den øvrige Verden. Det var den saakaldte V æ ringervej, der tog 
sit U dgangspunkt fra  Egnene ved den finske B ugt og trak sin Linje 
langs de russiske Floder over de lave Vandskel til Sortehavet og det 
K asp iske Hav. —  Selv om det vides, at svenske V ikinger har foretaget
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Rejsen ad Flodvejene til Sortehavet, og selv om det vides, at Ø ster­
søens H andelsom raade har haft B erøring med de muhamm edanske 
Lande ad V olgavejen , —  man har f. E ks. fundet en M æ ngde arabiske 
Mønter paa Gotland, —  m aa man dog ikke overvurdere denne H an­
delslinjes Betydning. —  M an kunde ellers læ gge stor V æ gt paa, at 
Østersølandene her havde Forbindelse med Tidens højeste Kultur *— 
den arabiske, —  Men man har ingen Beretninger om arab iske Han- 
delsm ænds R e jser gennem Rusland til Ø stersøom raadet. B erøringen  
mellem det nordiske H andelsom raade og det arabiske har ikke væ ret 
mere end en Berøring. Tilknytningspunktet var N ovgorod —  en m æ r­
kelig Bydannelse —  med en vidtstrakt B eb ygge lse  a f Træ huse, be-> 
liggende i en sumpet E g n ; —  ved M oradser o g  Skove afgræ nset fra  
de om liggende slaviske Lande, —  mied en B lan d in g  a f m ange Folke- 
elementer, oprindeligt mest Svenskerne fra  B irka  og G otland, senere 
Frisere og T ysk ere ; —  o gsaa  slaviske F o lk ; men, efterhaanden som 
det tyske Ø stersøvæ lde voksede, mere o g  mere tysk p ræ g et; —  en 
fremm edartet, ret højtstaaende B yorgan ism e i et ellers barbarisk  
L an d12 ). Det, der betød noget for N ovgorods Handel med Ø stersølan­
dene, var ikke de lange og besvæ rlige Flodforibindelser netop til det 
K aspiske H av o g  Sortehavet; men det var Flodforbindelsen med det 
væ ldige Skovom raade, h vorfra  Europa hentede sin Forsyn ing a f P e ls­
væ rk. —

Endnu før den tyske Kolonisation a f Ø stersøens Sydkyst foregik, 
var de senere Sam fæ rdsels- og Handelslinier i Østersøen allerede til­
stede. —  F ra  „F o d e n "  af den jyske  Hailvø pegede den vigtigste  H an­
delsrute allerede mod Pelshandelens Centrum : N ovgorod, med S id e­
linier til Odermundingen, Ø stpreussen og Sverige og  med T ran sit­
pladser og M ellem stationer paa Bornholm , men navnlig paa G ot­
la n d ^ ) . —  Østersøens Sydkyst havde siden 500 e. Kr. væ ret fuldstæ n­
dig i de slaviske Folks Besiddelse, ved K ielerfjord græ nsede V en­
derne til D anskerne og ved Elben til T yskerne. —  De bylignende D an­
nelser ved denne K yst var nærmest grundet a f de nordiske Folk, men 
rummede i de senere Tider allerede et Kontingent a f Frisere og T y ­
skere. Saaledes var det med Slesvig-H edeby, og saaledes var det med 
det vendiske Lübeck, der gik  forud for det tyske, men laa et Stykke 
længere nede ad T ra v e 14 ).

L Ü B E C K . Det tyske Lübeck, der grundedes 1 1 4 3  paa et
Sted, hvor en vendisk Landsby Bucu havde ligget, var forsaavidt —  
sam fæ rdselsgeografisk  set —  ikke meget gunstigere stillet end Hedeby- 
Slesvig . B egg e B yer maatte benytte F lodveje og Landeveje for at skabe

»
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Forbindelse mellem Ø stersø- og N ordsøom raadet, omend Lübecker 

Bugten var nok saa  aaben mod Østersøen somi Slien. —  Det, der 
øjeblikkelig sikrede Lübeck O vervæ gten over Konkurrenten S lesvig , 
var den nøje sam fundsm æ ssige og kulturelle Tilknytning til Omraadet 
ved Rhinen. —

D a H olstener-Greven A dolf IV grundede Byen, strømmede paa hans 
O pfordring „en  utallig M ængde Kolonister fra  Flandern og H olland, 
Utrecht, W estphalen og F rieslan d " til Holsten15 ). —

Venderne havde længe —  i over 200 A ar —  i Indlandet væ ret un- 
d e rja n g so m  Tilbagerykn ing for de tyske Kolonister; de vendiske Sø­
røvertogter er at opfatte som den sidste Kraftanstrengelse a f et døds­
dømt F o lk 16). Nu gjorde Henrik Løves o g  B isp  A bsalons sam tidige 
K rigstogter mod den vendiske Ø stersøkyst U dslaget. Venderne buk­
kede under; men det blev ikke D anskerne, der høstede Fordelen af A r- 
konas og Ju lins Ø delæ ggelse, for B isp  A bsalon havde ikke som de 
tyske K rigsherrer et højt kultiveret og til B y liv  opdraget Sam fund i 
R yggen. —

P aa  to Punkter fik Lübecks nøje Tilknytning til de tyske B ysam ­
fund væ ld ig Betydning for dets kommende M agt. —

Den lette A d gan g tiil Sølvet fra  Harzen bevirkede, at de lybske 
Købmænd let kunde sfaa Mønter. Dette ga v  dem en stor Pengem agt. 
De Mønter, der var præ get i H edeby-Slesvig , var slette E fterlign inger 
af D orestad-M ønterne17 ). ■—

Med den N edsaltning a f Sild, som var begyndt i Ø stersøom raadet 
—  først i T ilknytning til F iskerierne ved Rügen og O derm undingen, 
senere ved Skaanes Kyst, blev Saltet en H andelsvare a f stor Betydning. 
I H edeby-S lesvig  handledes der med Salt, men Varen hentedes lang­
vejs fra ; vistnok fra  de frisiske Øer. Lübeck havde saa  at sige Saltet 
udenfor sine Døre ved Oldesloe og Liineburg, og Byen havde, —  atter 
i K raft a f sin O rganisation og Oprindelse ■—  den lettest mulige A d­
gan g til et stort M arked. —

E fter at Lübeck har afløst S lesvig  som U dgangspunkt for Ø stersø- 
handelen, gydes der nyt L iv  i de allerede eksisterende H andelsveje. 
Betegnende nok er V isby paa Gotland den næste tyske Bydannelse, 
væ sentlig befolket med W estphalere.

Et Aarhundrede efter Travestadens Opkomst er Stettin, R iga, Ro­
stock, W ism ar, D anzig og K önigsberg grundlagt.

S E JL S K IB E N E . En F ork larin g paa denne m æ gtige B y -E k s ­
pansion kan delvis søges i de forbedrede Transportm idler til Søs. Selv 
om Sejlskibe havde været kendt a f Romerne, som vel maa have bragt
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Kendskabet til dem til N ordsøom raadet, og selv om Sejlsk ibe dér 
længe havde væ ret i B rug , b lev Langskibene, der baade havde Aarer 
og Sejl, endnu i lang T id anvendt til Handel og navnlig til K rigstog. —  
Saalæ n ge det drejede sig  om et fæ lles T o gt for B ygden s M'ænd for 
Handelens eller Krigsbyttets Skyld , kunde denne Skibstype, der kræ ­
vede ret stort M andskab og kun 'havde ringe Lasteevne, men til G en­
gæ ld var hurtigt og m anøvredygtigt, selv under ugunstige V ejrforhold, 
væ re fortræ ffeligt.

Men naar Sikkerheden til Søs var blevet større, naar en tæt B e ­
folkning kræ vede en stor V arebevæ gelse, naar Konkurrencen mellem 
de Handlende bevirkede, at den  gik a f nied Sejren, der transporterede 
billigst, saa  var Sejlsk ibets Tim e for A lvor inde18 ). Det passede i 
Virkeligheden o gsaa  bedre end Langskibet til at foretage lange Rejser, 
da det medførte mere Proviant til den ret faata llige  Besæ tning.

Frisernes Frem trængen beroede vel væ sentligt paa, at de havde 
udviklet en Sejlsk ibstype med forholdsvis stor Lasteevne og sæ rligt eg­
net til Sejlad s i V adehavet19 ). —  Det var den frisiske Skibstype, som 

Hansestæderne udform ede videre.
De sødygtige Norm anner havde i de foregaaende A arhundreder 

lært Folkene i N ordeuropa, at lange Sørejser var mulige fra  det ene 
H andelsom raade til det andet. Norm annerne havde grundlagt et Sam - 
fæ rdselsom raade, der rakte fra Spanien til Ø stersølandene og fra  den 
norske K yst til Island og Grønland.

Nu blev det de mere langsom tgaaende K offard ise jlsk ibe , der be­
sejlede de lange Ruter indenfor dette store Sam fæ rdselsom raade. •— 
Vel var disse K offardiskibe endnu saa  ufuldkomne, at de havde store 
V anskeligheder ved at klare et Farvan d  som Sk agerrak , sæ rlig  i R et­
ning mod Vest, men der er næppe T viv l om, at den større og større 
B rug, der gjordes a f dem, h ar virket stimulerende paa Handel og B y ­
dannelse. O gsaa Transportm idlerne med deres M angler og Fortrin be­
gunstigede a ltsaa  Transithandelen og Bydannelsen i den sydvestlige 
Del a f Ø stersøom raadet. F ørst et Aarhundrede efter Lübecks Frem ­
væ kst begyndte „O m lan d sfarern e", Skibene, der sejlede om kring S k a ­
gen, at møde frem til Sildem arkederne i Skaane i anseligt T a l. F ra  
Stæderne ved Zuidersee havde der paa dette Tidspunkt længe væ ret 
Forbindelse med Ribe og med N orge; nu „ tra k "  Skaanem arkederne
Skibsfarten fra  Nordsøen ind i K attegat20). —

S K A A N E M A R K E D E R N E . „Ø sten for Sjæ lland ligger S k a a ­
ne, skilt derfra ved et Sund, som hvert A ar plejer at fylde Fiskernes 
Garn med rig F an g st; thi der er for det meste saa  fuldt op med F isk ,
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at Skibene undertiden bliver siddende fast og knapt kan ros igennem 
dem, og  at man ikke har nødigt at bruge G arn  for at fange dem, men 
ligefrem  kan tage dem med H æ nderne." Saaledes skriver Saxo  G ram - 
m aticus i Forordet til „D an m arks K rø n ik e"2 1 ) .

I A rnolds „C hronica slavoru m ", der omtrent er sam tidig med S axo s 
„D an m arks K røn ike", findes følgende Sk ild ring:

„D an skern e efterligne T yskernes Skikke, som de har lært at kende 
gennem lan gvarigt N aboskab, og g aar i samme Klæ der og med samme 
Vaaben som andre M ennesker; i gam le T ider gik de klædt som S ø ­
folk, da de som K ystbefolkning stad ig  havde med Skibe at gøre; men 
nu klæder de sig  ikke blot i Skarlagen , i b roget Pelsvæ rk og G ra a - 
væ rk, men o gsaa  i Purpur og Lin. Thi de har O verflod paa al S la g s  
Rigdom  som Følge a f det F iskeri, som hvert A ar drives i Skaane, og 
til hvilket Købmænd fra  alle omboende Folk  plejer at stævne og med­
føre G uld  og Sø lv  og andre K ostbarheder; (thi) for Silden, dette lille 
D yr, som D anskerne har for intet og af G uds Gavm ildhed, give disse 
(Købm æ ndene) det dyrebareste, de ejer, ja , stundom ved Skibbrud 
deres L iv " 22). —

B eg g e  disse Kilder, Saxo  og Arnold, nævner a ltsaa den um aade- 
ligt store Silderigdom  i Sundet, Arnold tillige den Indtægt, D anskerne 
har af F iskeriet. —  Men „i gam le T id e r"  gik de klædt som Søfolk . 
F iskeriet ved Skaanes K yst har m aaske nok været kendt i længere 
T id , men Sildehandelen er a f ret ny D ato. Adam  af Brem en23), der o. 
10 7 0  giver en Skildring a f Norden, nævner da heller intet om Skan ør 
og Falstenbo. Man gæ tter næppe forkert, naar man sætter S kaan e- 
m arkedernes Opstaaen i Forbindelse med det nedrerhinske Kulturom - 
raades Handelsekspansion i Østersøen, med H ansestæ dernes, specielt 
Lübecks, O pblom string. —  G anske v ist nævnes disse „N undinae 
scan ien ses" første G an g 1 1 3 4 24) ;  men da var H andelsekspansionen 
fra  Flandern sikkert allerede begyndt, selv om Lübeck endnu ikke 
var grundlagt. ■—

F ra  12 0 0  til 13 0 0  tager Skaanem arkederne væ ldigt til i Betydning. 
Ifø lge Lübecks Sk ibsfartsregister sejlede i 136 8  ialt 18 2  Skibe , i 136 9  
ialt 2 1 2  Sk ibe  ad T rave  til Skaanem arkedet; d. v. s. henholdsvis en 
Femtedel og en Fjerdedel a f sam tlige fra  Lübeck udgaaende Skibe25).

Der er Grund til at antage, at det sam lede O m fang a f Skibsfarten  
paa Skaane var betydeligt større, —  m aaske henved dobbelt saa  stort 
—  som O m fanget af Lübecks sam lede Sk ibsfart i de nævnte A ar. Og 
mens Lübecks Sk ibsfart var fordelt nogenlunde over hele A aret, var 
T rafikken  paa Skanör-Falsterbo  træ ngt sammen i nogle fa a  Efter- 
aarsuger. P aa  den Tid har flere Hundrede Skibe fra  m ange forskel­
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lige Lande ligget for Anker i H öllviken26) . O m kring A ar 140 0  an- 
slaas Udbyttet til flere 100 ,000  T dr. S ild 27) 28) . Lübeck dominerede 
Handelen, bl. a. fordi denne Stad solgte det til Konserveringen af 
Silden nødvendige Lüneburger-ßalt, men talrige Ø stersøbyer fik  ef- 
terhaanden deres Fed paa Skanor-H alvøen, saa led es Stettin, K olberg  
og Anklamm. Skaanesilden va r for dem den vigtigste  H andelsvare. 
D isse B yers  Fed laa nær ved 1 F a lsterb o 29) . I Skanör, hvor V arem ar­
kedet koncentrerede sig, havde talrige andre B yer deres Fed , og da 
sæ rlig  Stæderne ved Zuiderzee. —

Sam tidig med, at Fiskehandelen i det sydvestlige Skaane havde 
haft sit store O psving, var nem lig o gsaa  Handelen med andre V arer 
gaaet frem. Det var praktisk for de flanderske og lybske Købmænd at 
føre deres V arer til et Sted, hvortil saa  m ange Skibe fra  hele Ø stersø- 
om raadet stævnede i de E fteraarsm aaneder, Sildefiskeriet stod paa.

D og var hverken Fiskehandelen eller Varehandelen bestem t be­
græ nset til de ofte nævnte Tvillingbyer. D ragør havde til T id er en 
Fiskehandel, der ikke g a v  F alsterbos meget efter. O gsaa  ved Hven og 
Saltholm , ved Skaanes Syd kyst og Bornholm , ved Møn og F alster var 
der Fiskeri og Handel med F isk. Mere for den alm indelige Handels 
Skyld begyndte man at søge til de sikrere Havne ved Malmö og K ø­
benhavn30).

S K A A N E F A R T , B E R G E N S F A R T , O M L A N D SF A R T . De
rhinske Købm ænd, der ejede Fed ved Ø resundets F iskeplad ser, fo ’ r 
dog til at begynde med ikke paa egne Skibe til M arkederne. —  De 
benyttede sig  a f de lybske Rederier, og Landevejen fra  H am burg til 
Lübeck var stad ig  Indførselsporten for de vestlige V arer, —  hoved­
sag elig  K læ de, M etalvarer og Vin. En anden, men mindre benyttet V ej, 
hvor Zuiderzeekøbm ændene var uafhæ ngige a f lybske Redere, førte 
over Ribe og de danske Øer og mundede ved København— D ragør ud 
i H andelsom raadet ved Sundet3 1 ) . —

Fiskehandelen her kan betragtes som Udløsningen a f en ,/Sam ­
fæ rd selsspæ n din g" (V erkeh rsspan n un g)32) , der var opstaaet ved de 
mere tæt befolkede Landes T ra n g  til en velegnet Fastesp ise . S aa  langt 
sydpaa som til A lperne, ved man, at Skaanesilden forhandledes33). 
O gsaa paa anden M aade tilfredsstilledes Vesteuropas E fterspørgsel e f­
ter Fisk. Mens Sildeeksport fra  N orge ikke spillede en saa  stor Rolle 
i nogle A arhundreder34) , naaede Eksporten a f Stokfisk  via  Bergen en 
betydelig Størrelse.

I Nordeuropa var der a ltsaa  to F iskestapelp ladser a f Betydning, 
Skan ör-Falsterbo  og Bergen. Det, der ga v  Vestnorge og det sydlige
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Øresund den frem ragende Stilling i N ordeuropas Fiskehandel, var den 
O m stændighed, at F iskeriet her kunde fo regaa  i K ystens um iddelbare 
Næ rhed. F ørst senere begynder de skotske og hollandsk-flam ske F i­
skepladser, der ligger i større A fstand fra  Kysten, at vinde frem i 
B etydn in g35) . —

F or Skibsfartens U dvikling betød Fiskem arkederne ikke saa  lidt. 
De flanderske og lybske Skibe udførte ikke V arer, der fyldte ret me­
get, men i Skaane o g  Bergen kunde der faas Returfragter, der stærkt 
forøgede Skibsfartens Aktionsradius. —  Fisketransporten nærmer sig  
til det, vi i Nutiden kalder T ran sport a f „M a sse v are r", og den frem ­
kalder en E fterspørgsel efter Salt, der atter virker fremmende paa 
Skibsfarten. —

Til en B egyndelse var Skaanem arkederne at betragte som M aalet 
for en —  efter Datidens Forhold —  m eget stor T ra fik , der kom fra  
Syd og Sydvest. —  O g dog var Sam fæ rdselen i det sydlige Øresund 
kun en Sidegren til eller en M ellem station paa den store Trafik lin ie, 
der allerede er om talt, og som drog s ig  fra  T rave  til den finske B u g t; 
og som til G engæ ld for Vestlandenes forædlede V arer ydede disse de­
res Forbrug a f Pelsvæ rk, V oks, Flonning, a f Skovprodukterne B eg, 
T jæ re  og Aske. A f sæ rligt svenske H andelsvarer kan nævnes Jæ rn, 
Kobber, Fedt, T a lg  og Huder, a f sæ rligt baltiske H andelsvarer kan 
nævnes Hør og Ham'p36). —  Ingen a f de her nævnte V arer kan i ud­
præ get G rad betragtes som M assevarer, og man kan derfor forstaa, 
hvor stor en Værdi Silden har h aft for Østersøens Skibsfart. —

Men Øresund har kun i meget ringe G rad  haft Betydning som V ej 
for gennem gaaende Sam fæ rdsel. —  I Løbet a f det 13 . Aarhundrede 
sker der dog en Forandring heri. —  Skibene fra  Flandern begynder 
at sejle Nord om Skagen, og Skibene fra  Lübeck og Gotland begynder 
at vise sig  ved Bergen. 12 4 8  ligger saaledes en gotlandsk K ogge i 
B ergens Havn, og  de første direkte R ejser fra  Flandern til Skaane 
maa dateres til anden Fjerdedel a f 13 . A arhundrede37). •—

Det er meget nærliggende at antage, at de store frisiske Søkorstog 
1 18 9 — 1 2 1 8  har givet de nordeuropæ iske H andelsfolk den F rem gan g i 
Søm andsdygtighed og D ristighed, der skulde til, før man vovede Om­
sejlingen a f Skagen 38).

Ligesom  Bergen til en B egyndelse var M aalet for Ø stersøskipperne, 
saaledes var Skaanem arkederne fra  først a f Endepunktet for Vester- 
havsskippernes Fæ rd. Øresund var for dem blot Vejen fra  K attegat til 
Falsterbo.
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S A M M E N K N Y T N IN G E N  A F  N O R D S Ø E N S  OG Ø S T E R S Ø E N S  
S K IB S F A R T . Men meget snart indtræder de Forhold, der be­
virker, at N ordsø og Østersø knyttes sammen til eet stort Sam fæ rd- 
selsom raade med Øresund som den vigtigste gennem gaaende Forbin­
delsesvej. Dels opstaar der i stad ig mere udpræ get Form  i N ordsølan­
dene et Behov efter tunge V arer, „M a sse v a re r" , som Ø stersølandene 
er i Stand til at tilfredsstille, dels tilpasses Skibstyperne efter de fo r­
øgede K rav baade til Lasteevne og M anøvredygtighed, saaledes at 
„O m lan d sfarten " bliver mere tryg, ikke, —  soirüden var i B egyndelsen ,
■—  et næsten dum dristigt V ovestykke.

Blandt de nordeuropæiske Lande har N orge vel væ ret det første, 
der havde en større E fterspørgsel efter „tunge V a re r" ; det vil i dette 
T ilfæ lde sige : Mel og Korn. M an har V idnesbyrd om39) , at denne E f ­

terspørgsel til at begynde med blev tilfredsstillet a f N ordsølandene: 
Brem ens Opland o g  de B ritiske Øer, —  og om at K ornskibsfarten til 
den norske K yst i hvert Fald  gaar tilbage til 1 1 .  A arbundrede, men 
sandsynligvis er adskilligt ældre. —  N aar Ø stersøskipperne i sidste 
Halvdel a f 13 . Aarhundrede begynder at vise s ig  i de norske Havne, 
staar det sikkert i Forbindelse med, at N orges E fterspørgsel efter 
Korn nu bedst bliver dækket ved Handel med Ø stersølandene, specielt 
med de vendiske Stæ der, Lübeck, W ism ar, Rostock og Stralsund40). 
Haand i H aand med den tyske Bykolonisation i disse Egne var nemlig 
gaaet en Landbrugskolonisation med sachsiske B ønder4 1) , og O plan­
det til Stæderne leverede nu et O verskud a f Korn, der' paa det norske 
M arked kom godt tilpas, fordi de vesteuropæ iske Lande fik større og 
større Vanskelighed med at dække deres eget Forbrug af K orn; noget, 
der selvfø lgelig  m aatte ga a  ud over Eksporten42). —  Mens de vendi­
ske Stæ der i K raft a f deres Kornudførsel kom stærkere og stærkere ind 
paa det norske H andelsom raade og blandt andet kom til at beherske 
Fiskeeksporten derfra, udviklede Kornproduktionen sig  o gsaa  i de 
preussiske S iæ ders Opland. N orge kunde kun optage begræ nsede 
M ængder Korn, og saa  blev da paa B a s is  a f de østlige H ansestæ ders 
Kornhandel T raadene knyttet mellem V esterhavs- og Ø stersøhandelen.
I 12 7 2  herskede der i Friesland en frygte lig  Hungersnød, og da andre 
T ilførselsveje a f politiske Grunde var spærret, søgte Friserne til Ø ster­
sølandene (dengang dog navnlig til de vendiske Stæ der) for at faa  de­
res Sult stillet. Dette synes at have givet Anledning til senere mere re­
gelm æ ssige Rejser til Østersøen, bl. a. i F rag tfa rt for Flanørerne, hvis 
Handel med E n glan d  dengang befandt sig  i en Krisetilstand, og som 
derfor søgte nye M arkeder i det baltiske O m raade43). I 139 0 — 91 var 
der M isvæ kst i England, og i 13 9 2  nævnes det, at 300  Skibe med Korn-
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ladninger er i Fart fra  D anzig til de Britiske Ø er44). Hungersnøden i 
Flandern 14 0 8 — 09 og 14 1 9 — 2 1 har virket i samme Retning. Den 
direkte H andelsforbindelse mellem N ordsøens sydlige Del o g  de ø s t­
b a ltiske  B yer er blevet yderligere fæstnet og udviklet. —

Fig. 2. Middelalderens Samfærdselsveje mellem Vesterhavet og Østersøen.
(Væsentlig efter V ogel: Geschichte der deutschen Seeschiffahrt).

Ved Siden a f Korneksport fra  Ø stersølandene udviklede ogsaa  
Træ eksporten sig. —  F ra  Stralsund og D anzig hentede England F o r­
syninger af T ræ  til Sk ibsbygn in g45), og snart importerede ogsaa  an­
dre Lande T ræ  fra Østersøen. I Træ lasthandelen kom N orge først i 
det 16 . Aarh. til at staa som Storeksportør, selv om der allerede i 13 . 
Aarh. eksporteredes T ræ  derfra46).
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Henimod A ar 13 0 0  kan det sikkert paavises, at o gsaa  Ø stersøstæ - 

derne har taget Del i O m landsfarten; det er ejendom m eligt at se, at 
Lübeck, hvis H andelsinteresser a fg jo rt er knyttet til Landevejen  tvæ rs 
over Roden a f den jyske  H alvø, saa  at sige bliver tvunget ind i N ord- 
Ø stersøskibsfart. Man kunde ikke roligt se paa, at N ordsøskipperne 
var ene om Farten paa den billige Rute. O g saa  m aatte de lybske Han­
delsinteresser v ige for de lybske Sk ibsfartsinteresser. ■—  I Løbet af 
det 14 . Aarhundrede udvikler Skibsfarten  s ig  mere og mere til kom­
bineret Fart. —  Lybske Skibe sejler f. E ks. med tomme Tønder og 
Salt til Skaane, sejler derfra med Sild til N ordsølandene og kom plet­
terer m aaske deres Ladning i Bergen.

E ller de forsyner de preussiske Stæ der med Lüneburger Salt og 
indtager Korn eller T ræ  for N ordsøfarten47). —  H vad Lüneburger 
Saltet an gaar, optræder H am burg som Lübecks Konkurrent. Med sin 
billige T ilfø rsel a f S alt ad E lbvejen  kunde H am burg —  billigere end 
Lübeck —  forsyne det baltiske M arked med S a lt48).

Et M odtræk mod denne Handel dannede B ygn ingen  a f Stecknitz 
Kanalen ( 1 3 9 1 — 9 8 ), den første N ord-Ø stersøkanal. Den kunde gan ­
ske v ist kun befares a f sm aa Skibe, men opfyldte dog sin H ensigt: 
atter at sikre Lübeck Herredømmet over Lüneburger Saltet49) . ■—

B A IS A L T . Medens der var F rag ter nok at fa a  fra  Øst mod
V est, først og frem m est Korn, dernæst T ræ , var det vanskeligere at 
skaffe  F rag ter den m odsatte V ej. — - Men her kom1 det saakaldte „ B a i-  
sa lt"  til Hjælip. —  Med den voksende Befolkning i de østbaltiske Lande 
opstod en forøget E fterspørgsel efter Salt, o g  Lübeck, der havde nok 
at gøre med at forsyne N abobyerne og da navnlig Skaanem arkederne 
mod Lüneburgersalt, kunde ikke tilfredsstille denne E fterspørgsel.

Syd for Loires M unding, paa F ran k rigs A tlanterhavskyst, beskyt­
tet ud mod H avet a f Ile de Noirm outier, ligg er „B a ie  de B o u rg n e u f"50). 
Nu er Bugten stæ rkt tilsandet, og paa dens øde Kyster vil man fo r­
gæ ves søge efter Sporene a f den m æ gtige Handel og Sk ibsfart, der i 
det 13 .— 15 . A arhundrede koncentrerede sig  dér. —  Helt tilbage til 
Karolingertiden kan man følge Saltudvindingen ved disse K yster; den 
foregik og fo regaar delvis endnu, ved Hjælp a f „rnarais sa la n ts", S a - 
liner, hvor den naturlige Fordam pning a f H avvandet lader Saltet ud­
krystallisere sig  i flade Damme. Allerede i det 13 . Aarhundrede søger 
Flandrerne dertil, og i Slutningen a f samme Aarhundrede menes det, 
at de første Ø stersøskippere har besøgt Stedet. I Slutningen a f det 14 . 
Aarhundrede er Farten med B a isa lt  i fuld Q ang; den staar tildels i 
Forbindelse med Opkomsten a f N ordsøfiskeriet, men indgaar o gsaa
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som en væsentlig Bestanddel i og Støtte for Østersøens Skibsfart. ■— 
Revals Toldbøger viser for Aarene 1 3 7 8 — 13 8 4  en betydelig, men ret 
svingende, Indførsel a f  Baisalt, men ogsaa  Danzig og  R iga  modtager 
betydelige Mængder af denne Vare, for en stor Del paa lybske Skibe. 
—  Almindeligt var det, at Skibene fra  Østersøen fo ’r til England og 
Flandern med Korn og Træ  som vigtigste Ladning, muligvis supple­
ret med Sild fra Skaane eller Stokfisk fra Bergen, lossede i de to 
nævnte Lande, gik i B allast  til B a ie  de B ourgneuf og derfra —  direkte 
eller med Anløb a f  engelske eller flanderske Havne —  sejlede tilbage 
til Østersøen med Sa lt5 1 ).

Korn og Træ , F isk, Salt og 0 1  —  (flere nordtyske Stæder havde 
udviklet sig til B ryggerbyer)  —  var nu de vigtigste Transportvarer i 
Østersøomraadet. De krævede større Skibsrum og fordrede billig 
Transport; det vil sige, at de Flod- og  Landveje, som i det 13 .  A ar-  
hundrede bekvemt kunde ibenyttes af Handelen med Pelsværk, Klæde 
og Vin, nu maatte lades ude a f  Betragtning. —

S A M F Æ R D S E L E N  F O R B I  D E  D A N S K E  K Y S T E R .  De
danske Farvande og særligt Øresund dannede i de følgende Aarhun- 
dreder den eneste duelige Færdselsvej mellem Øst og Vest. Bestandig 
voksede Tallet paa Skibene og Skibenes Størrelse, og stadig livligere 
og mægtigere blev det Handelsrøre og den Varetransport, der fore­
gik paa den store Rute fo rb i  Danmarks Kyster.

Tidligere havde de ret ufuldkomne Handelsskibe saavidt muligt 
undgaaet Omlandsfarten, men i Begyndelsen af det 15 . Aarhundrede 
fik Fartøjerne en Form, der gjorde dem bedre skikkede til Sidevinds­
sejlads52), en Omstændighed, der ligeledes begunstigede K offard ifar-  
ten gennem de danske Stræder, ■—  samtidig med at Sejladsen blev hur­
tigere og  mere tryg.

Henimod A ar 150 0  aftog Skaanemarkederne i Betydning. A arsa-  
gerne dertil var flere. Dels gav  Sildefiskeriet mindre Udbytte, ja , en­
kelte Aar kunde det næsten slaa fejl; dels blev Fiskepladserne i N ord­
søen bedre og bedre udnytteet a f  Nederlændere og Englændere; dels 
behøvede den mere udviklede Skibsfart ikke længere denne Mellem­
station for Handelen; —  man tog Risikoen og Fordelen ved den di­
rekte Forbindelse mellem Producent og Konsument. —  Den M arkeds­
handel, der —  udover Fiskehandelen —  havde haft sit Tilholdssted 
i Skanor-Falsterbo, spredtes, —  forsaavidt den angik Danmark, —  til 
de danske Købstæder. —  Hollviken, der havde dannet en brugbar 
Rhed for de mindre Omlandsfarere i 13 .  Aarhundrede, opfyldte ikke 
Kravene til Dybde og Sikkethed, som Skibsfarten nu maatte stille. •—
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Havde Gennemgangstrafikken før haft en vis Betydning ved Siden af 
Efteraarsbesøgene i den sydlige Del a f  Sundet, blev den nu det væ ­
sentlige. Det sydlige Skaane mistede sin Betydning som Handelscen­
trum.

I den stadigt voksende Færdsel paa Sundet havde dansk Sk ibs­
fart og Handel kun en ringe Andel. De Varer, Danmark havde at byde 
paa, kom1 hverken i M ængde eller Værdi op paa  Siden af Produktio­
nen, der over de vendiske o g  preussiske Havne førtes ud i Verden. 
Danskernes Efterspørgsel efter fremmede Varer kunde heller ikke paa 
langt nær sammenlignes med den Varehunger, der raadede i de syd­
lige Nordsølande. —  Mens Sam færdselsspændingen udløstes gennem 
de Veje, som de danske Farvande frembød, var Danmark i alt væsent­
ligt et Omraade, der hvilede i s ig  selv. Storhandelen gik i Ordets 
egentligste Forstand fo rb i  de danske Kyster. Men Danmarks B e l ig ­
genhed blev alligevel udnyttet. —  Øresundstolden, der indførtes i 
14 2 6  ( ? ) ,  var de danske Kongers vellykkede Forsøg paa at slaa Mønt 
af Landets nye Stilling som Østersøens Portstat, —  og Spærring af 
Trafikken i Sundet blev et Magtmiddel af saa  følelig en Virkning paa 
Handelsmagterne, at man heller ikke undlod at benytte sig af det, 
naar Lejlighed bød s ig 53). —

L Ü B E C K S  T I L B A G E G A N G .  Lübecks Stjerne var i Dalen. 
P aa  Markederne i Skaane havde den vendiske Stad spillet en Hoved­
rolle; nu ebbede Handelen ud paa disse Kanter. Opkomsten af  Silde­
fiskeriet i Nordsøen, Baisaltets Konkurrence med Liineburgersaltet, 
rokkede Grundpillerne for Lübecks Handel. Ganske vist deltog ogsaa  
Lübeck i „B a i fa r te n " ,  der nok var til Ulempe for Byens Salthandel, 
men til Gengæld støttede lybske Rederinteresser54).

Lübecks Skibsflaade havde omkring A ar  1400 et betydeligt Om­
fang. Den samlede hanseatiske Søhandelsflaade, der tilhørte Stæderne 
fra Zuiderzee til Livland, omfattede dengang antagelig55) S— 900 
Skibe paa tilsammen 60— 80,000 t., og forrest blandt Hansestædernes 
Rederbyer stod Danzig og Lübeck, først derefter kom Hamburg, K am ­
pen og Stralsund. Denne mægtige F laade kunde blandt Datidens Han- 
delsflaader kun sammenlignes med den spanske; den hollandske Kof- 
fard if laade stod endnu i Slutningen af det 15 .  Aarhundrede langt til­
bage for den hanseatiske og var i det væsentlige kun overlegen i B a i ­
farten og Transporten af Korn fra Østersølandene. —  Der er ingen 
Tvivl om, at lybske Skibsredere varetog en stor Del af den Skibsfart, 
der mere og mere søgte udenom deres Hjemby. Omkring A ar 1400  reg­
ner man, at de to Femtedele til Halvdelen af den hanseatiske F laade
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var i G a n g  med Omlandsfart; ca. en Tiendedel sejlede paa N orge og 
Island, en Tiendedel besørgede Farten p aa  den „indre L in je"  med 
Landforbindelsen via Lübeck— Hamburg, og Resten, væsentlig mindre 
Skibe, anvendtes endnu dengang til Skaanefart. —

Det kan maaske undre, at der A ar  1400, over hundredevAar efter at 
Omlandsfarten, den billige Transportlinje, var  aabnet, kunde beskæ f­
tiges en saa  forholdsvis stor F laade paa den dyrere indre Linje. —  
Men Inertiens Lov, der gælder alle Handelsbyer, faar  Livet til at pul­
sere indenfor de engang skabte Rammer, der har deres Forudsætninger 
i Fortidens geografiske Betingelser for Handel, —  selv om Handelens 
naturlige Leje  nu ligger anderledes. —

O gsaa  rent politiske Magtmidler raadede Lübeck over, n a ar .d e t  
g jaldt om at tvinge den mere værdifulde Del a f  Handelen ind over 
Byens Omraade. —  Som den dominerende Stad i Hansaforbundet, der 
omfattede de fleste betydende Handelsbyer ved Østersøkysten og 
mange af Byerne ved Nordsøkysten, kunde Lübeck —  tildels —  tvinge 
Købmændene i de nævnte B yer  til at benytte den for Lübeck gunstig­
ste Handelsvej for de saakaldte Stapelvarer. •—

Voks, Hør, Hamp, Reb, Tovvæ rk, Tran, T a lg ,  Smør, Pelsværk, 
Huder og Jæ rn hævdede Lübeck en Art Monopolhandel med; alle disse 
V arer  skulde med Hjælp af  Byens Købm ænd føres til Hanseaternes 
Kontor i B rügge . Ligeledes hævdede Lübeck sin Ret til Eneindførsel 
af Klæde og Krydderier til Østersøkøbmændene. —

Derimod kunde Staden af  forstaaelige Grunde ikke lægge Hin­
dringer i Vejen for Omlandsfarten med M assevarerne Korn og Træ. 
—  Denne politiske M agt maatte nødvendigvis støtte sig til tre Fakto­
rer, for det første til B rügges  Eneherredømme i Klædefabrikationen, 
dernæst til Østersøkøbmændenes Evne til at tvinge Handelen ind over 
deres egne Stæder, saaledes at ingen Østersø-Import- eller -E ksp ort­
vare undgik Hansaens Mellemhandel, og endelig a f  den Interesse, 
Købmændene i preussiske og livlandske Stæder havde i kun at handle 
med Lübeck og med de Nordsøbyer, der stod indenfor Hansaforbundet.

Idet de nederlandske Stæder gav  sig  ind under Burgund, idet den 
nederlandske og den engelske Klædevævning stadig gjorde Frem ­
skridt, blev B rügges  og dermed Hansestædernes Herredømme over 
Klædehandelen ødelagt. —

Idet Skipperne fra  de nederlandske Stæder, der ikke hørte til Han­
saforbundet, handlede direkte med preussiske Herremænd og med Liv- 
lænderne udenom de store Handelsstæder, blev Lübecks Kontrol med 
Østersøhandelen illusorisk. Det drejede sig her ikke blot om Indfør­
sel af vesterlandske Varer men ogsaa  om Udførsel —  udenom de øst­
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baltiske Stæder —  af Korn og T ræ  og, —  'hvad der var  værre, —  af 
de egentlige lybske Stapelvarer.

Men til Trods for dette Forhold og til Trods for, at Burgund og 
dermed Nederlænderne lagde de baltiske Stæders Skibsfart i N ord­
søen alvorlige Hindringer i Vejen, ikke blot Lübecks, men ogsa a  de 
østbaltiske Stæders, var disse Stæder dog ikke til at formaa til at gøre 
fælles Front med Lübeck mod Nederlændernes Skibsfart. Man vilde 
nok ga a  med til at forbyde deres Handel, den skadede nemlig ogsaa  
de østbaltiske Stæder, men deres Sk ibsfart  kunde man ikke undvære. 
Og Lübeck kunde ikke ved noget Magtmiddel tvinge de stadigt mere 
selvstændige og økonomisk frit stillede østlige Stæder56). •—

Da saa  Pelshandelen med Novgorod blev afbrudt ved de slaviske 
Folks Fremtrængen; da en ny Vej for Pelsudførselen aalbnedes gennem 
Hvidehavet af „M erchant adventurers", da de danske Kongers Sund­
told lagde sin døde Haand ogsaa  over den lybske Skibsfart, da var  i 
Virkeligheden Lübecks Skæbne beseglet. —

Lübecks S a g a  som Søm agt afsluttedes under Grevefejden i første 
Halvdel a f  16. Aarhundrede. —

N E D E R L A N D S K  T R A N S IT .  D a Travestadens M agt da­
lede, da dens Værdi som Stapelplads forringedes, da Transporten af 
Gods gennem de danske Farvande forøgedes, kunde man have ventet, 
at en af de danske Stæder kom til at indtage den Plads i Handelen, 
som Lübeck efterhaanden fortrængtes fra. —

Men, som tidligere nævnt, var Danmark ikke noget vigtigt Pro- 
duktionsomraade, ligesaalidt som Forbruget kunde betyde noget i V er­
denshandelen. —

Ganske vist spredtes en Del a f  den Varehandel, der var foregaaet 
ved Skaanemarkederne, til danske Købstæder, men det var kun den 
Del a f  Handelen, der direkte angik Danm ark; den Transithandel paa 
fremmede Lande, der var foregaaet i Fiskeriernes Tid , forsvandt med 
de fremmede Købmænd, der havde baaret den.

I nogen Grad fremmedes Opvæksten af Stæderne ved Sundet af 
det Forhold, at de med deres smaa Handelsflaader besørgede Forde­
lingen af fremmede Varer til de danske Provinshavne, der laa f jer­
nere fra den store Trafik. Men disse Provinsbyer drev ogsaa  direkte 
Handel med Vesteuropa og besøgtes af nederlandske Skibe57), —  
saaledes at der selv i Handelen mellem Danmark og Udlandet ikke var 
nogen enkelt B y, der dominerede i særlig udpræget Grad. Kunde man 
undvære den Omladning, der kun fordyrede Varerne, undgik man den 
selvfølgelig.
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De enkelte baltiske Stæder 'havde —  hver indenfor deres Omraade
—  overtaget Transiteringen a f  de vestlige Varer, og det Fordelings­
centrum, hvorfra Østersølandenes Korn spredtes til de forskellige F o r­
brugere, laa udenfor Østersøens Omraade, —  i Nederlandene. •—  S a a -  
ledes som Handelsforholdene efter de store Opdagelsesrejsers Tid 
havde udviklet sig, var Spanien blevet en Storaftager af Korn, og 
Transithandelen med1 denne Vare over Nederlandene begunstigedes 
dels ved det store Marked for Korn i selve disse Lande, dels ved N e­
derlandenes geografiske Beliggenhed58). Afstandsforholdene var saa- 
ledes, at den driftige og kapitalstærke hollandske Købmandsstand for­
holdsvis let kunde holde sig  underrettet baade om Kornproduktionen i 
Østersøomraadet og Afsætningsforholdene paa de forskellige M arke­
der. —  Skibsfarten, der nu var indstillet paa længere Sørejser, behø­
vede ikke nogen Mellemstation ved Udsejlingen fra  Østersøen, des­
uden var den danske Handelsstand i Begyndelsen for uudviklet til at 
gribe de Chancer, som Beliggenheden ved den store Sam færdselsvej 
trods alt ga v  den. —

D A N S K  H A N D E L  OG S K I B S F A R T .  Lige fra  de danske
Købstæders Opstaaen under Valdemarerne havde den store Handel 
været i Tyskernes Hænder. —  Ved Lovbud søgte man at bevare Sm aa- 
handelen for Landets egne Købm ænd59) ; det frem gaar heraf, at og- 
saa  Detailhandelen for en stor Del var ved at glide over paa fremmede 

Hænder.
De udenlandske Købmænd betegnedes dels som „ G æ s t e r " ;  det var 

dem, der kom til Købstaden med første aabent Vand og sejlede bort 
om Efteraaret inden St. Andreæ D a g ;  dels som „L ig g e re " ,  det var de
—  som Regel ugifte —  Købmænd, der overvintrede i Byen. „P e b e r­
svende" kaldtes disse sidste i København, fordi de betalte et Pund 
Peber hver til Magistraten for at maatte holde U d salg  i Boder. -—

Kristiern I forbød i 14 7 5  og 14 7 7  de fremmede Købmænd at over­
vintre, o g  derved blev „L ig g e rn e "  nødt til at tage Borgerskab og an­
vende danske Penge i Omsætningen. Herved blev København til en 
selvstændig Handelsstad, delvis frigjort for Afhængigheden af  de ty­
ske Stæder, og Borgerskabet fik en værdifuld Tilførsel af Folk, der 
var trænede i more udviklet Handel60). —

Efter Grevefejdens Ophør, da Ltibecks M agt var endeligt knust, 
kunde man have ventet en O pgang i den danske Handel, og da navn­
lig i Handelen over København, den B y, der da allerede gennem A ar-  

hundreder havde hævdet sin Stilling som den vigtigste B y  ved Sundet.
Men Borgerskabet, der i Begyndelsen 1 af det 16. Aarh. havde v æ ­
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ret i kraftig  Udvikling, var stærkt svækket ved Fejden. Det viste sig 
blandt andet derved, at Adelen handlede direkte med Nederlandene og 
Tyskland udenom Købstæderne, og  saaledes unddrog den danske 
Handelsstand Mellemhandelen med det danske Landbrugs ■—  forøv­
rigt ikke særligt betydelige —  Overskud a f  Stude, Korn og Smør. ■—  
Dette havde ogsaa  tidligere været Tilfældet.

F ra  Midten af det 16. Aarhundrede ser man dog den danske Køb­
mand vove sig frem paa en Del a f  det Marked, der tidligere var ble­
vet behersket a f  Hansaen, nemlig Markedet paa de nordlige Lande, der 
hørte under den. danske Krone. —

15 4 7  fik København Privilegium paa Islandshandelen, københavn­
ske Købmænd forsøgte at faa  Indpas, men efter Skærmydsler med 
Hamburgere, Englændere og med Islænderne selv maatte Privilegiet 
ti Aar senere opgives6 1). I Frederik II ’s Tid havde dog Handelen med 

Svovl fra Island en vis Betydning. —
Handelen med det nordlige Norge blev saa  smaat sat i Gang. 

158 4  eksporteredes der saaledes Egetømmer fra Danmark til „N o rd ­
landene", og  fra 159 0  fik adskillige Skibe Søpas dertil1 2 ). —

Vestmanøerne og Færøerne nævnes i sidste Halvdel a f  16. Aarhun­
drede ofte som Maal for Skibene fra København. Der handledes paa 
N arva, N ovgorods Afløser, ikke uden Hindringer fra svensk Side, des­
uden paa Reval og Riga.

P aa  samme Tid knyttedes Skibsfartsforbindelser med Skotland og 
direkte Forbindelse med Portugal og Spanien. —  Fra  Frankrigs Vest­
kyst hentedes Salt. De Havne, der efterhaanden henimod A ar 1600 
blev de mest besøgte a f  danske Skibe, var dog Amsterdam og Danzig. 
Den danske Skibsfart fulgte med i det store Træk, der gik gennem de 
danske Farvande mellem Østersøen og Nordsøen, men de Handelsin­
teresser, der derved blev fremmet, var vel navnlig Nederlandenes og 
ikke specielt Danmarks. —

Der var i de Tider et almindeligt Opsving i baade Handel og Skibs­
fart i Nordeuropa, o g  det var særlig for Skibsfartens Vedkommende, 
at Danmark var med deri. De danske Købmænd var dog langt op i 
Tiden væsentlig Nederlændernes Kommissionærer63). —  I Aaret 1 6 1 8  
modtog Danmark og navnlig København en stor Indvandring af frem­
mede Købmænd, der paa Grund af  de usikre Forhold sydpaa fandt 
det raadeligt at benytte det dengang neutrale Danmark som B asis  
for deres Handel.

„Kom pagnitiden" var da indledet, og de talrige Kompagnier drev 
med forskelligt Held1 —  mest forøvrigt med Uheld —  deres Handel 
fra Kongestaden København. Mest Frem gang havde de Kompagnier,
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der drev deres Handel paa  de nordlige Lande. Men med alle de Uheld, 
der fulgte de fleste af  Kompagnivirksomhederne, havde de den B e ty d ­
ning for D anm ark og særlig for København1, at en M ængde Mennesker 
fandt deres Beskæ ftige lse  ii Handelserhvervene, at Befolkningens D y g ­
tighed i disse N æ ringsve je  fremmedes, og  at den private Handel og 
Skibsfart o gsa a  tog et Opsving. D anm arks O verskud af  Kornproduk­
tion begyndte saa  smaat at finde Afsætning i N o rg e64). —

Efter en N edgangsperiode i Midten a f  det 17 .  Aarhundrede be­
gynder der henimod Slutningen a f  Aarhundredet at komme nogen 
Fart i den danske Handel. Københavnske Købmænd faar fastere T a g  
i Trælasthandelen66). Handelsstanden i denne B y  naar Skridt for 

Skridt en højere Standard, og endelig er der efter Afslutningen a f  den 
store nordiske K rig  i 1 7 2 1  Mulighed for at gribe de Chancer, der 
frem'byd'er sig.

Begyndelsen til F rem gangen skete i 1 7 3 0 ’erne, da det saakaldte 
„A siatiske  K om p agn i"  stiftedes ( 1 7 3 2 ) .  Det havde mere Held med 
sig end Forgæ ngeren „D et  ostindiske K om pagn i" ,  der havde maattet 
standse sin Virksomhed nogle A ar forinden. N avn lig  for København 
kom denne Handel til at betyde meget, til Trod s for at Handelen ikke 
havde Karakter a f  almindelig Vareudveksling. Danskerne maatte købe 
de ostindiske og  kinesiske V arer for rede Penge, og V arerne bestod 
for en stor Del i Luksussager, der for den allerstørste P art  genudfør­
tes fra København. —

For Alvor kom Opsvinget i Handelen dog først omkring Midten af 
det 18. Aarhundrede. Mens det øvrige Europa efterhaanden ¡udvikle­
des i Krige, der for en Tid eller for bestandig stækkede de store H an­
delsmagter, holdt D anm ark sig neutralt, og de dygtige ledende Stats- 
mænd, som D anm ark dengang havde, støttede Handelsforbindelserne, 
navnlig med Middelhavslandene, ved Traktater, der bl. a. sikrede de 
danske Skibe mod Kaperier fra  Barbareskstaternes Side. København 
blev en Transitplads a f  første R a n g 66). —  D anske Skibe for 
med Tøm m er og F isk  fra  N orge til Holland, F ran krig  og P o r­
tugal, førte derfra Vin og Salt til København, der atter fordelte 
Varerne til Østersølandene. Englænderne fortrængte i denne Tid 
Hollænderne fra Østersøhandelen, men fra  omkring 17 8 0  var baade 
Nederlandene, England o g  Frankrig  indviklet i Krige. Nu begyndte 
„den glimrende Handelsperiode", hvor den danske Skibsfart besør­
gede en stor Del a f  Fragtfarten  mellem de ikke krigsførende Magter, 
forsynede de krigsførende med Flæsk, Smør, Korn og T ræ  og passede 
de krigsførende M agters egen Handel. Kompagnierne oplevede en stor­
artet Tid. Kolonialvarer fra  forskellige, navnlig franske, Besiddelser
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førtes over D ansk Vestindien til København67), der var  Nordeuropas 
store Transithavn. N avnlig  kinesiske og ostindiske Varer fandt en Sta- 
pelplads i København, og det „A siatiske  K om pagni" , der allerede 
havde blomstret i det 18 . Aarih.s Midte, samlede store Rigdomme. I 
Aaret 17 8 3  var  saaledes Værdien (6  Mill. Rdl.) af asiatiske Varer, der 
førtes til danske Havne, mere end dobbelt saa  stor som Værdien af 
alt, hvad der førtes til D anm ark fra  fremmede europæiske Lande. —

I de første A ar  af det 19. Aarh.^ forøgedes D anm arks Handelsbe­
tydning ved Regeringens frisindede økonomiske Politik. Denne Politik 
fik sit stærkeste Udtryk i Toldforordningen af  179 7 , der betegnede 
Indførelsen af „et besindigt Frihandelssystem " til A fløsning a f  den 
vidtgaaende Protektionisme, der tidligere havde behersket Handelen. 
D anm arks Handelsomsætning voksede i disse A ar  kraftigt, men det 
var nok saa  meget paa Grund af de usædvanligt gunstige ydre Kaar, 
som den neutrale Handel nød godt af  under de første Afsnit a f  N a ­
poleonskrigene. —  Den heldige Virkning, Toldforordningen maatte 
have for Handelsvirksomheden, overskyggedes snart af de ulykkelige 
Begivenheder, der gjorde en Ende paa den Medbør, dansk Handel 
havde haft. Først langt senere, i 18 4 0 ’erne, kom Frihandelsprincip­
perne derfor til at øve afgørende Indflydelse paa F rem gangen  af 
D anm arks Handel. — •

Aaret 180 7  og de følgende Aar, da Landets K rig s flaad e  og Kof- 
fard if laade blev stækket og  ødelagt, satte nemlig foreløbig en Stopper 
for Handelens Udvikling.

Krigene havde i væsentlig G rad  været Forudsætningen for den 
store Handel, nu blev Krigene A a rsa g  til den meget stærke T i lb a g e ­
gang. —  København havde for en T id  haft en ganske dominerende 
P lads ikke blot indenfor Østersøhandelen, men indenfor hele N o rd ­
europas Handel. —  Nu var Stillingen en helt anden og ringere.

Hvormeget de politiske, og hvormeget de økonomisk-geografiske 
A arsager har spillet ind her, er det meget svært at udrede. Sikkert er 
det, at det varede længe, før Byen kom til Kræfter igen. Det er blevet 
sagt, at det var fordi der i Virkeligheden savnedes B a s is  for en Stor­
handel, at det danske Landbrug var for uudviklet, og at- de geografi­
ske Betingelser i Realiteten ikke var gode.

Der er dog næppe nogen, der nred Bestemthed vil kunne sige, hvor­
ledes det var gaaet med den danske Handel, hvis Danmark havde und- 
gaaet K rig  med England, Sverige og Rusland, og  hvis Landet havde 
beholdt sin F la a d e68). —

København beholdt for en Tid nogen Transithandel med Sukker 
paa Østersølandene, og dette skyldtes vel navnlig en> Regeringsfor­
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ordning, der gik ud paa, at saa  godt som alt Sukker fra  St. Croix 
skulde føres til Raffinaderierne i København.

Derimod gik Kornhandelen og navnlig N orges Forsyning med Korn 
over til de danske Provinshavne. En Tid  ¡havde Kornhandelen været 
mere koncentreret i København. — ■

I de første Aartier efter 1807  blev det ikke saa  meget Havnen og 
Handelen, der prægede Hovedstaden; det var  Hoffet, Militæret og 
Embedsstanden, der dominerede i dens Liv og  holdt den oppe. —

H A M iBU RG S T R A N S I T .  Mens Hamburg under Napoleons­
krigene havde været daarligt stillet og ligget under for Københavns 
Konkurrence blev Forholdet i Begyndelsen af 19. Aarhundrede lige 
det omvendte. De forarmede københavnske Købmænd kunde ikke 
hamle op med de kapitalstærke Hamburgere, der mere og mere trængte 
ind paa Københavns nærmeste M arked: Smaalbyerne indenfor det dan­
ske Rige. —  Øresundstolden stillede København ugunstigt, idet den 
f. Eks. bevirkede, at en V are  som K affe  kunde føres til de indre Dele 
af Preussen fra  Ham burg og sæ lges 6 %  billigere, end hvis den var 
ført med Skib gennem Sundet.

Ja ,  det var endogsaa saaledes, at det for Københavnerne selv blev 
billigere at faa  Kaffen  importeret via Hamburg— Kiel end direkte med 
Skib nordfra69). Ved forskellige Lempelser i Tolden søgte man at 
bøde paa dette uheldige Forhold; men helt god blev Københavns Stil­
ling ikke, før Tolden i 18 5 7  fuldstændig blev ophævet. —  Men alle­
rede forinden var der tydeligt opadgaaende Tendenser i Københavns 
Handel. Handelen paa Færøerne, Island og Grønland var knyttet til 
Hovedstaden og var en Indtægtskilde for dens Købmænd. Kornhan­
delen blev mere moderne organiseret, og mens Afskibningen vedblev 
at ske fra Provinshavnene, var det ikke længere Smaakøbmænd i P ro ­
vinsen, der foretog Handelen, men de københavnske Storkøbmænd, 
der opkøbte efter Prøve og Vægt. —

Handelsforbindelser i oversøiske Lande blev genoprettet, og Skibs­
farten paa Middelhavet, der havde været betydelig under den glim­
rende Handelsperiode, blev genoptaget. —

København blev en af  Transitpladserne for Østersølandenes F o r­
syning med Kaffe , Ris og Sydfrugter, de baltiske Hørkramvarer og de 
svenske Jæ rnvarer begyndte at interessere de københavnske Køb­
mænd. —  De politiske Forhold medførte, at København ganske for­
trængte Hamburg fra Markedet i de danske Provinsbyer; kun delvis 
og efter lang Tids Forløb kunde Hamburg atter trænge ind her.
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Ø S T E R S Ø H A N D E L E N  I D E  S I D S T E  75 A AR. Aarene fra 

1850  til nu har overalt i Verden været kendetegnet ved en almindelig 
O pgang i Handel og  Skibsfart. —  Danmark, —  og Østersølandene i 

det hele taget, —  har i særlig høj G rad  deltaget i denne Udvikling. 
Mere og mere broget former Handelsforholdene sig, det bliver vanske­
ligere at overskue alle de mange og indviklede Foreteelser, som rum­
mes indenfor et større Handelsomraade. —

Aarsagerne til den stærke Forøgelse af Trafikken maa søges paa 
mange Felter, men en væsentlig A a rsa g  er den almindelige. Frem gang 

i materiel Kultur, der dels b ar  indvirket paa, dels er betinget ved Sam ­
færdselsmidlernes Udvikling. —  Vi trækker Linjerne op for Østersø- 
handelens Udvikling.

Tidligere dannede Østersølandene et Omraade, der producerede 
Raastoffer og Næringsmidler til Tilfredsstillelse a f  Markedet i de vest­
europæiske Lande, der dengang stod højere i Kultur. Disse Lande 
leverede til Gengæld deres egne forædlede Frembringelser: Vin og 
Industriprodukter. Desuden dannede Vesteuropa, —  først Nederlan­
dene, derefter England, —  Transitpladsen, hvorfra orientalske Varer 
spredtes til Østersøstaterne. Kun i Perioder, hvor Vestmagterne var 
indviklet i Krige, mens det baltiske Omraade nød1 godt a f  Freden, laa 
den store Transitplads for saadanne Varer ved Østersøens Bredder, -—  
og det endda først, da der her var en udviklet Købmandsstand, der 
kunde tage Chancerne. —

Forsaavidt spillede det en mindre Rolle, om Vesteuropa hentede 
sine Transitvarer, bestemt for det østlige Marked, fra Middelhavet, 
eller direkte fra Indien eller Amerika. Men Opdagelsesrejserne betød 
indirekte det for Østersøhandelens Opkomst, at den større Pengerige- 
lighed i Vesteuropa forstærkede Handelen med Østersøvarer i højeste 
Grad. Betegnende er det, at først et Aarbundrede efter de store Op­
dagelsesrejser sejler et Skiib, direkte hjemkommet fra Amerika, gen­
nem Øresund70).

Kompagnitiden bragte Østersølandene i direkte Handelsforbindelse 
med oversøiske Lande, men man kan ikke se bort fra, at Kom pagni­
erne med B as is  i København oftest maatte kæmpe med store V a n ­
skeligheder, og at de heldige Perioder for disse Kompagnier og den 
private Handel, der fulgte i deres Kølvand, var begrundet dels ved 
Statsmandskunst, der jo ikke er geografisk  betinget, dels ved de hel­
dige Konjunkturer, der blev skabt ved Krige udenfor Østersøomraa- 
det. København dannede en god Støtte for denne af Regeringen pro­
tegerede Handel, dels paa  Grund af Beliggenheden ved Østersøens
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Port, dels paa  Grund af  den fortrinlige Havn, der stadig blev forbedret 
af den o gsa a  paa det Punkt a arvaagn e  Regering. —•

Men Skabelsen af en direkte Handel i moderne Forstand med gen­
sidig Vareudveksling mellem oversøiske Lande paa  den ene og Øster­
sølandene paa den anden Side falder i det sidste Aarhundrede. —  

Dette forklares derved, at først i dette sidste Aarhundrede er de 
oversøiske Lande —  specielt U. S. A. —  traadt i nøje Forbindelse 
med Europa. Nu gælder Handelen her ikke blot de mere værdifulde, 
men mindre voluminøse Kolonialvarer, men der foregaar i stadig sti­
gende G rad en M assetransport a f  Varer mellem Verdensdelene. —  
Kolonialvarer kan let blive Genstand for Monopolhandel, og  den Magt, 
der tilfældig i Øjeblikket har den stærkeste politiske Stilling, tilriver 
sig Transithandelen paa andre Lande, der maaske, rent sam fæ rdsels­
geografisk  set, ligger l igesaa godt som den paagældende Magt, m aa- 
ske bedre. —

Anderledes med Massetransporten. M assevarer skal transporteres 
ad den billigste Vej og  med mindst mulig Omladning. Den korteste 
Vej er ofte —  men ikke altid —  den billigste; derfor er de geografiske 
Faktorers Indflydelse netop paa Transport a f  M assevarer iøjnefal­
dende. For man: kan være sikker p a a , at væ lges netop ikke den kor­
teste Vej, er det fordi andre geografiske Forhold end Afstanden, -—  
Vejrforhold, Strømforhold, —  virker fordyrende paa Transportprisen.

N aar Østersølandene nu alle i større eller ringere G rad  har knyttet 
Handelsforbindelser med oversøiske Lande, skyldes det dog ikke blot 
den forøgede Transport af Massevarer. Frem gangen i materiel Kultur 
har ogsaa  sin Andel deri\ idet den har skabt) 'den A rbejdsdeling inden­
for Folkene, der er G rundlaget for en udviklet Handelsstand. —

Selv om hver enkelt Østersøstat nu har sine egne Handelsforbin­
delser med fremmede Verdensdele, er dog den Transport, der foregaar 
mellem: Østersøomraadet og Mellem- o g  Vesteuropa, langt den mest 
betydningsfulde, og en livlig Transitering af  forskellige Varer fra  
fjerne Lande finder stadig Sted fra de vesteuropæiske Havne. Regner 
man efter Varernes Værdi, staar for de fleste Østersøstater England 
som det vigtigste Eksportland, mens den største Import kommer fra  
Tyskland, —  der jo selv delvis er en Østersøstat. —  Den indbyrdes 
Handel mellem de enkelte Østersølande er blevet mere og  mere ud­
viklet.

Det baltiske Omraade er nu ikke blot et Produktionsomraade for 
Raastoffer og Næringsmidler. Industrien har holdt sit Indtog i de 
enkelte Lande, og disse søger nu —  i 'Stedet for at eksportere Han­
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delsvarerne som Raastoffer —  at forædle dem indenfor Landets 
Grænser. —

Dette gælder Træ varerne og Træprodukterne, der kommer fra den 
nordlige og østlige Del af Omraadet, og Landbrugsprodukterne, der 
særlig eksporteres fra  den sydvestlige Del. —

Samtidig søger hver Stat ved Hjælp a f  den hjemlige Industri at 
bearbejde fremmede Raastoffer til B ru g  for det hjemlige Marked. —  

Industribefolkningen er i alle Staterne vokset i betydelig Grad, 
mest i Tyskland, Sverige og Danmark. I Finland, Eesti og Latvija  fin­
des ogsaa  en tiltagende Industribefolkning, mens Lietuva, Rolska og 
navnlig Rusland staar noget længere tilbage, hvad Arbejdsdelingen 
angaar. I Rusland lever den langt overvejende Del af Befolkningen 
udelukkende af Landbrug, l igesaa  i Lietuva, mens den rent landbru­
gende Befolknings Overvægt i Polska, Finland, Eesti og Latvija  er 
knapt saa  stor. —  I Sverige  lever to Femtedele af Befolkningen af  
Landbrug; i Danmark knapt en Trediedel, i Tyskland godt en F jerde­
del. —  Rusland og Tyskland repræsenterer altsaa Yderpunkterne med 
Hensyn til Udviklingen af  det økonomiske Liv. —  Nærmest ved T y s k ­
land staar Danmark, derefter Sverige. M-en Sveriges Udvikling er —  
ligesom Tysklands —  i de senere A ar gaaet mere i udpræget industriel 
Retning. I Danmark er der ved Siden af Industriens Udvikling sket en 
stor Frem gang i Handelsmulighedernes Udnyttelse. •—<

I Danmark er ca. en Sjettedel a f  Befolkningen beskæftiget med 
Handel og Transport, i Tyskland knapt en Syvendedel. -—

Under Henblik paa Befolkningens Erhvervsfordeling og Tenden­
sen i de senere A ars Udvikling, kan Danmark med fuld Ret betegnes 
som en Handels- og Industristat; men baade Handelen og Industrien 
er meget nøje forbundet med og ofte betinget a f  Landets tredie b æ ­
rende Erhverv: Landbruget. —

Industrien medfører overalt en meget stor Varebevægelse, og Indu­
strialiseringen af det danske Landbrug har fremkaldt —  og er selv 
fremkaldt af —  en omfattende Transport af Varer. —  Den danske 
Baoonproduktio.n hænger saaledes nøje sammen med den lette og bil­
lige Transport a f  Foderstoffer over Havet. •—  Det kan blandt andet 
ses deraf, at Svineopdrættet i Tyskland aabenbart koncentrerer sig i 
Egnene nær Havnene7 1 ).

I nogle Tilfælde kan Sam færdselsmidlernes Udvikling fremme —  
ikke den industrielle Forædling paa selve Stedet —  men Transporten 
a f  Raastoffer.

Indenfor Østersøomraadet er Transporten af  den svenske Jæ rn- 
malm et Eksempel paa dette Forhold.
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Her gælder s-om overalt i Verden den Regel, at Malmen kommer 
til Kullene og ikke omvendt. —

Tidligere udførtes der fra  Sverige forholdsvis store Mængder af 
Raajærn udarbejdet ved Hjælp af  Træ kul fra  de store Skove. Nu er 
Jæ rn- og Staalfremstillingen i Sverige nærmest en Kvalitetsindustri, 
der frembringer gode, men forholdsvis faa  Varer, mens Eksporten a f  
Jærnmalm til Kuldistrikterne eller de Havne, der har billig F lod- eller 
Kanalforbindelse med dem, har antaget et uhyre Omfang. —  Der 
foregaar derfor over Østersøen en Transport a f  Jærnmalm, der vel 
ikke kommer paa Siden af, men godt kan sammenlignes med den væ l­
dige Malmtransport, der foregaar paa de store nordamerikanske Søer 
mellem Malmlejerne ved Lake Superior og  Kuldistrikterne syd for 
Lake Erie. —  Denne Malmtransport præger selvfølgelig i høj G ra d  
flere af Østersøhavnene72) ,  men dens Handelsbetydning maa ikke 
overvurderes. Jærnm alm  er en V are af ringe Værdi. —

Handelen og Skibsfarten mellem Østersølandene og Omverdenen 
foregaar nu ikke blot gennem de danske Farvande.

Aabningen af  Kielerkanalen i 18 9 5  har bevirket, at en stor Del a f  
Skibene er søgt den Vej. Spørgsm aalet om Kielerkanalens og  de dan­
ske Farvandes større eller mindre Værdi for Skibsfarten skal blive 
nøjere behandlet i et følgende Afsnit. —

Der skal ikke her blive gjort Rede for Enkelthederne i den U dvik­
ling i de sidste 75  Aar, der har ført til, at D anm ark indtager sin nu­
værende P lads i Østersøhandelen. Det skal blot i Almindelighed b e­
mærkes, at Danm ark ikke blot er fulgt med1 i den Udvikling af Øster­
sølandenes Handel, der her er skizzeret, men i mange Henseender har 
været foran. Malmtransporten, der ikke blot bogstave lig  talt, men og- 
saa  talm æssigt vejer tungt, naar Varem ængden i de forskellige Øster­
søhavne skal opgøres, har Danm ark ingen eller ringe Del i. S a a  meget 
mere betydningsfuld bliver den Position, de danske Havne indtager, 
naar man sammenligner de Varem æ ngder, der transporteres over 
dem, med den Varetransport, der sker over andre Østersøhavne. —  

Den stærke Udvikling, der siden 18 5 0  er foregaaet i dansk L a n d ­
brug, Industri, Handel, Bankvæsen, Skibsfart og Havnevæsen, er sket 
under kraftig gensidig Vekselvirkning mellem de enkelte Erhverv. For 
Københavns Handel i Særdeleshed har det haft en um aadelig B etyd ­
ning, at Byen i 1894 tog den store og moderne indrettede Frihavn i 
Brug. —  4
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2. Afsnit

De danske Farvande og Kyster og deres 
Besejling gennem Tiderne.

K Y S T E R  O G F A R T Ø JE R .  Der har været Tider, hvor hele
Danmark laa højere end nu, hvor Østersøen var en Indsø med fersk 
Vand, og hvor de danske Øer var Led i en Landforbindelse mellem 
Jylland og Skaane. Der 'har været andre Tider, hvor hele Landet 
sænkede sig, hvor Havet vandt Terræn paa Landets Bekostning og 
skabte F jorde og Sunde, ved hvis Bredder Stenalderens Befolkning 
levede.

I den nordøstlige Del af Landet er det karakteristisk for mange af  
Kystlandskaberne, at der indenfor en Bræmme af fladt Land, ■—  hævet 
Havbund, —  findes Skrænter, —  gamle Klinter, ■—  der viser, at saa  
langt naaede Havet ind, da dets Udbredelse var størst. —  I det syd­
vestlige Danmark kan man enkelte Steder paavise Tegn  paa en saa-  
dan sen Hævning af Landet, saaledes ved Ribe, men i Hovedsagen 
har denne Del af Landet sænket sig efter Stenalderen. Sænkningen 
har dog ikke været særlig stor, og det kan ikke bevises, at den fort­
sættes i Nutiden1 ).

I den Tid, hvorfra der foreligger nogenlunde sikre Efterretninger 
om: Menneskelivet i Danmark, den historiske Tid, har Hævning og 
Sænkning kun i ringe Grad kunnet forandre Landets Kystomrids og 
Farvandenes Besejlingsforhold. Heller ikke Havets Arbejde langs K y ­
sterne har i den Tid medført Æ ndringer, der kan kaldes væsentlige. 
Niveauforandringer, Omformning a f  Kysten, Summen af  de geologi­
ske Kræfters Virksomhed har kun haft det Resultat, at der under 
Stormfloder er røvet noget Land ved Jy llands Vestkyst, at nogle 
Bugter er blevet lukket ved Sandets Vandring, at Limfjorden snart
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har været Sund, snart F jord, at lavvandede Indskæringer er forsvun­
det ved Aflejr ing og Tilgroning, at Odder har skubbet deres Spids 
længere ud i Havet, at Klinter er blevet undergravet, at Strandvolde er 
dynget op ved én Storm for at forsvinde ved den næste; —  men bort­
set fra, at enkelte lavvandede Sejlløb (f. Eks. nordvest for Anholt) er 
forsvundet, er Besejlingsforhold og Havneforhold i store T ræ k  gan­
ske, som de var for tusind A ar siden. —

Men selv om Naturforholdene saaledes er ret uforandrede, er deres 
Værdi for Menneskelivet gennem Tiderne ingenlunde den samme. —  
Ensartede geografiske Faktorer har en højst forskellig Betydning for 
Mennesker paa Samlerens, paa Halvagerbrugerens og Helagerbruge­
rens Kulturtrin. De samme Kyster og Farvande frembyder meget for­
skelligartede Betingelser for de Mennesker, der benytter sig af S m a a ­
baade, de, der benytter sig af større Skibe, drevne af Aarer eller af 
Aarer og  Sejl, og  de, der benytter sig a f  mere eller mindre fuld­
komne Sejlskibe. —

Og endelig har Anvendelsen af Kul, Olie og Benzin i Skibsfarten 
paa mange Punkter medført en Omvurdering af de Forhold i Natu­
ren, der har Indvirkning paa  Sam færdslen til Søs. —

F R A  R O S K I B E  T I L  S E J L S K I B E .  Sm aabaade fjerner sig
aldrig ret meget fra Kysten, men er selvfølgelig nøjsomme, hvad F a r ­
vandets Dybde an gaar ;  de behøver ikke nogen Beskyttelse af Lan­
dingsstedet, for de kan jo med Lethed trækkes op paa Land. S aa  godt 
som alle Kyster undtagen de sumpede kan man søge ind til, for selv 
ved Klippekyster er der dog som Regel sandede Strækninger, som kan 
benyttes til Landing. Hvad der gælder for Sm aabaade, gælder tildels 
for Skibe med Aarer, ja  endogsaa for Langskibene fra Vikingetiden. 
Det har ikke saa  meget været Kystens Beskaffenhed og beskyttede 
Beliggenhed som Nærheden af  forholdsvis tæt befolkede B y g d e i ,  de; 
har været bestemmende for, om en Kyst blev meget eller lidt besejlet. 
-— Men med Tiden er Beskyttelsesmomentet traadt mere og mere i 
Forgrunden, for efterhaanden som Skibene blev større, undgik man 
helst at trække dem paa  Land; —  man søgte hen, hvor der var gode 
Ankerpladser i Læ for Vinden. —  Man fik ogsaa  større Frihed i V a l­
get af Landingsplads, naar Skibene var saa  store, at de kunde rum­
me Proviant og Vand i tilstrækkelig Mængde til flere Døgns Ophold 
paa Søen uden Forbindelse med Land. —  Der var Betingelser for en 
Koncentration af Skibsfarten paa enkelte særligt begunstigede Punkter 
a f  Kysten. —  D a man gik over til at anvende Sejl foruden Aarer, fik 
et nyt Moment Betydning, navnlig naar det drejede sig om Transport
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af Varer paa de forholdsvis tunge Skibe. Med den tidligst benyttede 
Sejlføring —  kun et Sejl —  kunde Skibene kun sejle rumskøds: V in­
den skulde komme ret agter ind eller nogle fa a  Streger fra agter paa 
hver Side — 2). Derved fik de lige Sejlløb en Fordel fremfor de kro­
gede, et Forhold, der blev endnu mere fremtrædende, da Sejlskibene 
blev de eneherskende. —  Den Tid, Sejladsen tog, havde mindre at sige. 
Man var alligevel i mange Tilfælde nødsaget til at vente i D age  og 
Uger paa  gunstig Vind. -—

I den tidligste kendte Periode i Danmarks Historie har de danske 
Farvandes væsentlige Betydning været at danne Bindeled mellem de 
enkelte Landsdele, —  selve den Kendsgerning, at det samme Folk 
havde en Udbredelse fra Blekinge til Sønderjylland, viser dette. -— 
Enhver Landsdel havde sine Skibe; hvor Bygden naaede ud til Havet, 
var Havnekysten, dér var Bønderne tillige „H and elsbønd er"3). F ra  
Tiden omkr. 900 e. v. T .  h ar man den første Beretning om Gennem­
sejling af  et dansk F arvan d 4). Ottar, der sejlede fra Skiringssal i 
Vestfold i Norge til Hedeby, har efter Beretningen at dømme benyttet 
Lille B æ lt ; der er ingen Tvivl om, at hans Skib har været forsynet 
med Aarer. —

O gsaa  Store Bælt har tidligt været benyttet, men med Skibenes 
tiltagende Størrelse er dette Farvand blevet mere og  mere vanskeligt 
at besejle, —  paa Grund af  de stadige Kursændringer, som var nød­
vendige, for at man ikke skulde støde paa. Selv  for den primitive 
Skibsfart maa Store Bælt have været et farligt Stræde, navnlig den 
nordlige Indsejling, Vandet mellem Sjælland, Sam sø og Fyn, med de 
talrige undersøiske Banker. Her maatte selv den stedkendte Skipper 
være meget vaagen.

I den første Beskrivelse af de nordiske Farvande, der findes i den 
nedertyske „Seebu ch ",  er o g sa a  Sejladsen gennem Læ sø Rende og 
Store Bæ lt til W arnow  ved Rostock angivet. Kursforskrifterne er 
overordentlig nøjagtige, og man kan se aftegnet den Rute, som Skibs­
farten gennem Store Bæ lt  den D a g  i D a g  i Hovedtrækkene maa 
fø lge5). —  „S ee b u c h "  er skrevet for Skippere paa  Sejlskibe, og de 
bevarede Haandskrifter stammer fra  Tiden omkring A ar  1500. Spro­
get et Plattysk eller Hollandsk, —- snarest det sidste, o g  Beskrivelserne 
af  de danske Farvande menes af  Johs. Knudsen at ga a  tilbage til 
Dronning Margrethes T id 6). Det er de lylbske og nederlandske Skibs­
farendes Traditioner, der her er optegnet, men disse Traditioner støtter 
sig sikkert til langt ældre Erfaringer, som stedkendte Søfolk fra selve 
de danske Kyster har indsamlet. —  I den A ar 1508  udgivne danske 
Søbog, som Laurentz Benedickt lod trykke, er de hollandske Lods-
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Fig. 6. »Seebuch«s K urser gennem  de danske Farvande.
(E fter Johs. Knudsen i »D anmarks Søfart og Søhandel*.

bøger brugt som Forbillede. Men for flere danske Farvandes V ed ­
kommende er Stoffet originalt, nedskrevet efter gamle Sømænds Op­
lysninger og Optegnelser. Det maa her vække Opmærksomhed, at den 
danske Søbog anvender den nordiske Betegnelse for Længdemaal paa 
Havet: „ U g e  S ø s "  ved Sejladsen gennem Store B æ lt7). „ U g e  S ø s "
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menes at betyde den Strækning, man kom frem, mens eet Hold af 
Mandskabet sad ved Aarerne; det svarer omtrent til en geografisk  
Mils ). De danske Overleveringer om Sejladsen paa Store Bæ lt skulde 
efter dette ga a  tilbage til den Tid, da Skibene dreves frem ved Aarer. 
—  Forsaavidt maa ogsaa  Farvandet her have været gunstigere for 
Roskibe og Langskibe end for de første ufuldkomne Sejlskibe. •—  Men 
Sejlskibene har altsaa ogsaa  fra første Fæ rd kunnet færdes i Store 
B æ lt ; —  blot maa Sejladsen have været langsom paa Grund a f  de 
stadige Kursændringer med tilhørende Ventetid for at faa  den heldigst 

mulige Vind. —
Langt mere begunstiget a f  Naturforholdene, og fra Sejlskibsperio­

dens Begyndelse ogsaa  af Handelsforholdene, har Farten gennem Øre­
sund været. —  Næsten efter en lige Linie ligger Kursen fra Skagens 
Rev til Øresunds Munding. Selv om Kursangivelserne i „S ee bu ch "  si­
ger, at de to „K en nin ger"  fra Skagens Rev til Læ sø (en Kenning =  
ca. 22  km) er SØ. til 0 . ,  den samme Vejlæ ngde fra Læ sø til Anholt 
SØ. til S., de tre Kenninger fra Anholt til Kulien SSØ ., fra Kulien til 
Lappegrunden SØ. til 0 . ,  og saaledes viser nogle Bøjninger9) ,  er et 
Blik  paa Kortet tilstrækkeligt til at overtyde en om, at Strækningen 
fra Skagen til Kulien, —  ialt 84 Kvartmil, —  hele Vejen har Retningen 
SØ. tij S. —  De smaa Afvigelser, der kan have været Tale  om, har 
næppe engang generet den Tids Søfarende. Først fra Kulien til „ L a p ­
pesande" maatte Kursen ændres til SØ. til 0 . ,  for endelig fra Helsingør 
gennem Drogden at maatte lægges mod Syd. —  Med gunstig Vind 
kunde hele Vejen fra Skagen til Falsterbo eller omvendt tilbagelægges 
i et Stræk. —  Dertil kom, at Farvandet de fleste Steder dog var saa 
bredt, at Skibene fik en vis Bevægefrihed, og hvor Sejlløbene, som i 
det midterste Øresund var ret smalle Render, kunde Skibene uden 
større Risiko vente paa god Vind. Stormene havde her ikke den Magt, 
som de havde i Kattegat eller Nordsøen. —

Mens det i Ro- og Langskibenes Tid havde været de Kyststræk­
ninger, hvor Bygderne naaede ud til Havet, der havde været de v ig ­
tigste, —  Fund fra Vikingetiden ved Hålsingborg viser dette for Lug- 
gudekystens Vedkommende, —  blev det i Sejlskibenes Tid fortrinsvis 
de mere beskyttede Kyster, der —  selv i et roligt Farvand som Øre­
sund —  blev søgt af de mange Skibe. —

Blandt Sundets naturlige Havne var det i første Omgang Holl- 
viken med Fotevik, der blev søgt som Ankerplads. Ikke blot kunde 
Sejlskibene her finde en sikker Ankergrund; men Havnen laa paa et 
Sted, hvor Skibene alligevel maatte vente paa gunstig Vind til fortsat 
Sejlads, hvad enten den gik mod Nord eller mod Øst. —  Og sidst,
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men ikke mindst: Her fandtes Hovedstedet for de store Øresunds­
fiskerier og de dermed forbundne Markeder. —

Skaanemarkederne virkede —  for at bruge et moderne Udtryk ■—  
som en m ægtig Reklame for den gode Søvej gennem Øresund. Uden 
Sildefiskerierne skulde Sundet alligevel nok være blevet en vigtigere 
Færdselsvej end Store Bæ lt  og  Lille B æ lt ; men nogen Betydning har 
det sikkert haft, at den korteste og  letteste Vej fra  Kattegat til Øster­
søen samtidig har ført til et stort M arked ved en for den T id s  Skibe 
brugbar Havn. —

Ligesom Skibsfarten fra  Skagen a f  Naturen fik anvist Vejen mod

Fig. 7. Den franske B y  »La Rochelle«s Segl.
V iser en Kogge fra Begyndelsen af det 13. A arhundrede. Koggen er en Skibstype, der er udvik let af 
Friserne og overtaget af de tyske H ansestæder, der var de første, der b rugte den i Ø stersøen. Skroget 
er ko rt og b red t, Lasteevnen kunde være forholdsvis betydelig  (op til 50 T .). A nvendte kun Sejl, ikke A arer.

Sydøst til Syd, —  henimod Øresunds nordlige T ra gt ,  saaledes sam ­
lede Øresunds sydlige brede G ab  Skibsfarten fra  alle Østersøens 
værdifulde Kyster. Lübeck ligger nok Syd for Store B æ lt ; men Lü­

becker Bugten aabner sig  mod Nordøst, ■—  henimod Øresund, —  
Medens Skaanemarkederne i den korte Tid af Aaret, de varede, 

saaledes nærmest maa siges at have haft international Handelsbetyd­
ning, har andre Havnepladser ved Sundet og i det hele taget ved de 
danske Kyster været mindre vigtige. Det betydningsfuldeste, der 
skete, var, at Handelskysterne blev afløst a f  Købstæder, at den spredte 
B ebyggelse  af Folk, der samtidig var Landmænd og Handelsmænd, 
spaltede sig  i Landbobefolkningen, der vedblev at bo spredt eller i 
Landsbyer, o g  Købstadbefolkningen, der koncentrerede sig paa de 
Punkter a f  Kysterne, hvor der samtidig var god A d gan g  og nogen­
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lunde Læ for Skibene. Byvaaben fra hele Nord- og Vesteuropa viser 
os, at Sejlskibet er Søhandelsstadens Sym bol10 ). —  For Opkomsten 
af  de danske Købstæder har vel nok Kulturpaavirkningen fra  sydlige 
Lande haft noget at sige, men det er sikkert ingen Tilfældighed, at 
den store M ængde danske Søkøbstæder opstaar paa en Tid, hvor 
Langskibene afløses af Sejlskibe.

S T O R E  B Æ L T  O G Ø R E S U N D . Øresundstolden kunde fri­
ste de Skibsfarende til at sejle en Omvej for at komme udenom Hel­
singør. I en Del a f  det 15. Aarhundrede benyttede saaledes Danziger 
Skipperne Store Bælt som Færdselsvej, men opgav  denne Rute til 
Fordel for Vejen gennem Øresund. De krævede til Gengæld at slippe 
igennem dér, mod kun at betale en Nobel i Told. Den danske Konge 
havde gentagne G an ge  forgæves udstedt Forbud mod Sejladsen gen­
nem Bæltet; saadanne Forbud havde ikke været nødvendige. D an ­
ziger Skipperne, der havde opgivet Bæltfarten 1484, maatte betale 
ganske den samme Told som andre, og da Lübeck i 1509 vilde spærre 
Øresund, nægtede D anzig  at være med dertil, med den Begrundelse, 
at Sejladsen gennem Store Bæ lt „ ikke  var tilstrækkelig kendt a f  B y ­
ens S ø fo lk " 1 1 ). I saa  høj G rad  havde D anziger Skipperne i Løbet af 
en kort Aarræ kke forstaaet at værdsætte Fordelene ved Sejladsen 
gennem Sundet. —

Sejlskibene blev større og blev lettere at manøvrere, men det med­
førte ingen Æ n d rin g  i Forholdet mellem Besejlingen af Store Bælt og 
Øresund. I Aaret 1725 sejlede henved 500 Skibe gennem Store Bælt, 
deraf henved Halvdelen i Lokaltrafik mellem danske Havne og Resten 
saa  godt som udelukkende med A fgangssted i Norge og  de tyske 
Havne, Rostock og Lübeck. Samme A ar passeredes Øresund af 4086 
Skibe, der maatte standse ved Kronborg for at betale T o ld 1 2 ).

H A V N E D Y B D E R .  Endnu A ar  1600 var de tre Fjerdedele
af Skibene, der passerede Øresund, i Størrelsesklassen 30— 100 Læster 
(o: ca. 60— 200  t), Resten var for langt den største Parts Vedkom­
mende under 30 L æ ste r 1 3 ). Men i de følgende Aarhundreder tiltager 
Skibene i Størrelse lidt efter lidt. 1621 giver Oprettelsen af de danske 
Saltkompagnier Anledning til, at der foretages Indberetning om de 
forskellige danske Havnes Dybdeforhold. Kun een Havn i Jylland 
kunde dengang anløbes af Skibe paa over 100 Læster. Det var A a l­
borg14 ). København havde i det 17. Aarh. længe haft en dyb og med 
Bolværker udbygget Havn, og hvor Strømmen ikke gav  tilstrækkelig 
Rensning a f  Havnen, anvendte man Opmudring. —  Det kan ikke
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undre, at København ved Skibsfartens Hovedfærdselsvej netop i det 
17 . og 18. Aarhundrede er i straalende Opkomst, mens det samme 
Tidsrum for de øvrige danske Søhandelsstæder betyder N edgang og 

Forfald.
I det 19. Aarhundredes første Del begyndte man i Provinshavnene 

at lempe sig efter Kravene om tilstrækkelig D ybde for de større Skibe. 
—  Flere og flere Havne blev uddybet, udbedret eller nybygget. Land­
befolkningens økonomiske Opkomst, den større Varebevæ gelse, baade 
i Eksport a f  Landbrugsprodukter og  Import af udenlandske Varer, 
havde nødvendiggjort det, —  den større Velstand havde muliggjort 
det. —

D A M P S K I B E N E S  T ID . F ra  Aarhundredets Midte begyndte 
Dampskibstrafikken at gøre sig mere gældende i de danske Farvande, 
og Vekselvirkningen mellem de nye Samfærdselsmidler og de engang 
givne geografiske Forhold fremkaldte paa mange Punkter en Æ ndring  
i Samfærdselsforholdene. —

Men medens man tidligere havde benyttet de naturlige Forhold, 
som de nu engang formede sig, eller i hvert Fald  kun i ringe Grad 
havde kunnet ændre dem, kom Menneskets Indgriben nu til at betyde 
mere, baade naar det gjaldt om at forøge Brugbarheden af de allerede 
eksisterende Havne, naar nye Havne skulde skabes paa tidligere havne­
løse Kyster, og naar Sejlløb skulde gøres farbare for de nye Trafik- 

jn id ler . —
Det, der fremfor alt har karakteriseret den Omvæltning, der er 

foregaaet i den søværts Tra fik , er den mægtige Forøgelse af de trans­
porterede Varers Mængde. Den naturlige Følge heraf har været, at 
Transportomkostningerne spiller en meget større Rolle end før. M asse­
varerne, der udgør langt den største Del af den pr. Skib transporterede 
Varemængde, fordrer billig Transport. Alt andet lige, vil derfor den 
Tid, et Skib er om at losse og  lade i de forskellige Havne, den Tid, 
Transporten tager gennem de forskellige Sejlløb, faa  den afgørende 
Betydning. —

Hvad nu A dgangen til Kysten angaar, har Størsteparten af de 
danske Havnebyer kunnet følge med i Udviklingen, nogle enkelte er 
stillet i Skygge , nogle nye Havne er skabt, f. Eks. E sb jerg  og flere 
Fiskerihavne. —  Nogle danske Omraader, der havde stor Skibsfart og 
Handelsflaade tidligere1 5 ), men ikke havde nøjere Tilknytning til Køb­
stæder, der kunde sætte Kapital i Havneudviklingen, har mistet deres 
Betydning eller er ved at miste den. Det gælder Fanø og de syd­
fynske Øer. —
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De i Forvejen betydningsfulde Havne har haft et Fortrin fremfor 
de andre, idet de har kunnet sætte større Kraft  ind paa saadanne F or­
bedringer, der kunde fremme Skibenes hurtige Ekspedition. —  Det 
har selvfølgelig haft megen Betydning, om de naturlige Forhold ved 
en Havn har været saaledes, at der uden alt for store Omkostninger 
har kunnet skabes gode A dgan gs-  og Opholdsbetingelser for Ski­
bene. —

I Gennemsejlingstrafikken har den korteste Vej hævdet sig  i endnu 
højere G rad  end tidligere. Sundets Trafik  er saa  absolut dominerende 
over Bælternes, som den nogensinde har været. Store Bælts større 
Dybde muliggør dog Gennemsejling for meget store Skibe, der ikke 

kan komme gennem Drogden, der paa det grundeste Sted efter U d­
dybningen har ca. 8 m’s Dybde. —  Men da det er de færreste Skibe, 
der har saa  stort Dybtgaaende, og  da saadanne Skibe saa godt som 
kun anvendes til oversøisk Trafik , fordi det er for dyrt at lade dem 
anløbe mange Havne paa en enkelt Rejse, er det kun sjældent, at Store 
Bælts Dybde faar reel Betydning. —

Selv om der skabes Gennemsejling for Oceanskibene gennem D rog­
den, vil de fleste store Skibe næppe derfor faa  større Anvendelighed i 
Østersøtrafikken. Det kan tænkes, at Drogdens Uddybning vil være 
af Værdi for København paa den Maade, at den vil aabne A dgan g til 
Havnen for de store Skibe, der kommer sydfra efter at være sejlet 
igennem Kielerkanalen. —

Bygningen af denne Kanal, der oprindelig var strategisk begrun­
det, —  o g  den senere Udvidelse og  Uddybning af den har nemlig 
faaet stor handelsgeografisk Betydning for Østersøomraadet og der­
med for Besejlingen af de danske Farvande. —

F A R V A N D E N E S  A F M Æ R K N IN G .  Hvilken Forskel er der
ikke mellem Forholdene i Nutiden og de Tider, da de første „O m - 
landsfarere" , Skipperne fra Kampen, Deventer, Utrecht, Stavoren og 
Harderwijk  med1 deres Ladninger af  Klæde og Vin, stod ud fra Briig- 
ges Port mod Havet —  det senere tilsandede Farvand „ Z w in "  —  for 
at sejle mod de danske Kyster. —•

D engang foregik Sejladsen mest om Dagen og langsomt; ved sta­
dige Lodskud konstaterede man, om man nu var naaet til det Jyske 
Rev, for saa  skulde Kursen ændres fra NNØ. til NØ. —  Spændt vog­
tede man paa det Øjeblik, hvor Landkendingen af Hanstholm tonede 
frem, for saa  var man paa den rette Vej, vidste man. Videre gik Se j­
ladsen mod ØNØ., forbi Bugten med det ildevarslende, men beteg­
nende N avn: Jammerbugten. Rubjæ rg Knude kom til Syne og snart ef­
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ter Skagens lave, toppede Odde, hvor Brændingen brødes mod den 
farlige Kyst. Havde man heldigt undgaaet Strandingen der, var man 
naaet ind i de danske Farvande. At Hollænderne var de første til at vise 
Vej her, kan ses a f  Navne somi iBlaavand's/zu/cj, S k a g e r ra k ,  K a tteigat, 
Bolsaks  og Drogden. Nu fulgte Omlandsfareren den allerede beskrevne 
Vej til Skaanemarkedet, men han kunde ikke med Tryghed  give sig 
Sejladsen i Vold, Farerne var mange og store. —  Med Vestenvind ri­
sikerede han at blive drevet ind mod den klippefulde hallandske Kyst, 
og blæste Østenvinden kraftigt, var han lige saa  ilde stedt; saa  truede 
de langstrakte Grunde omkring Læ sø og Anholt Skibet med Under­
gang. —  Langt op i Tiden har Befolkningen paa  Anholt „kristeligt er­
næret sig  a f  V r a g " .  E t a f  de første Vidnesbyrd om Sejladsen Nord 
om Skagen er det Privilegium, som Kong Abel i 1 2 5 1  udsteder til Om­
landsfarerne. Det tilsikrer dem Frihed for Kongens Strandret, d. v. s. 
Kongens Ejendomsret til de V rag , der maatte drive i Land ved K y ­
sterne. Men Øerne Læ sø og Anholt, der i ondt V ejr  betød en stor F are  
for Skibene, var i M ag sve jr  Skippernes Hjælpere, —  naar det gjaldt om 
at fast læ gge Kursen. —  N aar  man lige var ved at tabe Sønderbjæ rg 
paa Anholt af Syne, var Spidsen af Kulien netop dukket frem bag  Ho- 
rizonten. Og Kulien var —  dengang som nu —  Vartegnet ved Indsej­
lingen til Øresund, et Sømærke, der kunde ses langt ud paa det aabne 
Hav. —

Selve Indsejlingen til Sundet var ikke uden Fare. „H old Helschen- 
J borch udenfor Landet, saa  kommer I ikke til Skade paa  Swineboden", 

„V o g t  Jer  for Lappesande! Der staar et T aarn  ved Sydøstenden af 
Helschenor, hold det dækket af Slottet, saa  undersejler I ikke San d et!"  
S aal edes advarer „S ee b u c h "  fra A ar  15 0 0  de Skibsfarende. —

Men havde man først passeret „H alsen " ,  Snævringen mellem Hel­
singør og Hålsingborg, kunde Sejladsen foregaa nogenlunde trygt, hvis 
da Sørøverne lod Skibet være i Fred. —  Snart kunde man kaste Anker 
i Hollviken blandt den Sværm af Skibe, der lykkeligt var naaet dertil.

Til Sikring af Skibsfarten ved Skaanes Sydøsthjørne, hvor Falster- 
bo Rev strækker sig  langt ud i Havet, havde allerede Valdem ar Sejr  
ladet opsætte en B a a k e 16), men ellers indskrænkede Afmærkningen sig 
til, at der blev lagt nogle Tønder ud i Drogden, og at der om Efter- 
aaret „b lussed es"  ved D r a g ø r i7). —  Først i Frederik den II ’s T id  op­
rettedes de Fyr , der markerede de vigtigste Punkter for Sejladsen gen­
nem Kattegat, nemlig Skagen, Anholt og Kulien. •—

Den store Fragtdam per sejler over Nordsøen. I 2 1  Sømils Afstand 
ses Fyret paa Hanstholm, det er den første Hilsen fra  Danmark. —
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Hirtshals Fyr , S kagens Fyr, Fyrskibet ved Skagens Rev toner frem, og 
Natten igennem dukker Fyrene op og svinder atter b ag  Horizonten. 
Skibsfarten i Nutiden standser ikke om Natten, for Fyrene viser Vej. 
Skibet nærmer sig  Sundet. Den korte Vinterdag er kommet med T a ag e . 
Forude hører man Taagesigna ler ;  tre Stød i Minuttet om B agbord , et 
i Minuttet om Styrbord. S aa  er Kursen den rigtige, man er snart pas­
seret mellem Gilleleje F lak  og Svinbådan, der netop anvender de S ig ­
naler. Skibet sejler videre, Farten er mindsket, men det sejler; det 
skulde helst naa ind til København inden Aften. To  Stød i Minuttet, et 
nyt T aag es ign a l  forude; snart er man passeret øst om Lappegrunden. 
Nye T aag es ign a ler  fortæller, at vi sejler forbi Pynten ved Kronborg. 
Slottet ses ; men kun som en Skyg ge  i den hvide Gus. Lidt senere brø­
ler Sirenerne fra Hven. —  Henad Aften letter Taagen, og  man ser 
Sjællands Kyst. Maskinen kommer igen i den vante Takt, den var næ ­
sten dysset i Søvn før, da Himlen svøbte sit graahvide Duntæppe om 
os. Nu mærkes dens Pu lss lag  som en Sitren i hele Skibet. Man kunde 
næsten tro, at Klokketønden ved T aarbæ k Rev virkede som et kæm­
pemæssigt Vækkeur. —  Middelgrundens Lynfyr er allerede tændt og 
sender ligesom søgende sin Lyskegle Horisonten rundt. —  Den store 
B y  tænder sin Festillumination paa de lavthængende Skyer, de røde 
og grønne Havnefyr mørkner et Øjeblik, tændes længe, mørkner igen, 
de er de strunke smaa Skildvagter ved Indsejlingen til Havnen; højst 
kan de tillade sig at glippe lidt med Øjnene; men det gør de flittigt. 
Trekroners hvide F yr  har allerede længe budt os „Velkom m en" til 
K ø b e n h a v n 18).
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3. Afsnit:

Øresundsomraadets Anthropogeografi.

B U N D R E L I E F F E T  I Ø R E S U N D . At Sejladsen gennem

Øresund har været den vigtigste A a rsa g  til, at Handelsstaden Køben­
havn er blomstret frem, er ganske indlysende.

Men hvad er Grunden til, at der netop paa det Sted ved Sundet 
er vokset en Stad op, en Stad, der i Betydning langt overgaar de an­
dre Byer ved det stærkt trafikerede Stræde?

Hvilke geografiske og historiske Faktorer har bestemt København 
til at være „N øglen  til Ø stersøen"?

Lad os først undersøge de geografiske Betingelser for Fremvækst 
af Stæder ved Sundets Kyster, foretage en Vurdering af Sundets geo­

grafiske Forhold.
Sundets Bundrelief er i flere Henseender ejendommeligt, men min­

der dog om Bundrelieffet i Store- og  Lille-Bælt ved de dybe Partier 
af større Udstrækning, der snart er forbundet ved een Rende, snart ved 
flere Render mellem Øer. B aade Lille Bælt og Øresund har mod Nord 
en Snævring med dybt Vand, men medens Løbet ved Lille Bælt er 
langt, smalt og meget bugtet, er Løbet i det nordlige Øresund kort og 
bredt. Store Bæ lt  har en bred Aabning mod Kattegat; dog forringes 
denne Aabnings Værdi for Skibsfarten stærkt ved de mange „ lan d ­
løse" Grunde.

Syd for Indsejlingen eller Snævringen har alle tre Farvande en 
„B red n in g "  med større Udstrækning af de dybere Partier. I Lille Bælt 
er Bredningen af  ringe Størrelse med enkelte landløse Grunde og med 
Øerne Fænø, Fænø K alv  og Brandsø; i Store Bælt er den af stor U d­
strækning, et helt lille Hav, og Øerne Romsø og Musholm ligger tæt 
ind under Kysterne; i Øresund er Bredningen langstrakt fra Nord til
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Syd, mod Nord har den landløse Grund „D is k e n "  mere end 7 m 
Vand over s ig ; —  Øen Hven rager op nærmest ved den svenske Kyst, 
men omgivet af dybt Vand paa alle Sider. —  Bredningen afsluttes i 
Lille-Bæ lt mod Syd af  Løbene mellem Jylland, Aarø, B a a g ø  og Fyn , 
i Store Bælt a f  Løbene Øst og  Vest om Sprogø, og her er samtidig 
Bæltets smalleste Sted, i Øresund af Kalvebodstrand mellem Sjælland 
og Amager, Drogden mellem A m ager og Saltholm' og Flinterenden, der 
udgaar fra Bredningens sydøstlige Del og adskiller Saltholm og 
Skåne. —  T o Løb, det vestlige: Kongedybet, det østlige: Hollænder­
dybet leder fra  Nord ind i D rogden; de to Løb adskilles a f  den land­
løse Grund, Middelgrunden, der mod Syd kun dækkes a f  godt to 
Meter Vand. —  Den nordlige Del a f  Kongedybet danner tillige Indsej­
lingen til Kalvebodstrand. Medens Drogden og Flinterenden har om­
trent samme Tæ rskeldybde, er Kalvebodstrand mod Syd meget lav­
vandet med et kroget og daarligt Løb. —  D a den nordlige Del af Ind­
sejlingen til Kalvebodstrand nu danner Københavns Havn, er de op­
rindelige Dybdeforhold her tilslørede ved Menneskets Indgriben. Det 
vides, at Løbet har været delt af flere Øer, der siden ved Opfyldning 
er blevet landfaste med Sjælland eller smeltet sammen til den nuvæ­
rende Slotsholm. De Øer, der nu indtages a f  Bydelen Kristianshavn, 
var oprindelig vistnok ganske smaa Holme med lavt Vand imellem el­
ler eksisterede slet ikke. F ra  Am agers  Nordside strakte den sandede 
Grund „R æ v sh a le n "  s ig  ud mellem K ongedyb  og „R æ v sh a le d y b " .  Dette 
sidste har aldrig været bredt1 ) ; navnlig ud for det Sted, hvor senere 
Toldboden kom til at ligge, og hvor Toldbodbommen blev indrettet2), 
smalnede Dybet ind. Syd p a a  synes det at have delt sig i to Arme, saa-  
ledes at det for ret store Skibe var muligt at sejle gennem „G a m le-  
b o d d yb "3) ,  omtrent hvor nu Holmens Bro findes, og helt til det nuvæ­
rende Kompagnistrædes Plads, hvor Ladbroen, som Læderstræde fik 
Navn efter, senere blev (bygget4). Farvandet har her heddet Katte­
sund, og „K attesu ndet"  nu er den Gade, der førte dertil5),. Stedet, 
hvor nu D ybensgade findes, var en Del a f  dette Sejlløb6). —

Det andet Løb med dybt Vand, der udgik fra „R æ vsh a led ybet" ,  s y ­
nes at have naaet ind i den Del a f  den nuværende Københavns Havn, 
der ligger mellem Knippelsbro o g  Langebro. Dér laa i hvert Fald  paa 
Kristianshavnssiden senere „G rønnegaard s  H avn", der 15 5 6  skænke­
des til Staden. (Se  Planen af Havnen, PI. II).

Syd for Øerne Am ager og Saltholm danner Øresund atter en B red ­
ning med ret dybt V and ; —  en kortvarig Sejlads, saa  er man i Øster­
søen. Fra  A arø i Lille Bæ lt  og Sprogø i Store Bælt og Løbene derom­
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kring har man endnu lang Vej til Østersøen; men de sejlbare Dele af 

Farvandene h ar begge Steder en ret betydelig Bredde.

K Y S T L I N I E N .  Medens Lille Bælts Kyster navnlig mod Vest
er stærkt indskaarne, men o g sa a  mod Øst har flere Halvøer og B u g ­
ter, har Store Bælts Kyster kun faa  og smaa Indskæringer, som N o­
rene ved Kerteminde, Korsør og Skælskør, ellers kun brede Bugter. 
Den fjordlignende Bugt Kalundborg Fjord svarer genetisk ganske til 
G am b org  F jord ved Lille Bælt, den er dybere, men ligesom denne en 
Sænkning 'mellem to S ti lis tands 1 i n i e r for Isranden. —

Det, der karakteriserer Sundet, er de brede, aabne Bugter imod 
Syd : Hollviken og Lommabugten ved den skånske, Køge Bugt ved 
den sjællandske Side; —  mod Nord er Kysterne paafaldende lige; 
N ivaa  B u g t  fortjener egentlig ikke Navnet Bugt. —  Den væsentlige 
Grund til den lige Kystlinie er den Hævning, der har fundet Sted si­
den Litorinatiden, og som har udslettet de Smaafjorde, der dengang 
gik ind i Tunneldalene ved Sundets Vestside, f. Eks. ved Klampenborg 
og Vedbæk. Bølgernes Transport af Materiale langs ‘ Kysterne har 
næppe betydet noget for Udligningen af Kystlinien. Øresund er et ro­
ligt F arva n d ; først paa de mere udsatte Kyster ved Helsingør og 
ved Skanor har Bølgeslaget kunnet gøre sig gældende; men begge 
Steder med det Resultat, at Landet er vokset. Den mest karakteristi­
ske Indbugtning ved det sydlige Øresund er netop Hollviken, der faar 
Læ af den „bevingede O d d e"7), som Bølgeslaget her har skabt. Od­
den ved Kronborg har ikke kunnet vokse saa  stærkt, at der b a g  den 
har kunnet dannes nogen beskyttet Indbugtning.

En Sænkning til Litorinatidens Niveau vilde frembringe Indskæ­
ringer i Øresunds Kyst, men samme Virkning vilde en Hævning paa 
nogle Meter have. Derved vilde nemlig nogle Flodrender, der nu ligger 
gemt paa Bunden a f  Sundet, vise sig  som lange Indskæringer i K y ­
sten. Disse Flodrender er dannet i Ancylustiden, da hele Øresundsom- 
raadet laa højere end nu. Undersøiske Flodrender findes ved Hålsing- 
borg og Landskrona8) 9) og ved den danske Kyst udfor Nivaa, Mølle- 

aa og Køge Aa. —
Den mest ejendommelige Del af Øresund er ubetinget Stræknin­

gen mellem København og Malmø. De mange og dybe Render, navn­
lig Kongedyb og Hollænderdyb, forklares som muligvis opstaaede ved 
Erosion udenfor Isranden af Smeltevandsfloder. O gsaa  Kroneløbet, 
der svarer til den nordlige Del a f  det gamle Rævshaledyb, skulde være 
en saadan sen-glacial, ekstramarginal Erosionsdal10) 1 1 ). Drogden og 
Flinterenden maatte saa have været de Tunneldale, gennem hvilke





Øresundsom raadets  A nthropogeografi 53

Smeltevandet banede sig Vej frem til Isranden, der hvilede paa Dan- 
skekalken. Denne haarde og faste Kalksten har netop i Omraadet mel­
lem København og Malmo dengang ligesom nu ligget forholdsvis højt, 
og dette skulde være begrundet ved Forskydninger af Jordlagene i 
Slutningen af  Daniumtiden12 ).

To Steder virker de nævnte undersøiske Flodrender selv. ved den 
nuværende Vandstand som Indskæringer i Kysten ved de Betingel­
ser, de byder Skibsfarten. Den undersøiske Rende, der fortsætter 
Saxåns Dalfure, er ved Landskrona omgivet af Ska'brefvet og Vaster 
Flacket, Grunde med ganske lavt Vand, der virker som Bølgebrydere. 
Lige syd for Renden ved Landskrona giver den lille 0  Gråen en yder­
ligere Beskyttelse. —  Der dannes herved en lang, smal, dyb og ganske 
godt beskyttet Havn. —

D a Svenskerne i 1658  havde erobret Skåne, kendte deres Beun­
dring for denne Havn ingen Græ nser: „E n  hamn, sådan som denna, 
står nåppeligen att finna, uti vilken man icke allenast kan ligga såker 
for ankar ock kablar, utan ock utan allt sådant, eftersom han så 
bråddjup ar, att skeppen ej kunna driva på grunden, utan måste lågga  
sig stilla intill va llen !3) . "  —

Den anden Flodrende, der har virket som en Indskæring paa Øre­
sunds Kyst, der ellers er saa  fattig paa Naturhavne, er den, der tid­
ligere er beskrevet, og som betgnes ved Kroneløbet, Rævshaledybet og 
Gamleboddyb, samt Sidegrenen dertil ved nuværende Knippelsbro. 
N aar man regner fra det Sted, hvor Render kiler sig ind mellem Grunde 
med mindre Vanddybde end en Meter, er Renden ved København ca. 
dobbelt saa  lang som Renden ved Landskrona, og bortset fra enkelte 
Snævringer er den, og har den navnlig været, adskilligt bredere, saa 
det beskyttede Vandareal har været langt større. Den indre Dei har 
fra første Fæ rd været langt mere effektivt beskyttet end Saxåns D al­
fure, idet Strækningen fra Gamleboddyb til Kattesundet har haft 
Slotsholmen, Skarnholmen14) og flere andre Smaaholme til Bolværk. 
—  Desuden har Am agers Nordspids og Rævshalegrunden værnet mod 
Storme fra Syd og Øst i den oprindelige Havns sydlige Del15 ). —  Og 
da den oprindeligt fortræffelige Naturhavn blev for lille, har Am agers 
Vækst mod Nord ved Opfyldning af Rævshalegrunden uden synderlig 
Bekostning kunnet bygge den undersøiske Bølgebryder, der allerede 
fandtes, op over Vandet, saaledes at hele det nævnte Løb har kunnet 
danne en fuldkommen sikker Havn16). —

S T R Ø M M E N S  B E T Y D N I N G .  Har saaledes Københavns
Havn baade i sin oprindelige og sin ved Menneskets Virk­
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somhed udvidede T ilstand —  for Skibsfarten været som en Ind- 
bugtning paa Kysten, hvt>r man trygt kunde søge hen, —  

har det paa den anden Side o g sa a  haft Betydning, at den er, og altid 
har været, nogle Stræder mellem Øer. —  Kalvebodstrand aabner sig 
mod Syd som en Tragt. Her opfanges Østersøens Vandm asser, der 
sydfra  som en Overfladestrøm søger gennem Øresund. Tærskelen 
mellem Malmø og København danner en Hindring, og Strømmen kan 

være meget stærk baade i Flinterenden, Drogden og Kalvebodstrand. 
Utvivlsomt har det spillet en Rolle for Bevarelsen af de senglaciale 
Flodrender, at de er blevet renset op af den rivende Strøm. Det er 
saaledes aldrig lykkedes for fjendtligtsindede Magter at spærre Ind­
sejlingen til København, skønt de har gjort flere velmente F o rsøg  paa 
det1 7 ). —  Det er i denne Forbindelse værd at lægge M ærke til, at 
da Opfyldningen af  Grundene syd for den ældre Havn for Alvor sattes 
i Væ rk, var dermed denne Del a f  Havnen gjort ubrugbar. Allerede i 
16 5 4  maatte Havnen opmudres med en Hestemølle18 ). I 1669 var 
Slotsholmen forbundet med Land ved Vandkunsten. Til Trods for et 
strengt Paabud om kun at kaste B a llast  paa  det Sted, hvor nu Nyholm 
er, fyldte Spild fra  Sandbaadene og Aflejringer fra Rendestene den 
gamle Havn saaledes op, at Klagerne derover A ar for A ar  blev stær­
kere. I 1679  fortaltes der om „Stad ens skønne Kanal, som nu med Slam 
og Dynd ganske er opfyldt, saa  at næppelig en Pram eller B aa d  til 
Stadens Vejerhus kan opflyde."  16 8 1  blev saa  Frederiksholms Kanal 
udgravet; var det ikke sket, havde vel næppe de smalle Kanaler, der 
markerer Pladsen for Københavns ældste Havneløb, været bevaret til 
Nutiden. -—

Rævshalegrunden h ar vel delvis haft sin A a rsa g  i Materialevan­
dringen langs Am agers Østkyst. Den kraftige Strøm i Kroneløbet har 
velsagtens haft Betydning ved at hindre Rævshalen i at spærre H av­
nens nordlige Indløb. Hvor Bølgernes Transport a f  Materiale er 
større (eller Strømmen i Strædet svagere) , som Tilfældet er ved Hals 
B arre  udenfor Indsejlingen til Limfjorden eller ved Tolken udenfor 
Indsejlingen til Grønsund, er Besejl ingsforholdene meget mindre gun­
stige, end de er ved København. —  De danske Havne, der paa samme 
Maade som Hovedstadens Havn har Fordel a f  Strømforholdene, er 
egentlig snart talt. Det er Sønderborg, Middelfart, Svendborg og  ■— 
tildels —  A alborg og Stubbekøbing. —  For Isforholdene om Vinteren 
betyder den friske Strøm gennem Havneløbet meget. I Aarene 18 7 5 —  
19 2 5  har Københavns Havn gennemsnitlig kun været spærret a f  Is de 
4 D age i Aaret.

Bortset fra de to Naturhavne ved København og  Landskrona og
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bortset fra den brede Indbugtning ved Hollviken og Aaen ved Køge 
byder Øresunds Kyst i sin oprindelige Tilstand ingen beskyttet Anker­
plads. Den skaanske K yst har gennem Tiderne været mindst tilgæn­
gelig, den bræmmes saa  at sige overalt af et bredt Bælte af  lavt 
Vand.

H Å N D F L S G E O G R A F I S K  B E T Y D N I N G .  Der er fem væ ­
sentlige Faktorer, der maa tages i Betragtning, naar den handelsgeo­
grafiske Betydning af en B y s  Beliggenhed skal vurderes.

Der er Beliggenheden i Forhold til det næ rm ere  O p la n d , der skal 
danne B as is  for -Bydannelsen. Der er Tilknytningen til større R u te r  
over  L a n d .  Hvis det drejer sig om en B y  ved Kysten, vil det sige det 
samme som Stedets Betydning som Overfartssted. —

Der er Tilknytningen til den større Sam færdsel til Søs, og den er 
for det første bestemt ved den almindelige Værdi for Skibsfarten af 
d e t  F arvand ,  B y e n  ligger ved,  men dernæst, —  og det er den fjerde 
Faktor, der maa betragtes, —  ved de Betingelser, B y e n s  H a v n e fo rh o ld  
byder Skibene i Retning a f  Sikkerhed, Dybde og Pladsforhold.

Endelig kan de Muligheder, Naturforholdene giver for et F orsvar  
af Stedet, faa  nogen Betydning.

H Å L S IN G B O R G . Ved Sundets Snævring mod Nord ligger
Byerne Helsingør og Halsingborg.

Hvad Opland angaar, er de meget forskelligt stillet. Helsingør har 
oprindelig intet Opland haft, idet den mægtige „S jæ llan d ssk o v" ,  der 
indtog næsten hele Nordøstsjælland, strakte sig helt hen til Stedet, 
og  Forbindelsen med beboede Egne af  Landet har været daarlig. —  
Halsingborg ligger derimod ved en gammel Bygdekyst, der før Byens 
Opkomst har været søgt af Skibene, mange af  Beboerne har været 
„H andelsbønder", og talrige Fund fra Bronzealderen viser ligesom 
rige Sølvfund fra Vikingetiden, at her har boet én driftig Handels- 
befolkning20). Det tidligt bebyggede Omraade i „H elsingborgbygden" 
(som H. V. Clausen kalder den )2 1 ), har været ret anseligt o g  i god 
Forbindelse med andre skånske Bygder som „Landskronebygden„ og 
„S keldervigbygd en". —  Den gode landværts Tilknytning til et stort 
velbebygget Opland har i Forbindelse med den lette Overfart til S jæ l­
land givet netop det Sted, hvor Halsingborg rejste sig, en forøget B e ­
tydning, da det danske Rige ved Styrkelsen af Kongemagten efterhaan- 
den blev svejset fastere sammen. Tidsrummet, indenfor hvilket Staden 
angives at være grundlagt, —  sidste Fjerdedel a f  tiende Aarhun- 
drede22), —  passer meget godt hermed. —  I Harald I ’ s (B laatands)  og 
i Svend I ’s (Tve^kæ gs) Tid tog Sørøveriet ved de danske Kyster et
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Opsving23). Skulde Forbindelsen mellem de danske Storbygder hol­
des vedlige, var  det sikrest at benytte de smalleste Stræder; for der, 
hvor Landene nærmede sig til hinanden, var man mindst muligt a f ­
hængig af det utrygge Farvand ; naar Sørøverskibene var ude a f  Sigte, 
kunde man komme over uden at risikere noget. —  Udgangspunktet for 
Færgetrafikken maatte paa S jæ lland naturligt væ re Øret, den flade 

Odde med Strandvolde og Sand, der skød sig længst ud mod Øst. 
P a a  Skaanekysten var Landingsforholdene paa  en længere Kyststræ k­
ning omtrent lige gode —  eller lige daar'lige. Kysten manglede B e ­
skyttelse, men der var ret dybt Vand til tæt under Land. Før H ålsing- 
borg opstod, har der m aaske eksisteret et F iskerleje ved R å å 24) ,  her 
ydede Knahaken en vis Beskyttelse for en lille Naturhavn, men H av­
neforholdene maa alligevel have været a f  for ringe Beskaffenhed til, 
at Færgetrafikken havde Interesse i at benytte den længere Vej dertil. 
Det, at H ålsans D a lga n g  fortsætter som en underjordisk Rende paa 
Havbunden udenfor Halsingborg, har ikke betydet noget for Valget af 
Pladsen. Renden har ligget for dybt til at have nogen Betydning for 
Datidens Skibe; —  den betyder heller intet for Nutidens mere dybt- 
gaaende Fartøjer. Det var det nærmeste Sted ved „Ø re t" ,  der blev det 
foretrukne, o g  Pladsen havde tillige den Fordel frem for mere sydlige 
Punkter a f  Kysten, at her gaar  den høje Brudrand, der begrænser Skå- 
nes Trias- Ju ra-Z on e , omtrent helt ud til Havet. ■—  Her var F o rsv a rs ­
betingelserne gode25). Fornemt tilbagetrukket fra  selve Strandbred­
den vogtede Fæstningen „K å rn a n "  og det tidligste Halsingborg F o r ­
bindelsen mellem de danske Landsdele, —  den ældste danske K yst­
befæstning26), og, gennem lange Tider, den eneste kongelige B o rg  
ved Øresund27). Eftethaanden har Bebyggelsen skudt sig  ned mod 
Stranden; paa Absalons Tid fandtes her et betydeligt F iskerle je28). 
Halsingborg blev imidlertid paa mange Punkter hæmmet i sin U d­
vikling.

Sundets store Sildefiskeri foregik i den sydlige Del a f  Farvandet, 
og Tyngdepunktet for Skånes Handel kom naturligt til at ligge der, 
hvor Fiskeriet var rigest. —  Overfarten fra  Malmo til København (el­
ler maaske Malmo— IDragør) blev den vigtigste, ¡saasnart Skibsfarten 
blev tilstrækkelig sikret mod Sørøvere, fordi der ved denne Overfart 
laa rige B yg d e r  paa b e g g e  Sider af Sundet. O g da Oprettelsen af  
Sundtolden tvang Skibene til at standse ved „H alsen " ,  Indsejlingen til 
Sundet, blev det ikke det mere tilbagetrukne Halsingborg, der blev 
Toldstedet. Det blev Helsingør, der strakte sin hvide Odde ud som en 
Bom for Skibsfarten. Uden Betydning har Staden dog næppe nogen­
sinde været. Den havde sit Opland. En Del af dette gik tabt til Lands-
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krona, der en Tid voksede stærkt paa Hälsingborgs Bekostning; men 
undertiden hævdede den gamle B y  sig overfor den nye, saaledes da 
den i 1666 sikrede Englænderne Bosættelsesfrihed, en Handelsbegun­
stigelse, Landskrona ogsaa  havde arbejdet for at fa a 29). —

I Midten af det 18. Aarhundrede var Byens Folketal dog endnu 
ringere end Landskronas, og denne B y  havde i den følgende Tid F ø ­
ringen, fordi Flytningen a f  Bebyggelsen og Anlæggelsen a f  Havnen 
kaldte mange Folk til. Først sent fik Hälsingborg en virkelig Havn 
(o. A ar 18 0 0 ) ,  selvfølgelig helt igennem en Kunsthavn; det dybe F a r ­
vand tæt ind under Kysten har været til Gunst for Anlæggelsen.

Det maa her nævnes, at en meget væsentlig Grund til, at Hälsing­
borg, saa  vel som de andre skånske Byer ved Sundet, i saa  lang Tid 
stod i Stampe, var den Toldgrænse, der i Midten af det 17 . Aarhun­
drede blev draget gennem Øresund, og de dansk-svenske Krige.

„D en  politiska gränsen för en stat kan visserligen vare helt annan 
än den, som under en viss kulturnivå anses som en god naturgräns, 
men så länge den finnes, är den en geografisk realitet, vars verkan är 
lika påtag lig  som en naturgräns30) . "  ■—

Mens København og en Tid ogsaa  Helsingør havde Fordel af sam ­
tidig at ligge ved det vigtige Handelsfarvand og at have god Mulighed 
for Handel med det øvrige Danmark, var den sidste Fordel nægtet de 
skånske Stæder.

Først i Dampskibenes, Kunsthavnenes og Jærnbanernes Tidsalder 
har de vigtigere skånske Bydannelser —  og blandt dem ogsaa  Häl­
singborg —  været i Stand til at drage Nytte baade a f  Beliggenheden 
ved Sundet og Tilknytningen til et stort svensk Opland. Virkningen 
af  den almindelige Trafikintensitet har ogsaa  vist sig i Overfartstra­
fikken. F ra  Marts 19 2 5 — Marts 1926 overførtes med Jæ rnbanefærge 
fra Hälsingborg til Helsingør en Godsmængde paa henved 90,000 t 
og godt 10 ,000 t den modsatte Vej. —  Det er meget vanskeligt at 
afgøre, paa hvad Maade Toldgrænsen virker i vore Dage. Der er den 
Mulighed, at en Ophævelse af den vilde virke fremmende paa de sven­
ske Sundstæders Handel; men der er rigtignok ogsaa den Mulighed, 
at Toldgrænsernes Bestaaen hindrer København i at paaføre Byerne 
paa Skånes Kyst en alt for overmægtig og ødelæggende Konkurrence.

H E L S IN G Ø R . Helsingørs Opland er —  og har i højere
G rad  end i Nutiden været —  ringe, baade fordi Byen ligger paa en 
Odde, og fordi det bagved liggende Land, der i Fortiden var ganske 
skovdækket, endnu bærer betydelige Rester af de store Skove.

Stedets oprindelige Betydning var, at man herfra i utrygge Tider
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Fig. 10. O versig tskort over Øresunds K y ster  og nærliggende K yststræ kninger.
De først bebyggede Egne er angivet ved Skravering  efter Kortene i H . V. C lausen:

»S tud ier over D anmarks O ldtidsbebyggelse«.
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havde den korteste Overfart til Skåne, men medens denne Omstæn­
dighed kom det nærmeste Punkt paa den modsatte Kyst til gode og her 
skabte en By, hindrede Mangelen paa Opland bagved „Ø re t"  længe 
en Bydannelse p aa  S jællandssiden3 1 ). —  Indtil omkring A ar 150 0  var 
der desuden en Købstad ved Søborg. —  Forbindelsen mellem Stedet 
og de nærmeste B ygder  paa Sjælland var daarlig ; først henimod Aar 
18 0 0  skabtes en ordentlig Kørevej. —  P a a  en Bakke, syd for den nu­
værende B y, laa en B org, der, svarende til Befæstningen om „ K å r -  
nan", skulde tjene til at beskytte Overfarten.

P a a  S ax o s  Tid har her ikke været nogen betydende Bebyggelse , 
Helsingør nævnes dog som Købstad i første Halvdel af 13 .  Aarhun- 
drede.

Hverken som Oplandsby eller som Overfartsby har denne Købstad 
haft gode Betingelser, den var kun en lille A flæ gger af det langt m æ g­
tigere Hålsingborg. —  Det er først den store Trafik  gennem Sundet, 
der indvarsles med „O m landsfarten", som giver Helsingør de store 
Chancer.

Borgen rykker ud paa „K ro g e n " ,  o g  under Erik af  Pommern be­
gynder Opkrævningen af Øresundstolden herfra. —  Byen faar efter- 
haanden et helt internationalt Tilsnit, dens Borgere har Skibe i Søen, 
og i Kra ft  af, at alle Skibe, der sejler gennem Sundet, maa standse her, 
faar  Byen en vis Værdi som Stapelplads. —  Denne Værdi bevares un­
der skiftende Tilskikkelser lige til det Aar, da Øresundstolden ophæ­
ves. —  Det, der hindrede Helsingør i fuldtud at udnytte de gunstige 
Forhold, som Øresundstolden skabte, og det, der truede Byen med en 
Katastrofe, da denne Told ophævedes, var de slette Havneforhold.

'i

Ikke blot fandtes der ingen Naturhavn, men Materialetransporten van­
skeliggjorde Anlæ gget af en Kunsthavn. „S lotshavnen", der blev an­
lagt a f  Chr. IV, sandede til, efter 1660 hører man intet mere om den32). 
D o g  har der muligvis været et middelalderligt Havneanlæg syd for 
Byen, hvor Isskruningerne var mindre, og hvor Bølgeslaget ikke brød' 
saa  kraftigt paa som ved Kronborgpynten33). Et Indtryk af, hvor 
stærke Forandringer Kysten her har været udsat for, faar man 
ved Beretningerne, der foreligger om Æ ndringer af Kystlinien blot i 
sidste Aarhundrede. „ 1 8 1 7  bortskylledes, —  efter at der forud var af- 
lejret store Sandmasser ved Svingelen s. f. Helsingør, et saa  stort 
Stykke af S jæ llandsøre"   at Strandvejen maatte forlægges.

„M arienlyst ligger paa Sand, væsentlig opskyllet siden 1 8 3 5 34) " .

Helsingør fik dog sin Kunsthavn, men først i sidste Halvdel af 19. 
Aarh. —  Kunsthavnen, Jærnbanen og den voksende T ra f ik  paa Sve­
rige har standset den truende T ilbagegang, i samme Retning har en­
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kelte store Industriforetagender virket, men Mangelen paa Opland og 
Bekostningen ved Forbedring af Havneforholdene har bevirket, at 
Helsingør nu i Indbyggerantal og Betydning staar ret langt tilbage 
for Søsterbyen paa den anden Side Sundet, der nok som Helsingør har 
Kunsthavn, men samtidig har stort Opland. —

L A N D S K R O N A . Landskrona er en forholdsvis sen B yd a n ­
nelse. 1 4 1 2  nævnes Byen for første G ang, 1 4 1 3  faar den Privilegier 
som Købstad. —  D a havde H alsingborg mod Nord allerede haft en 
Levetid paa 400 Aar, og Malmo mod Syd havde 300 A ar paa Bagen. 
—  B egg e  disse B yer  havde deres store Opland, meget blev der ikke 
tilbage til Landskrona, der oven i Købet laa paa  et Frem spring af K y ­
sten, et Forhold, der yderligere mindskede Arealet af det nærmere 
Opland. —

Forøvrigt er netop dette nærmere Opland meget frugtbart45). F o r­
bindelsen med det fjernere Opland kunde forsaavidt have samme Værdi 
for Landskrona som for de to Nabobyer, og Overfarten Landskrona—  
København var kortere end Overfarten Malmo— København36). —  
N aar  Landskronas Betydning som Overfartssted aldrig bliver særlig 
stor, kan det ligge i, at de først opstaaede B yer  nu engang havde Over­
farten: Inertiens Lov! —  Men det kan ogsaa  ligge deri, at Landskrona 
fra første Færd havde en anden Indstilling. Det var nemlig Trafikken 
gennem Sundet, der betingede Landskronas Opstaaen. Selvfølgelig  
havde man længe kendt den sikre Havn; Sakso har ikke blot kendt 
den, men maa have besøgt den37). Det, der ganske aabenbart har hin­
dret en tidlig Bydannelse paa dette Sted, har været den Ulempe, at 
den dybe Havn haf været skilt fra det faste Land ved et bredt Bælte 
a f  sumpede Strandenge. —  Der var en god Havn, hvor Krigsskibe 
og Sørøverskibe kunde ligge sikkert for Anker, for fra Land kunde de 
ikke angribes. —  Trafikken gennem Sundet voksede, Skibene blev 
større, Landingsforholdene ved Halsingborg og Malmo var daarlige; 
det var da naturligt at udnytte den smalle, dybe Havn, „Lan d øret" ,  
som den kaldtes, ved at forbinde den med det højere Land. — 1 Det 
skete ved Hjælp af en 600 Alen lang Stenbro. Et saadant Anlæ g havde 
været unødvendigt tidligere, da de andre Havne slog til. Og de smaa 
Skibe, der besørgede Færgetrafikken, kunde da ogsaa  længe blive ved 
at søge Færgebroerne ved Malmo og Halsingborg. Men de større S k i­
be, der havde Æ rinde til Skånesiden af  Sundet, søgte til Landskrona.

Under Grevefejden drømte Byen om at blive en Fristad efter Hanse- 
stædernes Mønster, og selv om Borgernes Modstand blev knækket un­
der Belejringen, og Storhedsdrømmene kun blev ttil —  Drømme, del­
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tog byen i den almindelige nordeuropæiske Frem gang i Slutningen af 
16. Aarh. Man handlede paa Livland, Preussen, Pommern, de ven­
diske Lande, Holland, England og Skotland, og fra første Færd havde 
Landskrona haft en særligt priviligeret Handelsforbindelse med Mandal 
i Norge. —  Det blev Grænsedragningen gennem Øresund, der blev 
Landskronas Ulykke, for Handelen paa fjernere Lande var selvføl­
gelig nøje knyttet ogsaa  til Handel paa nærmere. Nu blev Byen af- 
skaaret fra  Forbindelse med den havnerigere danske Kyst og udeluk­
kende henvist til Forbindelsen med Skåne. —  Trods storslaaede Pri­
vilegier fra den svenske Konge gik Byen tilbage. Havnen, der nok var 
god, ydede ikke tilstrækkeligt Værn for Skibene om Vinteren. Han- 
delsflaaden var o. Aar 17 0 0  ganske ringe. —

O g dog havde Landskrona gennem det 18. Aarhundrede mere Han­
del end de andre skånske Stæder. Der importeredes Salt, Vin, Krydde­
rier, Tobaksblade, Hør, Hamp og Fiskevarer, og Eksporten, der mest 
gik til Danmark, Holland og Frankrig, bestod af  Korn, Potaske, T jæ re, 
B eg , Alun, Jærn, Brædder, Tømmer, Mursten, Møllesten og Bast. ■—  
Omkring A ar 1800 styrtes Landskrona fra sin førende Stilling blandt 
de skånske Stæder. Dels har dette vel været begrundet ved de urolige 
Tider, ved Københavns overmægtige Konkurrence, men det er næppe 
forkert, naar den væsentlige A arsa g  til den fortsatte T ilbagegang for 
Landskrona søges i, at de to skånske Byer med det store Opland ved 
denne Tid blev forsynet med Kunsthavne, Malmo A ar 17 7 5  og Hål- 
s ingborg A ar 18 2 5 . —

I det 18. Aarhundrede var Landskrona blevet stærkt befæstet; den 
skulde være Skånes Hovedfæstning til Sikring af de fra Danmark er­
hvervede Landsdele. Endnu i 1860 laa Landskrona lukket inde bag del­
vis tilgroede Fæstningsgrave. S a a  først begynder Fremgangen, der 
allerede tyve A ar forinden svagt havde kunnet spores, stærkere at 
gøre sig gældende; men Jærnbanelinierne, der nu spandt deres Net 
om Sydsverige, knyttedes i første Række til Købstæderne Hålsingborg 
og Malmo og ikke til Landskronas gode Naturhavn.

MALMO. Malmo er den blandt de skånske Byer, der fra
gammel T id  har haft det bedste nærmere Opland. Da først Sundet 
bød Skibsfarten tilstrækkelig Sikkerhed, blev Malmo det bedste T i l­
knytningspunkt mellem Skånes og Sjællandsbygdernes Landtrafik, 
idet Landet paa den anden Side a f  Sundet her var vel bebygget; H av­
neforholdene var, som vi har set, fortrinlige ved Landsbyen Havn, 
Københavns Forgænger. —  1 1 1 6  nævnes Byen første Gang, den laa 
inde i Landet; men ved Kysten —  ikke saa  langt fra den ældste Køb­
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stad — , laa Fiskerlejet Skvalperup, der fra  omkring A ar 12 0 0  beteg­
nes som „N edre  M alm ö". —  Endnu i Midten af 14 . Aarhundrede eksi­
sterede det ældre „Ø vre  M alm ö "39). For Tilknytningen til Skibsfarten 
gennem og Handelsrøret i Øresund betød det meget, at Byen laa saa  
nær ved de store F iskepladser, og at den selv var  en v igtig  F is k e ­
plads. —  „E lb o g e n "  kaldte de lybske Købmænd Stedet efter den B ø j­
ning, Kysten har. Under Valdem ar Atterdag var Byen en tysk Handels- 
stad, idet Lübeck ved Freden i Stralsund 13 7 0  havde sikret sig baade 
Skanör, Falsterbo og Malmö for et Tidsrum af 1 5  A a r ;  og  i Byens 
Segl prentede Tyskerne deres Skibsbillede. —  A ar 140 0  var Impor­
ten af Sild fra Malmö til Lübeck større end Sildeimporten fra  nogen 
anden Fangstplads. —  Skibsfarten havde maaske ogsaa  nok saa  gode 
Betingelser her som ved den lavvandede Höllvik. Ligesom dér tilveje­
bragtes Forbindelsen med Land ved Baade, men de store Skibe behø­
vede ikke at ankre op saa  langt fra  Land, som ved Skanør. O g da 
Skånemarkedernes Betydning som Handelsmarkeder var i Aftagende, 
kunde det være en Fordel, at Sildeeksporten foregik fra  et Sted, som 
paa Grund af  Oplandet havde rigere Handelsmuligheder. I det Op­
sving af de danske Stæder, der fo regaar  i Frederik  II ’s' og  Christian 
IV ’s Tid, tager Malmö da ogsaa  Del. I 1 6 3 0 ’erne havde Borgerne i 
Byen 5 større og  8 mindre Skibe paa Søen; det T a l  synede ganske 
vist ikke meget paa  B aggrund  af, at København omtrent ved samme 
Tid ejede 88  Skibe, —  men var  dog anseligt for en dansk Provins­
b y39). I 160 2 var Malmö sammen med København og Helsingør Del­
tager i Handelen paa Island. Til at begynde med havde København 
Ret til at besejle 6 islandske Havne, mens de to andre B yer  havde B e ­
sejlingsret paa  7 Havne hver. —  T olv  A ar senere fik København 1 1 ,  
Malmö 2 og Helsingør 8 islandske Havne at besejle; men 1 6 1 9  er K ø ­
benhavn ene om Besejlingen af  Island40). Malmö var nok en vigtig 
Handelsby, men den kunde paa ingen M aade hævde sig  overfor Køben­
havns Konkurrence. —

Til Stadens F orsvar  tjente Slottet Malmöhus og Mure og Grave, 
og en naturlig Beskyttelse ydedes af nogle K æ r syd for Byen. —  Det 
flade, lave, sandede Terræn gjorde det let at skabe de Forsvarsbetin­
gelser, der ikke fandtes i Forvejen, og  i den første T id  under Sven­
skerne søgte disse at udbygge Staden til Landsdelens stærkeste F æ st­
ning. Forsvarsvæ rkerne var dog allerede forældede, da de 1696 stod 
færdige, og 1 7 4 1  bestemtes det, at naar Landskronas Befæstning var 
færdig, skulde Malmös sløjfes. Byen led selvfølgelig meget under 
Toldgrænsen gennem Sundet og navnlig under de mange Krige, i hvilke 
Danskerne beherskede Havet. —  I 1 7 1 5  havde der i seks A ar ikke
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vist sig noget svensk Fartøj paa Byens Rhed. —  I 17 3 0  havde Byen 
kun 282 Indbyggere. En Del af Grunden til Byens T ilbagegan g laa 
dog i, at Skibenes Størrelse stadig voksede, saaledes at større Fortøjer 
nu maatte ankre tre km fra Land. —  D a Byen 17 7 5  faar  sit første 
kunstige Havneanlæg til Afløsning af  „F æ rg eb ro en " ,  hvor kun B aade  
kunde læ gge til, og navnlig fra  A ar 1800  afløses Tilbagegangen og 
Stilstanden af Frem gang. De samme Aarsager, som begunstigede A n­
læggelsen af  Fæstningsværker, har begunstiget Udbygningen af  H av­
nen, der nu er en af de største, fuldstændig ved Kunst skabte, Havne 
i Nordeuropa. —

Som det vigtigste Jærnbaneknudepunkt i hele Riget er Malmo vok­
set frem til at blive Sveriges tredie største og Sydsveriges største By. 
Godstrafikken rned F æ rg e  til og fra København er noget større end 
den tilsvarende T ra f ik  mellem Helsingør og Hålsingborg. •—

K Ø G E . K ø g e * 1) er en gammel B y, hvor gammel vides ikke,
den nævnes som Købstad i 1288. —  Den oprindelige B ebyggelse har 
ligget længere inde i Landet, maaske ved en daværende Indskæring i 
Kysten. —  Den har haft et godt Opland og har været Udhavn for 
Ringsted, men har næppe spillet nogen Rolle som Overfartsby. Der­
imod har sikkert Fiskerierne i Sundet og den Handel og Skibsfart, 
der knyttede sig dertil, haft Indflydelse paa Byens Opkomst. Kirken, 
der er indviet til St. Nikolaj, Skibsfartens Helgen, viser i sin B y g -  
gemaade Indflydelser fra  Pommern. Havnen, der oprindelig skal have 
været fortrinlig, har lidt under Aaens Aflejr ing a f  Materiale og den ud­
satte Beliggenhed i Forhold til Østenstormene. —  A ar 170 9  blev den 
saaledes sandet til, at dens Brugbarhed stærkt formindskedes. Mulig­
vis er det ogsaa  en Tilsanding af den ældste Havn, der har nødven- 
diggjort Byens F lytning til dens nuværende Plads. —  Stedet har haft 
en vis strategisk Betydning i Kra ft  af Beliggenheden ved den syd­
lige Del a f  Sundet og har da ogsa a  været befæstet. —  Byens Handels­
betydning har vel væsentlig været knyttet til Korneksport fra Oplan­
det; den Omstændighed, at et ret stort Fremmedelement har været 
bosat paa Stadens Enemærker, viser dog, at Handelslivet i Sundet o g ­
saa  berørte denne Kyst, skønt den har haft en ret tilbagetrukken B e­
liggenhed i Forhold til de vigtige Færdselsveje. De første Jæ rnbane- 
anlæg virkede saaledes, at Byen berøvedes en Del af sit naturlige Op­
land, men Anlæ gget af en Bane til Ringsted har bødet derpaa. -—

S K A N o R — F A L S T E R B O .  De to Byer, der havde en saa
mægtig Betydning for den tidligste Handel ved Øresund, fører nu en
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hensygnende Tilværelse. —  Uden Opland, uden Tilknytning til større 
Færdselslinier, med en Naturhavn, der passede for Middelalderens 
Skibsfart, men næppe engang kan udbygges for Nutidens, truet af 
Sandfygningen paa den lave Halvø, ligger disse Sm aakøbstæ der som 
Relikter fra  den Tid , da Silden, „dette lille D yr, som Danskerne havde 
for intet og  af Guds Gavm ildhed", bragte Handelens Guld til at strøm­

me ind over de nu saa  øde Kyster.

A N D R E  P U N K T E R  P A A  S U N D E T S  K Y S T E R .  Forinden vi
ga a r  over til Beskrivelsen af de geografiske Betingelser, der har været 
og er til Stede for Københavns Fremvækst og Trivsel, vil det være paa 
sin P lads at foretage nogle supplerende Undersøgelser.

Den begrænsede Del af Sundet, hvis Bydannelser vi hidtil har be­
tragtet, strækker sig fra  Øresunds nordlige Snævring til Gabet mellem 
Stevns og Falsterbo, —  og Grunden til, at disse Bydannelser maa 
have Interesse fremfor andre, er den, at de efter Beliggenheden maatte 
ventes at have Tilknytning til den store Trafik , der gennem Aarhundre- 
derne har udfoldet sig  mellem Nordsø og Østersø, og som netop sam ­
ledes som i et Brændpunkt ved Kysterne af  det betragtede Farvand.

Der er den Mulighed, at andre Punkter ved Farvandet end dem, vi 
har undersøgt, kunde have Interesse, og  der er den Mulighed, at 
der i ringe Afstand fra dette Omraade, hvor Trafikaarerne løb sam ­
men, fandtes særligt gode Betingelser for Opkomsten af en B y , der 
som en Magnet kunde drage Samfærdselen til sig, selv om den laa lidt 
udenfor den givne Sam færdselsvej. —

Kysten mellem Helsingør og  København er uden Indskæringer, og 
nogle Steder er der grundt, fladt Vand i lang Afstand ud fra  Kystlinien, 
saaledes ved N ivaa  og fra T a arb æ k  mod Syd. —  B aglandet har over­
alt været skovklædt-og indtil sidste Aarhundrede uden gode F æ rd se ls ­
veje og tyndt befolket. —  Først lige ved Helsingør strækker Kysten 
sig  ud mod den gennemgaaende Trafik. Udviklingen af  København 
og Helsingør og det daarlige Opland har hindret Opkomsten af større 
B ebyggelser paa denne Strækning; hvad her fandtes, før Københavns 
og Helsingørs Villaforstæder i den senere Tid kom til at danne et 
næsten ubrudt Bælte langs Strandvejen, —  var kun Fiskerlejer. -— 
Selve Kystens Beskaffenhed og Dybdeforholdene kunde ikke have 
været nogen Hindring for, at der nogle Steder var opstaaet Havne, 
det dybe Vand findes ganske vist nærmest ved Kysten ved Helsingør; 
men der er ret dybt saa  langt sydpaa som ved Humlebæk, og atter 
ved Vedbæk er Adgangsforholdene gode- —  Men det blev Helsingør, 
der fik sin Kunsthavn udviklet, de mange smaa Kunsthavne, som K yst­
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strækningen nu kan opvise, er kun tripasset til Fiskerbaade med ringe 
Dybtgaaende.

Kysten fra København til Køge er ikke indbydende til Bydannelse, 
flad og  sumpet skiller den lave Kyst Havet fra det i og for sig gode 
Opland. A m ager, der virker som en stærkt fremspringende Halvø, 
snarere end som en 0 ,  paa Grund af det samfærdselsfjendske selv for 
Sm aaskibe næsten impassable sydlige Kalvebodstrand, —  har draget 
Søtrafiken bort fra denne Kyststrækning. Kun Mosede Strand med 
lave Klinter og ret dybt Vand ind under Land skal have haft en vis 
Betydning for Trafikken —  fredelig og krigerisk —  til Roskilde, 
dengang denne B y  var den store Stad, og  København endnu ubetyde­
lig42). Afstanden herfra over Land til Roskilde er nemlig 1 5  km mod 
de 30  km fra København til Roskilde. Kun i ringe G rad  har denne 
Kyst kunnet benyttes som B asis  for Fiskeri, og først i den allernyeste 
Tid er de københavnske Villaforstæder begyndt at gro frem her, hvor 
Samfærdselsmulighederne til Søs er ringe, og hvor Landevej og  Jæ rn- 
baner synes at have sammensvoret sig om at danne en tom Plet i 
Hovedstadens Nærhed. —

Syd for det Sted, hvor Køge Bugts større Dybder nærmer sig 
Kystlinien, —  det er netop ved Køge Aaens Munding — , er Kysten 
først lav og flad med Strandvolde, der fortæller om en stærk Mate­
rialevandring, Landet indenfor er og har altid været meget skov­
klædt. Ved Pramaaens Muding synes det frugtbare og fra gammel Tid 
velbefolkede Stevns Herred at have en Udfaldsport, men „Je rn en " ,  
den Strandvold, der strækker sig mod Nordvest og antyder den store 
Materialevandring fra Stevns Klints Fremspring, har tvunget Aaens 
Munding i nordlig Retning; den udsatte Kyst har i hvert Fald i meget 
betydelig G rad  forringet Aamundingens Værdi.

Den paafølgende Kyststrækning har i Nutiden Værdi derved, at 
der fra „ Je rn en "  opgraves Kuglefint. Men den opgravede Flint maa 
med Tovbane føres til Siloer ude i Vandet43). Selv om den ikke ubety­
delige T ra f ik  maa siges at gøre et beskyttet Havneanlæg paakrævet, 
har man selv i Nutiden ikke fundet, at det var Umagen værd at forsyne 
denne ugunstige Kyst med en Kunsthavn. Den flade grunde Strand 
ved G jorslev  B øgeskov har kun givet Anledning til, at der er opstaaet 
et lille Fiskerleje. Mosebunden udenfor Kysten giver daarlig Anker­
grund44). Ved Sigerslev har det store Kridtbrud givet Anledning til, at 
der er anlagt en Udskibningsbro; den er ubeskyttet, men Vanddybden 
er 6 ni, da det dybe Vand her ved Klinten gaar tæt ind under K y ­
sten43). —  løvrigt er selve Landsbybebyggelsen i det hele rykket et 
Stykke tilbage fra den høje, uindbydende Kyst, og Herredets eneste
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Købstad ligger inde i Landet. —  Først ved Rødvig har en svag  Ind- 
bugtning af Kysten og en flad, sandet Strandbred skabt Mulighed for 
søværts Forbindelse mellem Herredet og Omverdenen. Der er her 
skabt en Kunsthavn. —

Omkring Øen H v e n  er Dybderne ret betydelige, men den høje 
Klintkyst er ikke heldig, den spærrer som en Fæstningsmur Øens In­
dre for Øresundstrafikken.

S a l th o lm s  lave Engstrækninger fortsætter sig ud i Havet som 
Grunde med ganske lavt Vand over. Intetsteds er Mulighederne gode 
selv for Sm aabaade, naar de skal nærme sig  Kysten. Det samme g æ l­
der A m a g e r s  K yst ; naar lige undtages Kysten ved Dragør. Her er der 
nogenlunde dybt Vand ind til Stranden, og  her har da ogsaa  Livet ud­
foldet s ig  i Sildefiskeriernes Tid , ofte lige saa  broget og intenst som 
ved Skanorhalvøen. D ragør har nu en kunstig Fiskerhavn, og ved K a ­
strup har Industrivirksomheder og Nærheden af  Drogden skabt en 
Kunsthavn trods det lave Vand, der her strækker sig langt ud fra 
Kysten.

Skånekysten fra Hälsingborg til Skanorhalvøen har i det hele daar- 
lige Havneforhold., —  Den lille Naturhavn ved R å å  i Nærheden a f  
Knähaken er allerede omtalt, her er kun opstaaet et Fiskerleje. Hvor 
Høje A a munder i Sundet, havde Lund i gamle D age sin U dhavn46), 
men Fiskerlejerne er i det hele færre ved Skånes end ved S jællands 
Kyst. -—

„ F la d t  og grundt langt ud skyder det skånske Land sig ud i Øre­
su n d "47). Kun ved Limhamn er Dybdeforholdene nogenlunde. N a a r  
denne Bydannelse ikke har kunnet optage Konkurrencen med Malmö, 
men er blevet en F ab riks-  og Villaforstad til denne By, ligger det i, at 
Ankergrunden her har været mindre beskyttet. Det har opvejet Ulem­
pen med det lave Vand ved M almö48). —  Nu fører en dyb, gravet 
Rende ind til Malmös Havn, og ogsaa  Limhamn har faaet en Kunst­
havn. —

A N D R E  B Y D A N N E L S E R  M E D  M U L IG  T I L K N Y T N I N G  T IL  
Ø R E S U N D S T R A F I K K E N .  Vi vil i Korthed betragte Mulighe­
derne for Udvikling af en større B y  med Tilknytning til Sundfærdselen 
ved de Kyster, som ligger nær ved det Omraade af Sundet, vi har be­
tragtet. I S u n d e t s  nordlige T rag t,  mellem Gilbjærghoved, Kuliens 
Nordvestspids og „H alsen " ,  har større Bydannelser ikke kunnet vokse 
frem. D a Løbet ind til Søborg sandede til, og Slottet blev nedrevet, 
forsvandt den eneste Købstad, der —  muligvis —  har haft Tilknyt­
ning til denne Del af Farvandet. P aa  den aabne, for Nordenvinde, og
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delvis ogsaa  for Østenvinde, udsatte s jællandske Kyst, har Havnefor- 
hold'ene været vanskelige, selv for smaa Fartøjer. Helt op til Nutiden 
har de gode tekniske Hjælpemidler ikke kunnet skabe den ganske 
trygge Havn for Fiskerbaade. Gillelejes Havn maatte bygges helt om 
efter Stormfloden i 19 0 2 49). —  Der mangler Opland, og den store 

Tra f ik  bøjes desuden bort fra Kysten af Gilleleje F lak  og Lappe- 
grunden. —

Ved den svenske Kyst har Svinbådarne samme Virkning. Her fin­
des enkelte gode Naturhavne, men Havnene ved Molle og Hoganas er 
begge hovedsagelig tilvejebragt ved Kunst. —

Oplandet er ringe, omend fra Begyndelsen knap saa  daarligt som 
ved den danske Kyst paa den modsatte Side.

Ved S  ka n es  S y d k y s t  strækker sig en gammel B yg d  indenfor K yst­
linien, men denne er ugunstig for den større Skibsfart. Ystad danner 
ved en li'lle Aamunding den eneste gode Havn paa en lang Kyststræk­
ning; der er Læ for Sandets Vandring, og der er ikke Moser bagved 
Strandbredden, der spærrer Adgangen til selve Bygden, saaledes som 
det er Tilfældet de fleste andre Steder ved Skånes S ydkyst50). Ved 
Trålleborg er der ikke ved Stranden oprindelig nogen naturlig Havn, 
det, der her har givet Anledning til Udbygningen af en Havn, er en 
Rende i Havbunden, der med ringe Omkostning har kunnet gøres far­
bar for større Skibe. Det grunde Vand paa begge Sider a f  Renden 
bryder under Stormvejr det meste a f  Bølgernes K ra ft5 1 ). —  Ystad har 
nogen Betydning som Overfartssted til Bornholm. Trålleborg er paa 
Grund af sin Nærhed ved Jærnbanecentret Malmo og den omtalte 
Rende blevet Udgangspunkt for Færgetrafikken til Sassnitz paa Ru­
gen, men ingen af de to Byer byder saadanne Handelsbetingelser, det 
være sig ved godt Opland eller fortrinlige Havneforhold, at de har 
kunnet drage noget af Sundets gennemgaaende Tra f ik  til sig. —

Ved K y s te rn e  a f  Ø s tersøen  sy d  fo r  S te v n s  ligger Præstø inde i sin 
Bugt, beskyttet af „F e d e t " s  lave Strandvolde, oprindelig, som N av­
net siger, paa en 0 .  Hvad der havde Betydning for denne B y, var 
heller næppe Forbindelsen med Oplandet; det maatte fra første Færd 
være ubetydeligt, skovklædt og daarligt befolket og indsnævret af de 
ældre Købstæders: Vordingborgs og Næstveds Oplande. Et St. Eriks-  
gilde fandtes i Byen, og denne Omstændighed synes at vise, at den 
var interesseret i Sildefiskeriet i Sundet52). D a dette Fiskeri ophørte, 
var Præstø henvist til at leve af sit daarlige Opland. Havnen var nok 
godt beskyttet, men Havnedybden alt for ringe. —  Med A dgang 
gennem Bøgestrømmens lave og bugtede Sejlløb ligger paa S jæ llands­
siden Kalvehave, der oprindelig hed Skaaninghavn, og paa  Møn
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Stege53). —  Disse B yer  havde sammen med Borre paa Østmøn deres 
Blomstring under Sildefiskerierne. —  Borre havde vel oprindelig den 
bedste A dgan g til Havet, men Sandvandringen langs Kysten spærrede 
Bugten, den laa ved. —  Stege blev ved at eksistere som Købstad, 
skønt Havneforhold og Besejlingsforhold er daarlige for Nutidens 
Skibe. Det har haft Betydning for Byen, at den har ligget midt i det 
lille Opland, Møn danner, og tæt ved Overfarten til Sjælland. —  
Kalvehave er blevet hindret i at udvikle sig  til Købstad 1 paa  Grund af  
Vordingborgs Nærhed, og fordi Overfarten til Møn ikke yder Betin­

gelser for en Købstad paa begge Sider af Farvandet. —
Stubbekøbing ved det meget dybe Farvand, Grønsund, har langt 

op i Tiden været en blomstrende Købstad, dens Fremvækst stod ogsaa . 
i Forbindelse med Sildefiskeriet i Sundet54). —  D a dette hørte op, 
blev det mindre fordelagtigt for en B y  at være i god Forbindelse med 
Sundet eller Østersøen end at ligge midt i et godt Opland. D a sygner 
Præstø, Kalvehave og Borre hen til Fordel for Næstved, Vordingborg 
og Stege, og N ykøbing Falster begynder ogsaa  at vokse paa  Stubbe­
købings Bekostning. —  Stubbekøbing lod s ig  imidlertid ikke straks 
trænge tilbage paa Grund af de gode Havneforhold. For Byens T r iv ­
sel i Nutiden har det været en Ulempe, at Indsejlingen fra Øst er saa 
lavvandet; man kan godt sejle til Stubbekøbing med et stort Skib, 
men saa  skal man sejle ind gennem Sm aalandshavet og Storstrøm­
men. —

Stubbekøbing ligger et godt Stykke udenfor de Farvande, hvor 
Færdslen fra Kattegat og Østersø samler sig. Noget stort Opland har 
Byen ikke, og Indsejlingsforholdene har hindret denne B y, —  den ene­
ste udenfor selve Øresund, der kunde være T a le  om, •—  i at paaføre 
Sundets Byer blot en Antydning af  Handelskonkurrence. —

Skibsfarten efter Kristian IV ’s Tid med de stadig større Skibe 
koncentrerede sig mere og mere om bestemte Punkter. Ta lrige  Sm aa- 
byer var vokset frem ved Sundet, da Sildefiskeriets Sm aaskibe besej­
lede dets Kyster. Kun een af disse B yer  havde Havneforhold, der var 
gode og ga v  B as is  for en videre Udvikling. Mens andre Øresundsbyer 
gik tilbage, stagnerede, eller dog kun havde ringe Frem gang, blev 
København Øresunds store Handelsstad. ■—

K Ø B E N H A V N . Det kan maaske undre, at en B y  som Kø­
benhavn, der dog har kunnet udvikle sig til Rigets Hovedstad, til D an­
marks største B y  og vigtigste Handelsplads, —  ikke kan føre sin 
Historie saa  langt tilbage som flere andre af de sjællandske og skån­
ske Stæder. —  Men det, der i første Række giver København den frem-
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skudte Stilling, er Tilknytningen til de store Færdselslinier, der dra­
ger sig gennem Sundet, og de eksisterede først efter, at Omlands­
farten var kommet i Gang. —  Det, der før den Tid  betingede en B ys  
Vigtighed, var dens Beliggenhed i Forhold til Oplandet, og her hai 
unægtelig B yer  som Roskilde og  Lund oprindeligt været mere be­
gunstigede end København. -—  Selv liggende i frugtbare B ygder  og 
med Vejforbindelse til andre B ygder i næsten alle Verdensretninger 
har disse gamle Stæder haft meget bedre Betingelser end Pladsen, 
hvor Hovedstaden senere skulde vokse frem; der var kun frugtbart 
Land i den Fjerdedel af Omkredsen, der begrænses a f  Verdenshjør­
nerne NV. og SV ., og saa  paa Øen A m ager; mod N V  laa Købstaden 
Slangerup med sit Opland og mod Vest Bispestaden Roskilde, —  der 
blev ikke meget tilbage til en B y  ved Kysten. Her har da ogsaa  kun 
ligget en Landsby  med Gadekæ r og Marker. P a a  en lille B akke  in­
denfor Kysten har Kirken faaet sin Plads, —  den var indviet til „V o r  
F ru e" ,  og  dens Sognebørn bar dels boet i den omliggende Landsby 
„H a v n " ,  dels i Sm alandsbyerne So lb jæ rg og Serridslev55). Men Ste­
det har ikke engang haft Betydning som Centrum for Herredet56), for 
Herredstinget er blevet holdt paa  Husum Mark i Brønshøj Sogn, —  

længere inde i Landet. —  Omegnen af Havn var gammelt Kongeeje, og 
Valdem ar den Store ejede endnu Halvdelen af Herredet, efter at Svend 
Estridsøn havde skænket betydelige Dele af det til Roskildebispen. •—  
A ar 10 4 3  laa netop Svend1 Estridsøn ved Havn med de sørgelige Re­
ster a f  sin Flaade, efter at han i et Søslag  ved Aarhus var blevet over­
vundet af Magnus den Gode57). —  Det er første Gang, „H a v n "  næv­
nes, og da karakteristik nok som Tilflugtssted, Nødhavn, for en sla­
gen Flaade. —  Hvornaar Handelslivet paa Stranden, ved „H a v n "  er be­
gyndt at udfolde sig, er det vel endnu vanskeligt at udtale sig om; i 
hvert Fald  menes det, at det var „længe før Absalon fik København til 
Gave af K o n g e n "58), og den forskellige Ordning af Skatter og A fg i f ­
ter indenfor den nyopstaaede B ys  Grænser viser, at der har været 
Tale om to Elementer, der har blev svejset sammen: den gamle Lands­
by og Boderne ved Stranden59). Det er dog næppe forkert at antage, 
at noget større Fremmøde af udenlandske Købmænd ikke har fundet 
Sted, før Tyskernes By-Ekspansion  i Østersøomraadet var sat i Gang, 
og før Skånemarkederne havde gydt Liv i Handel og Samfærdsel i den 

sydlige Del af Sundet. —  I 1 1 6 7  er „H a v n "  vicus,  Landsby, efter 1 1 7 1  
urbs;  disse A ar betegner altsaa dens rent administrative Overgang fra 
Landsby til B y , markeret ved Opførelsen af Absalons B o r g 60), mu­
ligvis har det kun været de ca. 30  Aar, der gik forud for Købstadens 
Oprettelse, der var kendetegnet ved det stadigt voksende Liv paa
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Fig. 11. København ved A ar 1500.
(E fter G engivelse i »Dan. Bruun : Danmark«, a f  Rekonstruktion  i Raadstuearkivet).

D en graa Tone betegner V and, saaledes at man ved Sam m enligning mellem denne og de fem 
følgende F igurer (F ig. 12— 16) kan faa en Forestilling om Forandringerne af Kystlinien ved København 
gennem 400 A ar. — H vid  Farve betegner det daværende ubebyggede Land, sort betegner Bebyggelsen. 
D atidens K øbenhavn laa om givet af M ure og V oldgrave, mod V est strakte »Søerne« sig som et sm alt 
Baand i nord»sydlig Retning, sk ilt fra Staden ved ubebygget Land- — Et forholdsvis b red t, men de fleste 
S teder lavvandet Sund skilte dengang Sjælland fra Am ager, hvis N ordspids ses i K ortets Sydkant.
De dybe Partier af dette Sund (m od N ord  det senere »K roneløb«, derefter »Rævshaledybet«, der fort» 
satte sig m od Syd og sendte en G re n : »G am lebodedyb« m od V est) har om tren t svaret til det nuværende 
H avneløb, der er vist med stiplede Linier. M ellem A m ager og Sjælland laa adskillige Ø er. Den større 
ubeboede 0  er Brem erholm , senere kaldet G am m elholm . Øen med Slottet (den kredsform ede Bebyggelses» 
signatur) er Slotsholm en. Mellem denne 0  og Sjælland laa Københavns ældste H avn, som G am m elboddyb 
dannede Indløbet til.

Stranden i Forbindelse med Sildefiskerierne. Ved „D y b e t" ,  hvor se­
nere Nikolaj Kirke kom til at ligge, er muligvis først da skudt frem 
de „G am leb oder" ,  der skulde komme til at give Dele af Havnen Navn 
helt op til vore Dage, først „G am lebodedyb", senere „G am m elstrand" , 
—  o g  i Boderne har de Købmænd haft Stade, der ændrede selve Byens 
Navn til „portus mercatorum", Købmændenes H avn61). —
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Fig. 12. København ved  A a r 1620.
( E fter Gengivelse i »Dan. B ruun: D anm ark«, a f  R ekonstruktion i Raadstuearkivet).

Byen er nu om givet af Volde og G rave. Slotsholm en er vokset ved O pfyldning. Paa Smaaoer 
n ord  for Amager er Bydelen Kristianshavn skabt. D en punkterede Linie, der forbinder denne Bydel med 
S lotsholm en, betegner Stedet, hvor netop ved denne T id  Knippelsbro blev bygget.

Hvad København manglede af Opland, fik Byen rigeligt erstattet 
ved Tilknytningen til Sildefiskerierne. Vi har set, hvorledes Sundets 
Sildestimer g a v  Anledning til Opstaaen af B yer som Præstø og 
Borre, og disse Stæder laa dog ret fjernt fra de store Fangstpladser; 
ved København fandtes den eneste rummelige og fuldkomment sikre 
Havn i Fiskepladsernes umiddelbare Nærhed. —  V ar det saaledes af 
Betydning for Beskyttelsen a f  det opblomstrende Handelsliv og den 
vaagnende Skibsfart, at Absalon bygggede Borgen ved Havn, havde 
denne Høvdingeskikkelse, der var runden af sjællandske Godsejer­
slægter og nok interesserede sig mere for Jord og Politik end for 
Handel og Sk ibsfart62), sikkert haft sin egen Hensigt med A nlæ ggel­
sen af Borgen. Sjælland og Skåne var allerede knyttet sammen ved den
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Fig. 13. København ved A ar 1650.
(E fter Dan. B ruun : D anm ark).

Byens A real er udvidet m od N ord, ide t Fæstningsværkerne er forlænget i den Retning. — De 
afsluttes ved K ysten med »C itadellet», som beskytter det smalle D yb, der danner Indsejlingen til den 
nu stæ rkt udvidede H avn.

kongelige Fæstning ved Halsingborg, det var ingen Skade til, at K ir­
ken ogsaa  fik sin Fæstning ved Øresunds Bredder. Og København 
laa netop paa Vejen mellem Roskilde o g  Lund, ved den bekvemmeste 
Overfart, naar man da ikke af  F rygt  for Sørøvere vilde gøre Omvejen 
gennem Nordsjællands Skove til den korte O vergang ved „H alsen " .  •—  
Borgen ved Havn har sikkert været til stor Nytte for Absalon, da han 
senere til sit Bispedømme i Roskilde knyttede Æ rkebispedømmet i 
Lund. —

Som Overfartssted fik København en Betydning, der hurtigt over­
gik de andre Sundstæders, og Grunden var, at Sundhandelens T y n g ­
depunkt laa mod Syd. —  Vejen Ribe— Kolding— Føns— Odense— N y ­
borg— Korsør— Slage lse— R o sk i ld e —  København — D ra g ø r—  Skanor
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Fig. 14. København ved A ar 1700.
(E fter Dan. B ruun: D anmark).

K ystlinien øst for den nuværende H avn begynder at antage det U dseende, den har i N utiden. 
K ristianshavns V old stræ kker sig som en takket Linie mod N ord  over Rævshalegrunden, hvor der tid» 
ligere var ganske lavt V and. — Indenfor denne V old  er der nu Betingelser for O pfyldning . Baade 
K nippelsbro og Langebro forbinder K ristianshavn med Sjælland.

blev benyttet a f  de nederlandske Købmænd, der før Omlandsfartens 
Tider ønskede at være uafhængige af  Lübeck63). —  O gsaa i Nutiden 
er København den vigtigste Overfartsby ved Sundet, at dømme efter 

Godsmængden.
Det store Skånemarked havde faaet Betydning som Købestævne 

for hele Danmark, og ved København samledes alle Færdselsvejene 
fra den Del af Landet, der laa vest for Sundet. Inden 15 . August skulde 
Fæstebonden have betalt Landgilde til Husbonden, saa  denne kunde 
have Penge til at gøre Indkøb for paa Skaanemarkedet64). Men det 
blev ikke blot Skanör-iFalsterbo, der saaledes fik hele Danmark til 
Opland. D ragør var som før nævnt en vigtig Fiskeplads og Handels-

http://anthropogeogra.fi/
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Fig. 15. København 1 8 5 0 .
(E fter Dan. Bruun : D anm ark).

H avnen har i det store og hele sit nuværende U dseende. D og er de store A realer mod Syd 
endnu ikke opfyldt, og Byens Bebyggelse rum m es endnu i H ovedsagen indenfor V oldene. — Kvæsthus* 
broen faar først sit nuværende U dseende i de følgende A ar.

plads, og  Vejen til D ragør som til Skanor gik over København. —  
„S jæ llan d  var i sig selv en stor og rig 0 ,  hvis Bønder nok kunde have 
Raad til i deres eget Land at modtage B esøg  af de fremmede Køb­
mænd med deres V en n er"65). —  Den sjællandske Handel maatte na­
turnødvendigt koncentrere sig i København, og saaledes blev Silde­
fiskeriet i Sundet A arsagen til, at København, Byen, der oprindelig 
havde haft et lille Opland, meget hurtigt fik Sjælland, ja  hele Danmark 
til Opland. —  Det maa dog erindres, at langt op i Tiden tog de egent­
lige Skånemarkeder deres Broderpart af Handelen, at Handel i Mid­
delalderen ikke blot tilnærmelsesvis kan sammenlignes med Handel i 
Nutiden, og endelig at det var fremmede Købmænd, der, —  paa
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Fig. 16. København 1888.
(E fter Dnn. B ruun: D anmark).

Byens Indbyggertal har faaet en mægtig Forøgelse. Bebyggelsen har sprængt de gamle V olde 
og har b red t sig til alle Sider. — De ældre Dele af H avnen har deres nuværende U dseende. De mæg* 
tige H avneudvidelser (m od N o rd : F rihavnen: mod Syd: Sydhavnen) foretoges i de følgende A ar.

(Se K ortbilaget bag i Bogen).

Skånekysten som paa Sjællandskysten, var Handelens egentlige B æ ­
rere. —

D a Omlandsfarten for Alvor satte ind, kom København til i fuldt 
M aal at nyde Fordelen af sin Beliggenhed ved Drogden. Løbet gen­
nem Hollænderdybet og Drogden maa nemlig være det bedste for 
Skibsfarten gennem Sundet, hvad enten man ser paa Fordelen ved 
den lige  Rute eller Fordelen ved den kor tes te  Rute. Vælger man i Ste­
det for Hollænderdybet Sejladsen gennem Kongedybet og Drogden, 
fa a r  Ruten nok en svag  Bøjning, men man kommer lige hen til Ind­
sejlingen til København. Det er ganske faa  Steder i Verden, hvor den 
fortrinlige Havn saaledes ligger lige tæt op ad det vigtige Sejlløb. —
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Ved „K a n a le n "  ligger baade London, le Havre, Antwerpen og Rotter­
dam langt til Side for Sejlløbet og har vel næppe haft Havneforhold, 
der fra Begyndelsen har kunnet maale sig  med Københavns. Kun 
Konstantinopels „G y ld n e  H orn" ved Bosporus og Singapores Natur­
havn ved Malakkastrædet kan i Beliggenhed og Bekvemmelighed sam ­
menlignes med Københavns Havn. —  Flinterenden har nok hidtil v æ ­
ret en Smule dybere end Drogden, noget, der kun i ganske enkelte 
T ilfælde fik Betydning. Det væsentlige er, at Flinterenden maa re­
præsentere en Omvej sammenlignet med Drogden. Den nu stedfin­
dende Uddybning af  Drogden til 8 m’s D ybde har ikke været saa  van ­
skelig at foretage, da den Strækning, der uddybes, ikke er særlig lang. 
Skulde Flinterenden uddybes, vilde Strækningen være adskilligt læn­
gere. At Malmö fra  Naturens Side har været ringere udrustet end 
København, kan umiddelbart indses. Men selv om alle Nutidens tek­
niske Hjælpemidler tages i B ru g  til Forbedring a f  Havneforholdene 
og Sejlløbene, opnaar Malmö dog ikke Københavns afgørende F o r ­
trin: at ligge ved Drogden og ikke ved Flinterenden. —

Københavns Havn har været fortrinlig for Middelalderens Skibe. 
Sikker Ankergrund, Læ for Storme, meget dybere Løb, end F a r ­
tøjerne dengang behøvede, maaske saa  dybt Vand lige ved Stranden, 
at Forbindelsen med Land kunde tilvejebringes uden B aad e  og uden 
Bolværker. Kunstige Anlæ gspladser for Skibene er dog snart blevet til­
vejebragt, hvad flere Fund har overbevist Nutiden om. —  Om Vinte­
ren laa Østersøskibsfarten stille; men Københavns Havn blev, da Lü- 
beckerne med Kraft deltog baade i Skånefart og Omlandsfart, den 
foretrukne Vinterhavn i Østersøomraadet saaledes som Swin ved 
B riigge og- Utrecht blev det i Nordsøom raadet60). —  Men medens 
disse to Havne nu er uden Betydning for Søtrafikken, har Københavns 
Havn kunnet følge med Tiden; det har ikke været vanskeligt i Tilslut­
ning til den gode Havn fra Middelalderen at skabe Havneforhold, der 
altid stod paa Højde med det bedste, Tiden bød paa. —

Selvfølgelig har Jærnbanebygningen haft Indflydelse p a a  Køben­
havns Vækst, som den har haft det paa Malmös og Hälsingborgs, og 
man kan følge Strømmen af  Varer, der fordeles fra  København ud over 
Danmark, ved at undersøge Godstrafikken paa nogle af de større 
Rangeringsstationer. (F ig . 1 7 . ) 67).

Men Hovedstadens Beliggenhed paa en 0  og Landets Rigdom paa 
gode Havne har tillige skabt Mulighed for en Tra f ik  af særlig Art, 
nemlig Fordelingen pr. Søskib af Varer fra Københavns Havn til alle 
Landets Havne. —  Denne Fordeling af Varer kan paavises tidligt. I 
1 6 1 5  besøgtes Byen af  1 3 2 7  fremmede Fartø jer ; deraf var de 6 paa
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over 10 0  t og kom fra Danzig, Nederlandene og Emden; a f  Skibene 
paa  10 0 — 40 t var ogsaa  langt den største Part fra Udlandet, men 
nogle danske Havne som Flensborg, Stubbekøbing, S le sv ig / S ø n d e r­
borg, N akskov, Stege og Æ beltoft tæller dog med her. Men de ca. 12 50  
resterende Skuder og Baade, der lastede fra  10 — 70 t hver, kom ho­
vedsagelig  fra Halland, Skåne, Sjælland og Sm aaøerness). —  Det er

Gods, der har passeret Hedehusene Station. 

r u n g  —  » » —  Lejre —  |

CHK EE1 -  » » -  V iby -  [ eUer er afgaaet
llE S a  -  » » -  G adstrup -  J ^  Roskilde-

f B

| D
Fig. 17. Godstrafikken ved Roskilde Station fra 1925—i0l3 1926.

Tallene angiver 1000 Vægttons.

A  betegner Retningen R oskilde—København via H edehusene Station, B Retningen Roskilde— 
K alundborg via Lejre Station, C  Retningen R oskilde—K orsør via V iby Station og D Retningen Roskilde— 
M asnedsund (G edser) via G adstrup  S tation. — H vor Signaturen er hvid og ikke giver O plysning om. 
hvorfra G odset er komm et, gives denne O plysning ved Hjælp af T al og Bogstaver, i Retning B førtes 
f. Eks. 9000 t fra Roskilde (R.) 8000 t fra G adstrup  (D .) og 4000 t fra V iby (C .)

Figuren viser tydelig t hvilken frem trædende Plads G odstrafikken til og fra K øbenhavn indtager 
ved den første Fordelingsstation vest for K øbenhavn.

Farten med de større Skibe paa de lange Linier og Varefordelingen 
med Sm aafartøjer til de nærmere danske H’avne, der her tegner sig. 
—  Blandt Sundets Havnepladser var København den eneste, der vir­
keligt duede som Fordelingscentral. —  Selv den ualmindelige B egun­
stigelse, Helsingør nød godt af, at hvert Skib maatte standse en Tid 
foran Kronborgs Kanoner, kunde ikke skabe denne B y  en Position 

som Københavns. —
Og Landskrona, der maatte savne den Start, København havde haft 

ved Tilknytningen til Sildefiskerierne, havde ikke i samme G rad som 
København Fordel af Beliggenheden lige ved den internationale S e jl­
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rute og havde ikke —  trods S a x å n s  undersøiske Fure —  en Havn, der 
var blot 'halvt saa  god som Københavns. — ■

Københavns Betydning som Fordelingscentral er vel snarest med 
Tiden blevet mere fremtrædende. —  Nok har Kunsthavne og Jæ rn ba-  
ner bragt andre B yer  ved Sundet Fordele —  her er Malmos Opsving 
i sidste Aarhundrede det mest fremtrædende, —  men i endnu højere 
G rad  har det været Tilfældet med København. Varemængden, der i 
19 2 5  for ind- og udgaaende passerede Københavns Havnekajer, var 
godt o g  vel fem G an ge  saa  stor som den tilsvarende Varem æ ngde 
ved Malmo (4,8 Mill. t. mod 0,9 Mill. t.; Jærnbanetrafikken er ingen 
af  Stederne medregnet).

I Aarene omkring 14 3 0  var København blevet gjort til Rigets F laa-  
destation, i 14 4 3  blev den Residensstad69). Tidligere havde Byyen i 
kortere Perioder været i Kongens Magt, og saa  længe den havde eksi­
steret som Stad, var vigtige historiske Begivenheder udspillet her70) ; 
men Roskildebispens Ejendomsret over Københavns B org  kunde ikke 
fremme Byens Udvikling i saa  høj G rad  som den Omstændighed, at 
Slottet nu blev Kongens Bopæl og Byen Regeringens Sæde. —

Ganske naturligt førte Udviklingen med sig, at København blev 
det danske Riges Hovedstad. —  Det var i’kke den —  dengang —  mere 
centrale Beliggenhed, der var det afgørende. Danm ark var en Sø­
magt, og Hovedstaden blev den bedste Havn ved den vigtigste Søhan­
delsvej, et Forhold, som Tabet af Skåne intet ændrede i. —  F o rsv a rs ­
betingelserne var gode, og der kunde ligesom ved Malmo let udbygges 
nye Forsvarsvæ rker. Medens det gamle Københavns Slot —  lig et an­
det „ T o w e r "  —  holdt V a g t  Ved Indsejlingen til den middelalderlige 
Havn, beskyttede Citadellet Indsejlingen til Christian IV s Havn. 
Indsejlingsforholdene var fra Naturens Side saaledes, at det var sæ r­
deles vanskeligt for Fjender at skaffe sig A d g a n g 7 1 ). —  O g Voldene 
omkring Byen havde maaske været endnu mere effektive, end de i 
16 59  viste sig at være, om de, som Planen oprindelig havde gaaet ud 
paa. var blevet skudt frem til den naturlige Forsvarslinie, som „S ø e rn e "  
danner. —

Toldgrænsen i Sundet har vel nok tillige med T abet af de skån­
ske Provinser virket til Ugunst for København; men for det nær­
mere Opland, der gik tabt, var der rigelig Erstatning i det fjernere, 
der kom til, efterhaanden som Københavns Handel, begunstiget ved 
Havnen og Beliggenheden og beskyttet af vidtgaaende kongelige P r i­
vilegier, udviklede sig saaledes, at alle danske Provinsbyer, der havde 
haft en Smule selvstændig Handel, maatte blive ganske a fhæ ngige af 
København. —
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Danm arks Residensstad ved Øresund maatte vel nok, blot som 
Regeringens Sæde, blive den vigtigste af Byerne ved Sundet. N aar 
dertil kom, at netop her var alle naturlige Betingelser saa  gode, som 
de overhovedet kunde være, at her kunde Rigets Finanser have til­
strækkelig Kraft  til at udbygge og forbedre i Tider, der ellers beteg­
ner N edgang for alle danske Havnestæder, —  saa  forstaar man den 
Overvægt, København fik, —  det mægtige Forspring fremfor andre 
Stæder ved Sundet, som Byen indtil vore D age har beholdt. —

Ikke blot den gamle Havn fra Chr. IV ’s Tid er blevet udbygget. I 
Rævshaledybets sydlige Forlængelse er nye Havnebassiner skabt, hvor 
før Kalvebodstrand bredte sig  med sit lave Vand. Og mod Nord er de 
dybe Havnebassiner skabt, der tilsammen danner Københavns Fri­
havn. Frihavnen er Københavns vigtigste Vaaben i Kampen for trods 
Toldgrænserne at sikre Byen den Plads i Østersølandenes Handel, som 
ifølge Beliggenheden tilkommer den72). —

Endvidere kan det bemærkes, at et saa  moderne Trafik- og T ra n s ­
portmiddel som Flyvemaskinen finder usædvanligt gunstige Landings­
betingelser i Københavns umiddelbare Nærhed. Sydvest for Køben­
havn og navnlig paa Øen A m ager er Landets Overflade ganske jævn, 
og det har været let at indrette den fortrinligste F lyveplads i N o rd ­
europa. —  O gsaa  for Flyveruterne er Beliggenheden gunstig; i Kø­
benhavn ligesom samles alle Nordeuropas Luftruter. En mulig frem­
tidig stærk Udvikling af dette Trafikmiddel vil altsaa ikke stille K ø­
benhavn i Skyggen. —
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4. Afsnit:

Københavns handelsgeografiske Betydning 
i Aaret 1925.

Hverdagens Travlhed i Staden København mærkes intetsteds stær­
kere end ved Havnen. —

Ved Havnegade og Kvæsthusbroen ligger de store og smaa D am ­
pere, der fører Varer fra Hovedstaden til Provinsen, Side om Side 
med de elegante Sunddampere.

Fig. 18. Kvæsthusbroen.
H erfra foregaar V arefordelingen til de fleste danske P rovinshavne.
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P a a  Kristianshavnssiden losses og lades Varerne til og fra Island, 
Færøerne og Grønland ( „T ra n g ra v e n " ) .  Ud for Deit kgk Bibliotek i 
Kristiansgade ligger en Række lyst malede, renlige Baade. De opstab­
lede Dritler viser, at vi her har Smørbaadene for os, Skibene, der skal 
føre de kostelige danske Landbrugsprodukter over Nordsøen.

N æ r ved Langebro rejser finske og svenske Sejlskibe Takkelager­
nes Spindelvæv af  Master og Tovvæ rk op i den slørede Luft. Kajen er 
helt opfyldt af det lyse, harpiksduftende Tømmer, som Vognmændene 
har travlt med at føre bort. Den Del a f  Havnen, der ligger længere 
mod Syd (Kalvebod B ry g g e ) ,  er først og fremmest præget af Kullene. 
Her rejser Kranerne deres gigantiske Legemer. Solidt staar de plantet 
paa  deres kraftige Staalben, og dog er de ikke mere rodfæstede, end 
at de kan bevæges langsomt hen i den rette Stilling udfor Kulskibet 
fra  England, der netop har fortøjet ved Kajen, Der er nok mange Men­
nesker beskæftiget ogsaa  i dette Havneafsnit, men de ses ikke meget. 
Det, man læ gger Mærke til, er det vældige mekaniske Arbejde, der 
udføres efter de smaa Menneskehjerners Ordre. Kullene taarner sig op 
til B jæ rge, og  baade til Statsbanernes Kuloplag og  de store kommu­
nale Værker leder sindrigt udtænkte Transportveje, med Smaavogne, 
der sættes i G a n g  og standses, uden at man ser noget til den ledende 
Aand, der bevæger og standser disse mekaniske Slaver. -—

P a a  Amagersiden, ved Islands B rygge , udfor Sojakagefabrikken 
koncentrerer Travlheden sig om en af de store 0 .  K .-B aad e , der netop 
losser sin Ladning af  Soyabønner fra Manchuriet.

Fig. 19. Parti fra Københavns H avn.

U dsig t i sydlig  Retning fra et Sted om trent udfor T oldboden. I Forgrunden tilhøjre ses nogle af Pak» 
husene, der hører til Toldboden, længere i Baggrunden ses »Larsens Plads«, og i Baggrunden tilhøjre 

ses Dampere, der ligger ved K væsthusbroen.
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I den nordlige Del af Havnen Nord for Kvæsthusbroen ved Larsens 
Plads buldrer Spillet i Skibene, der skal til Norge, —  og  helt for sig 
selv ligger Frihavnen —  et mægtigt Havneareal, særligt præget af de 
store Dampere, der fører Varerne til København fra U. S. A. o g  andre 
oversøiske Lande. Ogsaa her vil man —  tæt ved den Kajplads, hvor 
Malmofærgerne o g  de finske Baade i Ruten Helsinki— København—  
Huli lægger til, finde store Kuloplag. Nord for Frihavnen ligger maa- 
ske en af de store Oceandampere i 10 m-Bassinet. -—

Havnen har ialt et Vandareal paa 14 km2, hvoraf 4 j4  km2 er Hav­
nebassin. Bolværker o g  Kajmure har en Længde af 35 km. —

Den Travlhed, der hersker i det store Havneomraade, mærkes ogsaa 
i Omgivelserne. Industrivirksomheder har rejst sig i umiddelbar T il­
knytning til Skibsfarten, baade i Frihavnen og  Sydhavnen. De store 
Automobilfabrikker det sidstnævnte Sted er Vidne om den Tiltro, de 
praktiske Amerikanere har til Handelsmulighederne fra København.

Det er Havnen, der præger Trafikken ogsaa i mange af Byens 
store Trafikaarer, og  Havnen, der giver Liv til Varebevægelsen paa 
det store Godsbaneterræn. ■—

Navnet København —  Købmandehavn —  er et i særlig Grad be­
tegnende Navn. —  For hvor mange Byer, der er vokset op om og  har 
faaet Navn efter en Aamunding, har ikke Aaen nu mistet sin V æ rdi? 
(Aarhus.)

Men fra Københavns første Dage til nu, —  o g  aldrig mere ud­
præget end nu, —  er Handelen, Havnen o g  Staden knyttet uløseligt 
sammen. •—

Det vil være en let Sag for hvemsomhelst at gøre de Iagttagelser, 
der netop er omtalt. Travlheden og  dens Forbindelse med Skibsfart og  
Forretningsliv er saa aabenbar, at alle vil betragte det, der er omtalt 
paa de foregaaende Sider, som dagligdags Selvfølgeligheder.

Naar dertil føjes, at man maaske kender en Smule nøjere til Skibs­
fart o g  Forretningsliv; véd, at denne Forretningsmand handler med 
Island, kender lidt til 0 .  K.s Rejseruter o. s. v., saa er man saa klog, 
at man kan fastslaa, at København er en vigtig By ved Indsejlingen 
til Østersøen. —

Saa mener man dermed at have Begrundelsen for det travle Liv i 
Byen. Forretningsbyen, Handelsbyen, Købmændenes Havn ved det 
stærkt befærdede Stræde. —  O g  straks kommer man i Tanker om Or­
det Transit. Aarsagen til Københavns Blomstring skulde være T ran­
sithandel til og  fra Østersølandene. —

O g  saa ved man i Virkeligheden ingenting. De spredte Iagttagelser
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o g  den „almindelige V iden" kan maaske være rigtige, men i Virkelig­
heden véd  vi ikke mere om Handelslivet i København o g  i Østersø­
landene end Manden, der et Minut betragter Myreturen, véd om M y­
rernes Hensigter o g  Aarsagen til deres Travlhed.

Vi maa, saa vidt det er muligt, have de spredte Iagttagelser føjet 
ind i en harmonisk Sammenhæng; saa først faar vi Orden i Kaos, o g  
vi kan begyndte at sammenligne o g  begrunde. •—

Vi maa have en Maaleenhed for Travlheden, og  den finder vi i 
V æ gten  af de transporterede Varer. Saa har vi et sikkert Grundlag 
til Sammenligning med saadanne Byer, hvorfra en lignende Statistik 
foreligger. —

Vi ser da Omfanget af Københavns Handel paa Baggrund af Vare­
bevægelsen i andre Stæder.

Vi maa dernæst have en Oversigt over, ikke blot paa hvilken 
Maade København udfører sin Varetransport til nærmere o g  fjernere 
Landomraader; —  hvor meget der føres til o g  fra København i de fo r ­
skellige R etn inger. Vi maa ogsaa „g a a  ud"  i de Landomraader,
der har Handelsforbindelse med København, o g  se fra disse Land- 
omraaders Standpunkt, hvor meget den københavnske Varetransport 
betyder for dem, sammenlignet med, hvad Transport tM og  fra andre 
Handelscentrer betyder.

Maaske kan vi saaledes opnaa at danne os et fuldstændigere og  
nøjagtigere Billede af Københavns nuværende Handelsbetydning, end 
vi før har haft.

O g  vi kan maaske da tillade os at drage nogle sikrere Slutninger 
angaaende den Rolle, Københavns Beliggenhed i Nutiden spiller fol­
dens Handel. ■—

I det følgende er Hovedvægten lagt paa de grafiske Fremstil­
linger, o g  Teksten vil i det væsentlige forme sig som en Forklaring til 
dem. —

O vera lter  Aaret 1925 brugt som Sammenligningsaar. —  Det maa 
nemlig formodes, at et Aar vil give et mere virkelighedstro Billede af 
Forholdene end Gennemsnitstilstanden i en Aarrække efter Krigen, 
naar vel at mærke dette Aar er længst muligt fjernet fra Krigstidens 
og  den første Efterkrigstids abnorme Svingninger. —  For Aaret 1926 
foreligger endnu ikke den fuldstændige Statistik paa det Tidspunkt, 
da dette nedskrives. —

V A R E B E V Æ G E L S E N S  S T Ø R R E LSE . Som Maal for V a ­
rebevægelsen mellem Danmark og  Udlandet vil Opgørelserne i „S ta ­
tistisk Tabelvæ rk" kunne benyttes. Men naar det drejer sig om V are­
bevægelsen i Staden København, vil man kun fra Skibsfartsstatistik­
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ken kunne hente de fornødne Oplysninger. Tidligere foretoges O p g ø ­
relserne her i Netto-Register Tonnage, og  den „bestuvedeN .R .T ."  
kunde da give et, omend ufuldstændigt, Begreb om de transporterede 
Varemængder. Mens man endnu i mange andre Lande holder fast ved 
denne Opgørelsesmetode, da den lægges til Grund for Beregning af 
Havneafgifterne, er man her i Landet fra Aaret 1921 gaaet over til til­
lige at foretage Opgørelse af Varemængderne i Vægttons, en Frem- 
gangsmaade, der giver et langt klarere og  nøjagtigere Begreb om 
Varebevæ gelsen*). —

Det træffer sig saa heldigt, at ogsaa den tyske Søfartsstatistik fra 
1925 er gaaet over til at anvende Vægtton som Maal for Skibsfartens 
Størrelse. Man har derfor, da Opgivelserne her er meget detaillerede, 
et udmærket Materiale til Sammenligning med København.

Foruden de af Skibsfarten transporterede Varemængder til o g  fra 
Indland o g  Udland er paa Fig. 23 for Københavns Vedkom mende til­
føjet de pr. Jærnbane indgaaede o g  afgaaede Godsmængder, beregnet 
efter Statsbanernes Driftsberetning for Aaret 1. April 1925— 31. Marts 
1926. Egentlig burde Tallet for Jærnbanerne gælde for samme T ids­
rum som Tallene for Skibsfarten, men de afrundede Talstørrelser, som 
en grafisk Fremstilling kræver, giver alligevel rigeligt Spillerum for 
smaa Unøjagtigheder. For Hamburgs Vedkommende er paa Figur 14 
ligeledes Jærnbanetransporten fremstillet grafisk, skønt kun Tallet for 
1924 forelaa2).  Endvidere er ved Hamburg angivet de G odsm æ n g­
der, der transporteredes med Flodfartøjer til og  fra Hamburg i Aaret 
1925. —

Ogsaa ved Stettin er Flodskibsfartens Godsm æ ngde i 1925 grafisk 
fremstillet. —

Vedi alle de andre paa Fig. 23 foretagne grafiske Fremstillinger er 
der kun taget Hensyn til Varetransporten pr. Søskib.

Ved Stockholm er dog  Malartrafikken indbefattet i den samlede 
G odsopgørelse  og  har ikke kunnet udskilles derfra. —  En Specifice­
ring af Varetransporten til og  fra Indland og  Udland for de svenske 
Byer findes ikke. Den har det været nødvendigt at anslaa paa Grund­
lag af den samlede Godsm ængde, der er opgivet for hver By i den 
svenske Statistik, samt paa Grundlag af den Specificering af Varerne, 
der ligeledes er foretaget for de betydeligere svenske Havne, uden at 
d og  det endelige Resultat her er blevet opgjort. Den indenrigs Vare­
trafik er i Sverige kun mangelfuldt eftervist, hvorfor Fremstillingerne 
paa Figur 23 ikke kan være helt nøjagtige, selv om de nok i H oved­
trækkene er rigtige. —

*) ¡Se forøvrigt herom : Danmarks Handelsflaade o g  Skibsfart 1921. S. 23.
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Hvad vi lærer af Figuren, er da følgende:
Alle Byer har meget større Import end Export.
A f de behandlede Byer har Hamburg langt den største Vareomsæt­

ning, idet denne By (bortset fra Lastbiltrafik) har en Vareimport paa 
ca. 30 Millioner Tons og  en Vareeksport paa ca. 15 Mill. Tons.

Stettin er Nr. 2 med en Import paa 4 f 2 o g  en Eksport paa over 2 
Mill. Tons (Transport paa Jærnbaner og  Automobiler fraregnet). Som 
Nr. 3 staar København med en Import paa 4,4 Mill. T ons  o g  en Eks­
port paa 2 Mill. Tons. —

Langt nede i Rækken staar de svenske Byer: Stockholm med Im­
port af henved 3, Eksport af ca. ]/2 Mill. Tons, G öteborg  (Import hen­
ved i y 2 , Eksport henved 1) og  Malmö (Import godt /2 Mill. o g  Eks­
port ca. 200,000 T o n s ) .

Hvis der kun tages Hensyn til Varebevægelsen med søgaaende 
Skibe, bliver Kdbenhavn Nr. 2, og  Rækkefølgen bliver derefter: 
Stettin, Bremen, Stockholm, Göteborg, Aalborg, Lübeck, Königsberg, 
Aarhus, Malmö. —  København har en relativt stor Trafik paa Ind­
landet med søgaaende Skibe*). Som det senere skal ses, er der en 
væsentlig Lighed mellem København og  Hamburg derved, at de trans­
porterede Varer er af meget forskellig Art. —  Königsberg og  Stettin er 
ligesom Aalborg  ensidigt prægede, henholdsvis ved Rugeksport og 
Træimport, ved T ræ - og  Malmimport og  ved Kulimport og  Cement­
eksport. —

Helt interessant er de^ at se, at Malmö ikke har fortsat den Udvik­
ling, den efter svensk Angivelse var slaaet ind paa.

I et tysk Tidsskrift stod der i 1912: „M alm ö hat jetzt eine noch 
bessere Lage als Kopenhagen und zeigt auch einen grösseren relati­
ven Aufschwung. Es vermittelt den Verkehr zwischen Schweden, 
Deutschland und Dänem ark"3).

Paa Baggrund af det tidligere anførte, at Malmös Varetrafik pr. 
Søskib er ca. 5 Gange mindre end Københavns i 1925, og  at den 
endogsaa staar tilbage for Varetrafikken i danske Havne som Aalborg 
og  Aarhus, maa navnlig den sidste citerede Sætning siges at give U d­
tryk for et udpræget svensk optimistisk Syn paa Tingene. ■—

R E T N IN G  AF E K S P O R T  OG IM POR T. Skal man bedøm ­
me Hovedretningerne for Eksporten fra en Handelsstad, og  skal man

*) Det frem gaar ved Sammenligning med Hamburg og  Stettin, at denne 
Trafik ifor en stor Del maa besørge det Arbejde, der ved Flodbyerne varetages 
af Lægtere. —
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afgøre, hvorfra den i særlig Grad henter sine Forsyninger af Varer, 
maa man først samle de Eksport- o g  Importlande, der kan være Tale 
om, i faa —  let overskuelige •—  Grupper. Saa kan man for en enkelt 
By danne sig et ganske godt Billede af Ind- o g  Udførsel blot ved at 
operere med de absolutte Vægtmængder. —  Men det kan jo  tænkes, at 
alle Byerne i et bestemt Omraade —  f. Eks. i Østersøomraadet har 
deres Handel rettet mod de samme Punkter, o g  at der ikke er V æsens­
forskel mellem deres Handel, kun Nuanceforskelligheder, betingede 
ved den lidt forskellige Beliggenhed af Byerne.

Skal der da foretages en nogenlunde sikker Bedømmelse af deres 
Handelsveje og  Intensiteten i disses Benyttelse, maa man udregne Eks­
portmængderne i Procent for de forskellige Handelsretninger og  gøre 
det samme ved Importmængderne.

Man kan saa paa en anskuelig Maade sammenligne Eksportretnin­
gerne for en By med ringe o g  en By med stor Eksport, og  man kan 
bedre sammenligne Tendensen i den som Regel ringe Eksport med den 
i de her givne Tilfælde store Import.

Procenttallene er her ved Fig. 24— 25 beregnet af den søværts 
Udenrigshandel, og  denne er fremstillet grafisk, hvorefter den inden­
rigske Import, henholdsvis Eksport, er beregnet i P rocen t a f de uden­
rigske Im port-, henholdsvis E ksportm æ ngder. —  Herved opnaas det, 
at Udenrigshandelen for de enkelte Byer stadig er let at sammenligne, 
og  samtidig faar man Begreb om Indenrigshandelens Størrelse i For­
hold til Udenrigshandelen og  dermed om Byens relative Betydning for 
de nærmere o g  fjernere Markeder. —

Indenrigshandelen er for Danmarks Vedkommende føjet ind i den 
grafiske Fremstilling under Gruppen Østersølande; —  for de tyske 
Byers Vedkommende dels under Østersø-, dels under Nordsølande, 
men er betegnet med en Skravering, der viser, at det her drejer sig om 
en Tilføjelse til den egentlige grafiske Fremstilling.

Paa Fig. 24— 25 er angivet fem Grupper af Lande, nemlig de, der 
grupperer sig om det norlige Atlanterhav; de, der ligger omkring 
Østersøen, o g  de, der i særlig Grad maa kaldes Nordsølande; •—  de to 
sidste Grupper sammenfattes under Betegnelserne: Middelhavslande 
og  „Oversøiske Lande". —

Gruppen: Nordatlanterhavet udgøres af: Norge, Rusland ved Hvi­
dehavet, Færøerne, Island og  Grønland. Ved de tyske Byer er Varer til 
o g  fra Færøerne, Island o g  Grønland regnet med under Danmark. Da 
imidlertid Skibe fra eller til de nævnte Steder er optegnet specielt ved 
de tyske Havnebyer i Angivelsen af den bestuvede Netto-Register T o n ­
nage, kan det konstateres, at Skibsfarten fra tyske Havne til disse
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mere eller mindre tæt til Danmark knyttede Lande er saa ringe, at det 
ikke vil bevirke nogen Forskel i den grafiske Fremstilling, om  de reg­
nes med det ene Sted eller det andet. -—

Under Gruppen: Østersøen henregnes: Danmark, Sverige, Fin­
land, Rusland ved Østersøen, Eesti, Latvija, Lietuva, Danzig, Polen og  
den tyske Østersøkyst. Denne sidste er angivet specielt i den tyske 
Statistik, medens der i den danske Statistik kun er specificeret V æ gt­
mængder til o g  fra Hamburg, saaledes at Østersøhavnene kommer ind 
under Gruppen: Andre tyske Havne. Ved at benytte den i den tyske 
Statistik meget detailleret udførte Redegørelse for Bevægelsen af de 
bestuvede Netto-Register Tonnager mellem tyske o g  danske Havne, 
faar man saa mange Oplysninger, at det kan være berettiget ogsaa at 
drage Slutninger angaaende Forholdet mellem Vægtmængderne, der 
bevæger sig mellem København o g  tyske Østersøhavne o g  København 
o g  tyske Nordsøhavne. Man kan med relativ Sikkerhed sige, at K ø­
benhavns Eksport til den tyske Østersøkyst er 5 % ,  til den tyske N ord­
søkyst 6 %  og , at Københavns Import fra den tyske Østersøkyst er 
8,3 %  og  fra den tyske Nordsøkyst 3,8 % ,  alt af henholdsvis den sam­
lede Eksportmængde fra og  Importmængde til København. ■—

Under Gruppen Nordsøen er foruden den tyske Nordsøkyst hen­
regnet: Nederlandene, Belgien, Storbrittanien og  Irland. —

Under Gruppen: „Sydeuropa , Middelhavet" findes følgende Land- 
omraader: Frankrig, Spanien, Portugal, Ifalieu, Balkanstaterae. Syd­
rusland, Asien ved Sortehav o g  Middelhav, Afrika ved Middelhavet. —  

I Gruppen: Oversøiske Lande dominerer U. S. A. mest, men iøv- 
rigt henregnes under denne Gruppe alt, hvad der ikke tidligere er 
nævnt af Verdensdele udenfor Europa. — •

Sammenligner vi nu Figurerne 24— 25, kan vi i det store og hele 
faa følgende Træk slaaet fast. Til Landene omkring det nordlige At­
lanterhav er København den i Relation til sin samlede Eksportmængde 
største Eksportør, derefter kommer Lübeck, Hamburg og  Königsberg.

Hvad Importen fra disse Lande angaar, staar København rela­
tivt tilbage for Stettin, hvis Importvare væsentlig er svensk Jærmnalm, 
udført over Narvik. Københavns Import har mere varierende Sammen­
sætning.

Til Østersølandene er Lübeck den realtivt største Eksportør, o g ­
saa som Importør viser Lübeck sig at være den ensidigt udviklede 
Østersøhandelssiad. Stettin har ogsaa en kraftig Østersøhandel, baade 
Eksport og  Import; men her har andre Handelsretninger, navnlig N ord ­
søhandelen, ogsaa stor Betydning. For Lübeck betyder Transporten til
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Nordsøhavnene intet. —  København har en relativt stor Eksport til, 
relativt mindre Import fra Østersølandene. Hamburg er væsentligt eks­
porterende, mens Modtagelsen af Varer fra Østersøen betyder for ­
holdsvis mindre i denne Bys vældige Handel. —  Königsbergs Eksport 
til Østersølandene er ret ringe i Betragtning af Beliggenheden, og  det 
er mest tyske Østersøhavne, der staar som Modtagere. Set paa B ag ­
grund heraf virker Königsbergs Eksport til Nordsøhavnene, særlig de 
tyske, dobbelt kraftigt. —

Forklaringen er rimeligvis den, at Königsberg ikke i nævneværdig 
Grad er Transithavn, men kun har lokal Betydning for sit lille En­
klave: Østpreussen. De Varer, dette har at byde paa, giver ikke „V e r ­
kehrsspannung"4) i Forhold til de omgivende Østersølande, da 
disse tildels frembringer de samme Varer som Østpreussen. Denne 
Spænding opstaar først mellem Østpreussen o g  Nordsølandene. ■—  

Bremen tager kun i relativt ringe Grad Del i Østersøhandelen.

Fra Nordsøomraadet har København en relativt meget stor Im­
port, der foiiholdsvis kun overtræffes af Königsbergs. Men medens K ø­
benhavns Import, væsentlig Kul, særlig kommer fra England, kom­
mer Königsbergs Import for en stor Del fra Nederlandene. -—

Med Sydeuropa og  Middelhavslandene er alle de undersøgte Byer 
mere engageret end København.

Eksporten til oversøiske Lande har relativt størst Betydning fra 
Bremen, de store „L inere"s  Udgangspunkt, derefter staar Hamburg. 
Königsberg har en efter sin Handels Størrelse betydelig oversøisk 
Eksport, væsentlig Træ og  Rug. —  Københavns Eksport er ikke sær­
lig stor. Ubetydelig er den Rolle, den oversøiske Eksport spiller for 
Lübeck og  navnlig for Stettin. ■—

Importen fra oversøiske Lande betyder mest for Bremen o g  Ham­
burg, begge  Steder over Halvdelen af den samlede Import. Derefter 
staar København, af hvis samlede Import henved en Femtedel kom ­
mer fra oversøiske Lande.

Men endnu en meget væsentlig T ing  fremtræder ved Iagttagelsen 
af de to Figurer. København er den af de 6 Byer, hvis Skibsfart har 
størst Betydning for det nærmest liggende Distrikt, det danske Stats- 
omraade. Ingen af de tyske Østersøbyer har relativt nær saa megen 
„E ksport"  til den tyske Østersøkyst, som København har til Dan­
mark.

For en Del skyldes dette Træk Mangelen paa Flodtrafik i D an­
mark, men det skyldes ogsaa for en væsentlig Del Københavns dom i­
nerende Stilling i den danske Skibsfart, o g  det til Trods for den store
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Havnerigdom ved de danske Kyster; eller det er maaske netop paa 
Grund af dette Forhold.

K Ø B E N H A V N S  H A N D E iLS B E T Y D N IN G  FOR F O R SK E LL IG E  
Ø S T E R S Ø L A N D E . Paa Fig. 26— 32 er —  dels efter Tallene
i Danmarks Handelsflaade o g  Skibsfart for 1925, dels efter Tallene 
i „Seeschiffahrt 1925", angivet de Varemængder, som Byerne Køben­
havn, Hamburg, Stettin, Lübeck, Bremen og  Königsberg modtager fra 
og  afsender til forskellige Østersølande. —

Tallene betyder Vægttons, hvilket jo  er den Maaleenhed, der er 
valgt for det foreliggende Arbejde. Grunden til, at den er valgt til 
Enhed, er som tidligere nævnt, at den mere giver Udtryk for de fak­
tiske Forhold end Bruttotons eller Nettotons. Da den sidste er en 
Maaleenhed, der anvendes meget forskelligt efter Skibets Art, passer 
den selvsagt ikke for et sammenlignende Arbejde som det forelig­
gende.

Men heller ikke Vægttons giver i alle Tilfælde et eksakt Udtryk 
for Handelsbetydningen. Varer, der vejer meget, men koster lidt, kan 
bringe „H andelsomsætningen" i en Havn betydeligt i Vejret. Hvad 
skal man, sige til, at en Havn som Fakse Ladeplads som „U dførse ls ­
havn" rangerer over Havne som; Odense o g  Aarhus, blot fordi der er 
et Kalkbrud i Nærheden? Giver Udskibning af Kul og  Malm en Havn 
den samme Handelsposition som Udskibning af højt forædlede Ma- 
skindele eller Landbrugsprodukter? —

Man kan nu vende Sagen paa Spidsen o g  sige, at Transport af 
saa lidet voluminøse Varer som Guld og  Ædelsten ikke kan skabe en 
travl Havneby, saaledes som en M alm- eller Kulgrube i Oplandet kan 
det. (D er tænkes ikke her paa Minebyen, men paa dens eventuelle 
H avn eby ) .

Sandheden ligger vel her som altid i Midten; med andre Ord: V ær­
dien har ogsaa nogen  Betydning, ved Siden af Mængden.

Naar man betragter Fig. 26, Sveriges Udførsel til o g  Indførsel fra 
de forskellige Byer, ja, da ser man straks, at Handelen med Køben­
havn er stor, selv om Handelen med Hamburg er større, og  kigger man 
Varelisterne igennem, ser man baade for Danmark (Københavns V a ­
retrafik er ikke specialiseret i Tabelværket) og  for Hamburg den sam­
me rige Skala af en Mængde forskelligartede Varer. Hamburg udfører 
Kemikalier, Kali, mange Slags Korn, Kolonialvarer o. s. v., Danmark 
udfører til Sverige næsten de samme Varer (d o g  ikke Kali og  Kemi­
kalier, der er tyske Specialvarer) o g  mange af de Varer, der er op­
ført under indenlandske Varer, er i Realiteten Transitvarer (S oy a -
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olie o g  -skraa, Kaffe, Bomuldsfrøkager,, A utom obiler). En M ængde 
Transitvarer er opførte som saadanne. B egge  Byer, baade Køben­
havn og  Hamburg, betyder altsaa umaadelig meget for Sveriges Han­
del. Det er vel Københavns umiddelbare Nærhed ved Markedet, der 
gør, at Byen paa en saa værdig Maade kan tage Kampen op her med 
sin mægtige Konkurrent. Mange af de „svenske"  Varer, der føres til 
København, er til Gengæld Transitvarer (Soyakager, Hørfrø, Benzin), 
saa Handelen mellem Danmark (in casu København) o g  Sverige har 
meget Karakter af gensidig Udveksling. Dette Punkt, der er af særlig 
Interesse, skal vi senere komme tilbage til.

Der er ikke Tvivl om, at Stettins mægtige Indførsel af Varer fra 
Sverige, hvilke Varer for ca. 8/9 Vedkommende er det i Forhold til 
Vægten ikke særligt værdifulde Malm, ikke kan have den Handels­
betydning, som Samhandelen mellem Sverige o g  København o g  Sve­
rige— «Hamburg. —

Det er vel den lette A dgan g  til Flodtransport af de schlesiske Kul 
o g  Ruhrkullene, den gode Havn, den lette Forbindelse over Havet til 
Oxelösund og  Luleå, der har skabt Højovnsanlæggene i Stettin ( o g  i 
Lübeck), o g  Transporten af Massevarer drager altid anden Handel 
med sig.

Vi har altsaa her for os en geografisk velbegrundet Transport o g  
Handel, men at Københavns o g  da navnlig Hamburgs Handelsbetyd­
ning for Sverige er større end Stettins, det ser man tydeligt af E ks­
portm æ ngderne  fra de tre Byer. Her kommer Lübeck København nær­
mere, men Eksporten bestaar mest af Salt, Kali o g  Raajærn.

I Finlands Handel har København, hvad Varetransporten angaar, 
ingen fremtrædende Plads (Fig. 2 7 ) .  Vi aftager mest isavskaaret Træ, 
tildels ogsaa mere forædlede Træprodukter, o g  ligner derved Ham­
burg, men staar i Modsætning til Stettin, hvis hele Import næsten er 
uforarbejdet Træ, Raastof til den tyske Industri. —  Vi eksporterer til 
Finland mest Soyaskraa, Kokosolie o g  Automobildele o g  af Transit­
varer Smøreolier og  Klædevarer, men Københavns Eksport paa Fin­
land er kun 1/7 af Hamburgs. Her har Hamburg Førerskabet. —

Fra Königsberg faar Finland Rug o g  giver til Gengæld uforarbej­
det Træ, —  en i højeste Grad ensidig o g  uvarieret Handel. V or Han­
del minder, hvad Varespektret angaar, mere om Hamburgs end om 
Königsbergs og  Stettins. —

Rusland betød i 1925 kun lidt for Københavns Eksport, men saa 
meget des mere for Hamburgs. Købmændene dér er aabenbart ved at­
ter at trænge ind paa det russiske Marked. —
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Fig. 30 . Varetransporten mellem Latvija (Letland) og forskellige Havne 
i Aaret 1925. angivet i 1000  t.

(Signaturforklaring, se Fig. 26).
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Fig. 31 . Varetransporten mellem Lietuva (Litauen) og forskellige Havne 
i Aaret 1925, angivet i 1000  t.

(Signaturforklaring, se Fig. 26).
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Fig. 32 . Varetransporten mellem Danzig og forskellige Havne 
i Aaret 1925, angivet i 1000  t.

(Signaturforklaring, se Fig. 26).
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Danmarks Import fra Rusland bestod væsentlig af Solsikkekager. 
Stettin var meget større Importør end København (T r æ ) .

Københavns Handel med Estland  (F ig . 29) er ogsaa  meget ube­
tydelig sammenlignet med Hamburgs. Over Hamburg importerede Re­
publikken Eesti næsten alle sine Varer. Vi transiterede noget Sild, 
Hvede, Tobak, Bomuld o g  Smøreolier. Lubecks relativt store Eksport 
bestod mest af Kali o g  Salt. —

Som Eksportør til Lat vi ja  (Letland) (F ig . 30) er Københavns P o ­
sition noget bedre, o g  Eksporten staar i M ængde o g  M angfoldighed 
over Lubecks (a f  Kali o g  Salt). Vi eksporterede særlig Byg, Soyaskraa 
o g  -Olie samt Automobiler. A f  Transitvarer afsendtes Bananer, Hvede­
mel, Tobak, Smøreolier.

V or ubetydelige Eksport til Lktuva (F ig . 31 )  bestod navnlig af 
Superfosfat. —  Ogsaa paa dette Marked er Hamburg vor overm æ g­
tige Konkurrent. —

V or Handel med D anzig  (F ig . 3 2 ) ,  den af „Randstaterne" ( fo r  
som saadan maa D anzig  vel nærmest regnes, selv om den kun danner 
Polens, ikke Ruslands, R and), der ligger os nærmest, er ret betyde­
lig. København staar som Eksportør foran de andre Østersøbyer; men 
Hamburg har til Gengæld en Eksport, der er 6— 7 Gange større end 
Københavns o g  meget forskelligartet. Vi udfører væsentlig af „ inden­
landske" Varer: Hvede, Hvedemel og  Soyaolier, af Transitvarer raa 
Kaffe o g  Bomuld. —

En Del af vor store Import fra Danzig bestaar af Rug o g  Super­
fosfat, men langt den største Del, den Del, der bevirker, at vi staar 
med en ca. 4 Gange større Import end Hamburg, er Kul. •—

Hamburg har udmærket A dgan g til Kul baade fra England og  
Ruhr. Der er ikke dér nogen „Verkehrsspannung", som de danzigske 
(o :  polske) Kul kan udløse. Det er der i nogen Grad i København. 
Maaske bevirker denne Omstændighed, at vi i den lille Fristat med 
dens mægtige Bagland ogsaa efterhaanden kan faa gunstigere Im­
portbetingelser end vor unægtelig noget overmægtige Konkurrent: 
Hamburg. —

For Fuldstændighedens Skyld er tilføjet en grafisk Fremstilling af 
Varespekteret i Københavns udenrigs Import og  Eksport i Aaret 1925. 
—  (Fig. 3 3 ) —  udført i samme Maalestokforhold som de foregaaende 
7 Figurer. I Tabelværket er Varemængden ikke specificeret for K ø ­
benhavns Vedkommende og  i „Statistisk Aarbog for København", hvor­
fra Materialet til denne Figur er taget, er Varemængderne for K øben­
havn angivet, men ikke specificeret for Lande. —  En Del Varer, der
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Udlossede Varer

Sign atur forklaring:

1 [>-ww| Foderstoffer
2 1 AAaaaaaI /-> 71a/ia/\aaa1 Cj ødning
3 1| Korn
4  Kul, Koks, Briketter
5 II 1111111 Andre Mineraler
6 I* x i xl Teglværksprodukter
7 Træ
8 tsSSSS î Styrtegods
9 ty'/Z/Å Stykgods
10 |°Q0oco°oi Levende Dyr

6 0 5 3 1 0  t .

Indladede Varer

Fig. 35. Varetransport mellem København og Udlandet pr. Søskib (excl. Færgen
til Malmø) 1925.



102 4. A fsnit

er nøjere betegnet i den tyske Skibsfartstatistik, kommer her ved K ø­
benhavns Statistik, som man vil se, ind under Betegnelsen som „S tyr­
tegods"  o g  „S tyk god s" .  Den vældige Kulimport hidrører i det væsent­
lige fra Storbrittanien.

T R A N S IT . Det har allerede været bemærket, at Københavns
Udførsel af Varer til Sverige og  forøvrigt til flere af Østersølandene 
delvis hestaar af saakaldte Transitvarer, o :  reeksporterede fremmede 
Varer.

Da Størrelsen af et Lands eller en Bys Transithandel ofte bruges 
som Maal for Handelsbetydningen, kunde det have nogen Interesse 
nøjere at betragte Transiteringen over København.

Først bør det dog  gøres klart, hvormeget man kan vente at faa 
at vide af Statistikkens Tal for Transit, —  og  i hvor høj Grad de 
kan tjene til Vurdering af Handelsbetydningen.

En Bys Vigtighed vil selvfølgelig kunne angives og  sammenlignes 
med andre Byers, hvis man kender Mængden o g  Værdien af de Varer, 
der udefra tilføres dens Havn, for atter derfra at spredes i mange 
Retninger. —  Men under Transit opføres kun de udenlandske Varer, 
der atter spredes til Udlandet, —  ikke de, der spredes indenfor det 
Toldom raade, som iByen hører til. —  O g  hvis en Vare kommer til 
Byen i uforarbejdet Tilstand og  der bliver forarbejdet ■—  maaske 
endog ved Hjælp af Kul eller anden Drivkraft, der hentes langvejs 
fra, —  for efter denne Forædlingsproces at spredes til andre Om raa- 
der ved Hjælp af de Samfærdselsmidler, der staar til Byens Raadighed, 
saa kommer denne Varetransport ikke ind urider Begrebet Transit. 
—  Transit omfatter kun de Varer, der ikke undergaar nogen For­
andring i den Tid, de rummes indenfor det paagældende Lands eller 
Byomraades Grænser. —  Uforarbejdede Raastoffer og  Halvfabrikata 
opføres under almindelig Indførsel og  de deraf forarbejdede færdige 
Industrivarer under almindelig Udførsel.

Ønsker man at vurdere et Landomraades Betydning eller en Stads 
Værdi som Fordelingscentral for tilførte Varer, er altsaa Transittal­
lene for lave. Men da Transittallene for de forskellige Lande lider 
af de samme Mangler, kan de maaske nok benyttes til Sammenligning, 
og  de kan i hvert Fald oplyse om, i hvilke Retninger de Varer spredes, 
der ikke er blevet bearbejdet i Fordelingslandet.

De Figurer, der i den foregaaende Del af dette Arbejde, har skullet 
støtte en Vurdering af Københavns Handelsbetydning i vore Dage, har 
alle været udarbejdet saaledes, at de viste Varebevægelsen, udtrykt i 
V æ gtton s; de har intet fortalt om Varernes Værdi. —  Det vilde ogsaa
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I F  T I U T
Danmark Sverige

Fig. 34. Værdien af Indførsel (I). Udførsel (U ) og Transit (T ) for Danmark
og Sverige i Aaret 1925.

Danm ark Sverige

In d førse l........... 2081,6 Mill. Kr. 1881,1 M ill. Kr.*)

U d fø r s e l ........... 1788,8 »  » 1775,6 »  »  *)

T ran sit............... 170,4 »  » 5,8 »  »  *)

*) Omregnet til danske Kr. efter Aarets Gennemsnitskurs 130,1.
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føre alt for vidt, om der paa alle Punkter skulde foretages en Sup­
plering af disse Mængdeangivelser med tilsvarende Værdiangivelser. 
—  Værdiangivelserne for forskellige Lande kan desuden vanskeligt 
sammenstilles*). I de almindeligt forekomm ende statistiske Handelsta­
beller, er Værdien af Varerne i Ind og  Udførsel angivet for hele Land- 
omraader o g  ikke specificeret for de enkelte Byer; —  og  det var netop 
Byernes Handelsintensitet, vi skulde undersøge. —  For den danske 
Transits Vedkommende er ogsaa kun Tallene for hele Landet angivet, 
der er ingen Specifikation for de enkelte Byer. Man kan d og  gaa ud 
fra som givet, at langt den største Del af Danmarks Transithandel 
foregaar over København. •—

Endvidere er kun Værdien i danske Kroner angivet, ikke V æ gt­
mængden, saa her maa Figurerne udarbejdes paa Grundlag af V æ r­
dien. —

Opstilles den samlede Ind- o g  U dførsels- o g  Transits Pengeværdi 
for henholdsvis Danmark o g  Sverige i Aaret 1925 ( for  Sveriges V ed ­
kommende omregnet til den danske Krones Gennemsnitskurs i Aaret 
1925 (F ig . 3 4 ) ,  ses det umiddelbart deraf, at Danmark er et mere ud­
præget Handelsland end Sverige. Men det ses ogsaa, at Transithan­
delen over Danmark, o g  det vil i Realiteten sige: Transithandelen over 
København, er ca. 30 Gange større end den samlede svenske Transit. 
I Danmark har Transiteringen en Værdi, der svarer til en Tiendedel 
af den samlede Udførsel, i Sverige til en Trebundrededel af Udførse­
len. —  Sveriges ringe Transit kunde maaske forklares derved, at man 
der i Landet kun genudførte Varerne, efter at de var bearbejdet, 
et Vidnesbyrd om et højt industrielt Stade. —  Det kan dog  med nogen 
Bestemthed siges, at kunde Tallet for Sveriges Transit bringes noget 
i Vejret, om den saaledes „sk julte" Transit førtes over hertil fra Tallet 
for almindelig Udførsel, saa vilde Transithandelen over Danmark, —  
hvis den samme Fremgangsmaade her blev anvendt, —  give en for ­
holdsvis lige saa stor om ikke større Fremgang i Værdi.

Hvorledes man end vender o g  drejer det: Sveriges Transithandel 
er meget ringere end Danmarks. Sverige har tre store, udmærkede 
Havne: Stockholm, G öteborg  o g  Malmö, foruden mange mindre; —  
men Danmark har København.

Det ses af Fordelingen af Danmarks Transithandel (F ig . 3 5 ) ,  at 
Østersølandene, og  blandt dem igen Sverige, aftager langt den stør­
ste Del af Transitvarerne fra København. Derefter kommer Landene

*) Om Vanskelighederne ved Sam menligning mellem forskellige Landes Væ r­
diangivelser for Ind- o g  U dførsel se Sapper S. 200— 201.
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Fig. 35. Fordelingen af Danmarks Transithandel i Aaret 192 5  efter Værdi.
0 =  Østersølandene. N. A. =  Landene ved det nordlige Atlanterhav. A. L. = Andre Lande.

De nedenfor vedføjede Tal angiver Mill. Kr.
1 Sverige 67,7. —  2 Tyskland 26,8. —  3 Finland 22,8. —  4 Eesti, Latvija og  Lietuva 4,0. —  5 Polen 2,3 
-— 6 Danzig 1,6. —  7 Rusland 1,1. — 8 N orge 15,9. — 9 Island 8,0. — 10 Færøerne 2,6. — 11 Grønland 1,5 
12 Britiske Øer 7,0. — 13 Spanien 2,0. —- 14 Nederlandene 1,6. — 15 U .S . A . 1,1. —  16 Andre Lande 4,4

ved det nordlige Atlanterhav, mens Transithandelen paa andre Lande 
er ret ubetydelig. —  Dette afspejles egentlig ret klart paa Fig. 24, 
hvor Fordelingen af Vægtmængden af de fra København eksporterede 
Varer paa de forskellige Grupper af Lande —  er anskueliggjort. ■—  
Af en Sammenligning fremgaar ogsaa, at i Eksporten til Nordsølandene 
maa Varer af indenlandsk Oprindelse være forholdsvis mere domi­
nerende end i de andre Eksportretninger. Ellers vilde disse Lande 
være traadt kraftigere frem paa Fig. 35 o g  mere tilbage paa Fig. 24.
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5. Afsnit:

Kielerkanalen og Øresund.

O M L Æ G N IN G  A F  S K IB S F A R T E N ? Ved Fuldførelsen af 
Kielerkanalen 1895 oprandt en ny Epoke i Østersøhandelens Historie. 
—  Oprindeligt anlagt med 9 m ’s Dybde, blev den i 1907 uddybet til 
11 m’s Minimaldybde o g  har siden da været rede til at aabne Vejen 
ind til Østersøen for selv meget store Skibe.*) —  De vægtigste Grunde 
til dens Bygning og  Udvidelse var vel nok de strategiske; men sam­
tidig skulde den tjene Handelen. Den tyske Nordsøkyst o g  Østersøkyst 
blev bragt i Forbindelse med hinanden ved en Kanal gennem tysk 
Omraade, og  havde Nordsøstaden Hamburg tidligere kunnet true K ø­
benhavns Handel paa Danmark o g  Østersølandene, skulde Konkurren­
cen nu blive saa meget mere effektiv. Den gamle Rute over Land fra 
Hamburg til Lübeck, Hansaforbundets tidligste Bindeled mellem det 
østlige o g  vestlige ¡Handelsomraade, var forlængst uden Betydning 
for Samfærdselen. Fra den Tid, da Omlandsfarten havde knyttet For­
bindelsen mellem de to Have, havde Øresund været Hovedvejen for den 
baltiske Skibsfart. Gennem seks Hundrede Aar havde Samfærdselen 
dér givet Liv til Handelen og  Næring til Byerne og  da navnlig til 
Byen ved Sundets bedste Naturhavn —  København. Man kan ikke 
undre sig over, at man i Danmark med Uro og  Æ ngstelse tænkte 
paa, hvilken Omvæltning i Trafikken den nye Kanal kunde bevirke.

Tæt ved Stedet for den gamle Landforbindelse kunde nu de stør­
ste Skibe sejle fra Hav til Hav, udenom det danske Søterritorium!

Det er tidligere blevet nævnt, at det, der i første Række har Be­
tydning for Nutidens Skibsfart med dens Massetransport af Varer og

*) ¡Karl Sapper: Allgemeine W irtschafts- und Verkehrsgeogr., Berlin 1925, 
S. 251.
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dens dyrt forrentede Fartøjer, er Transportomkostningerne, og  at de 
igen i det væsentlige er afhængige af den Tid, der medgaar til Trans­
porten. —  Nu maa Sejladsen gennem en Kanal altid foregaa lang­
sommere end Sejladsen gennem aabent Farvand, en saadan Forsin­
kelse betyder Tab  af Penge, dertil kommer Kanalafgiften; disse For­
hold maa tages i Betragtning, naar Fordelen ved en Kanalvej skal 
bedømmes. Det er ikke nok, at Vejen mellem to Have er kortere 
gennem Kielerkanalen end gennem Øresund, den maa være m eget 
kortere, for at Forsinkelsen o g  Kanalafgiften skal kunne opvejes. ■—  
Det er derfor ikke saa indlysende alligevel, som det kunde synes, at 
Kielerkanalen er den fordelagtigste Vej til Østersøen. —  Lad os da se 
paa Skibsfarten ad de forskellige Veje til Østersøen, som den former 
sig i Aaret 1925, 30 Aar efter Kielerkanalens Aabning.

1 9 2 5

Ankommet til 
og afgaaet fra

I a l t

Mill. N . R. T.

Fra og til 
Østersølandene 

Mill. N . R. T.

Gennem 
Kielerkanalen 

Mill. N. R. T.

Gennem 
Skagerrak 

Mill. N . R. T.

Sverige 29,8 13,2 3,3 13,1

Finland 7,7 3,8 1,9 2,0

Danmark
(-=- Esbjerg.)

11,9 4,4 2,4 5,4

20,5

Paa det vedføjede Skema er med stærkt afrundede Tal an­
givet Sveriges, Danmarks o g  Finlands samlede Skibsfart til o g  fra 
Udlandet i Netto Register Tonnage, baade de Skibe, der betegnes som 
værende med og  de der betegnes som værende uden Ladning, alt efter 
de paagældende Landes officielle Skibsfartsstatistik.

Efter samme Kilde og  paa samme Maade er angivet de tre Landes 
samlede Skibsfart paa andre Østersølande. Dernæst er angivet*) den 
samlede Trafik til o g  fra de samme tre Lande gennem Kielerkanalen. 
O g  i den fjerde Kolonne er optegnet den resterende Del af Landenes 
udenrigs Skibsfart, der altsaa ikke sejler til Østersølandene og  ikke 
gennem Kielerkanalen, men maa søge til Lande udenfor det baltiske 
Omraa.de ad anden Vej, nemlig gennem Skagerrak. —  Det giver en

*) Efter Vierteljahrsheft zur Statistik des Deutschen Reichs. 35. Jahrg. II 
Heft, S. 39.

http://omraa.de/
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samlet Skibsfart fra o g  til de tre Lande gennem Skagerrak paa 20,5 
Millioner N.R.T . —  Kielerkanalens samfede Skibsfart i begge  Retnin­
ger samme Aar (1 9 2 5 )  var 14,5 Millioner N.R.T . —  Til de 20,5 Mill. 
N.R.T. gennem Skagerrak maa antages yderligere at komme ca. 1 
Million N .R.T., der repræsenterer Skibsfarten gennem dette Farvand 
fra o g  til den tyske Østersøkyst, Danzig, Lietuva, Latvija og  Eesti.

Disse 21,5 Millioner siger imidlertid intet om Skibsfarten gennem 
Øresund. —  G oteborgs samlede Trafik i 1925 var 8,5 Mill. N.R.T. 
( fo r  København var det tilsvarende Tal, idet Færgefarten til Malmo 
medregnes, 10 ,8 ) ;  denne Størrelse maa vel for største Delen trækkes 
fra, naar vi skal beregne Skibsfartstonnagen, der gaar gennem Sun­
det, men til Gengæld maa vi lægge til en betydelig Del af den T ra ­
fik, som i Skemaet er regnet for Østersøtrafik, idet en stor Part af 
Trafikken mellem Danmark o g  Sverige jo  netop gaar gennem Sun­
det. Endvidere maa lægges til en stor Del af Sveriges og  en meget stor 
Del af Danmarks indre Trafik. Det er meget vanskeligt at angive 
noget sikkert om den samlede Tonnagem æ ngde, der Aar 1925 er 
passeret Øresund, men saa meget er vist, at Tallet næppe er mindre 
end Tallet for den samlede Skibsfart gennem Kielerkanalen, maaske 
overstiger den endog Tallet for Skagerak. —  Det kan nok med nogen 
Sikkerhed fastslaas, at Konkurrencen fra Kielerkanalen paa ingen 
Maade har lammet Trafikken i Øresund.

SEJLADSEN FRA A T L A N T E R H A V E T  O G  N O R D S Ø E N  TIL  
Ø S T E R S Ø E N . V'i vil nu se, 'hvorledes en moderne, prak­
tisk Reder beregner Fordele o g  .Ulemper ved Sejladsen til Øster­
søen ad de to mulige Veje, Kielerkanalen o g  Sundet. —  Vi 
vælger til Udgangspunkt det Sted i Nordsøen, hvor Ruterne maa 
skilles, nemlig Vlissingen, o g  til Maal det Punkt i Østersøen, 
hvor de omtrent maa mødes, nemlig Karlskrona. — • Skibets Fart 
anslaas til 8 Knob, o : 200 Sømil i Døgnet. Afstanden Vlissin­
gen— Skagen— København— Karlskrona er 784 Sømil =  3 Døgn, 
22 Timer. —  Afstandene Vlissingen— Brunsbiittel o g  Holtenau 
— Karlskrona er 526 Sømil =  2 D øgn  14 Timer, hvortil kommer Ka­
nalfartens Varighed, der regnes at være 10 Timer; ialt 3 Døgn. •—  Ka­
nalafgiften for Skibet imed Last regnes at være 400 Kr. Ved at gaa 
gennem Kanalen sparer man imidlertid nogle Udgifter til Skibet, 
fordi man naar 22 Timer tidligere frem. —  Da Udgiften til Skibet kan 
ansættes til 25 Kr. pr. Time, sparer man saaledes 150 Kr. ved at be ­
nytte Kielerkanalen fremfor Sundet. ■—  En Ventetid for Indtagelse af 
Stores ved Kanalen bringer d og  Fortjenesten ned med 80 Kr. til 70
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Kr. —  Gaar man nord om Skagen, skal man alligevel ind til Køben­
havn for Stores, o g  Udgifterne er her ca. 20  Kr. —  Det giver et Minus 
for Øresundsruten paa 90 Kr. —  Mere væsentligt er det, at man ved 
Omsejlingen af Skagen maa have flere Bunkerkul med, ca. 10 t, det 
giver et Fragttab paa gennemsnitlig 80 Kr. Lægges dette til de sidst 
nævnte 90 Kr., ses det, at man ved at gaa gennem Kielerkanalen spa­
rer ialt 170 Kr. —  Særlig om Vinteren vil Fragttabet ved at gaa 
Nord om Skagen rimeligvis blive større, da man er nødt til at tage 
forholdsvis flere Bunkerkul ind for at kunne im ødegaa haardt Vejr. 
Hertil kommer, at lange Rejser altid rummer større Risiko end korte. 
Paa Rejsen fra Østersøen til Belgien eller London benyttes Kielerka­
nalen hyppigere end i den modsatte Retning. Her kan nemlig den 
fremherskende Vestenvind paaskynde Rejsen gennem Skagerrak; —  
men ogsaa i Retning mod Østersøen vil de mindre Skibe med svagere 
Maskiner have Fordel af at benytte Kanalvejen.

Nu maa det imidlertid, for at man kan faa det rette Indtryk af 
Kielerkanalens Brugbarhed i Sammenligning med Skagerrakvejen. —  
udtrykkelig pointeres, at den nys anførte Beregning gælder for mindre 
Dampere med ret ringe Hastighed. For større o g  hurtigere Dampere 
er Fordelen, som vi skal se, mere tvivlsom ved at benytte Kielerkana­
len. —  O g  endelig er Vlissingen noget nær det gunstigste Punkt, der 
kunde vælges, naar man vil gøre opmærksom paa Kielerkanalens 
Fortrin. Tidsforskelle^ fra Skagerrak var her 21— 22 Timer. —  Men 
ved den engelske Kanals Munding i Atlanterhavet ved Ouessant og  Bi­
shoprock er Tidsforskellen henholdsvis 18 og  19 Timer, hvilket straks 
bringer Skagerraks Aktier til at stige med 50— 100 Kr. —  Fra Hum- 
bermundingen er Vejen til Østersøen gennem Skagerrak længere end 
gennem Kielerkanalen, men allerede fra dette Punkt siges Skagerrak­
vejen at være den foretrukne af økonomiske Grunde. —  O g  er Skibet 
hurtigtgaaende, maaske en af de 'meget hurtigtgaaende Fragtdampere, 
der nu bygges  paa 14— 16 Knob, er Fordellen udpræget paa Skager­
raks Side. —  Sejladsen gennem Kielerkanalen gaar nemlig ikke væ ­
sentlig hurtigere, hvad enten Skibet er stort eller lille eller forsynet med 
svage eller kraftige Maskiner, men gennem Skagerrak kan Skibet hele 
Tiden gaa med fuld Kraft. —  Tidsforskellen mellem N ord-Øster- 
søkanalen og  Skagerrak kan for saadanne Skibe fra Bishoprock gaa 
helt ned til 5— 6 Timer, o g  for at det skal kunne betale sig at udrede 
den store Kanalafgift, skal Tidsforskellen helst være over 16 Timer. 
—  Saa snart man kommer nord for en Linie, der gaar tværs over 
Nordsøen fra T yborøn  til Firth o f  Forth, over Irish Sea fra Liverpool 
til Dublin og  over Atlanterhavet fra Galway Bugten til Porto Rico og
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N ord

Amerika

Fig. 36. Tidsforskellen mellem Vejen gennem Skagerrak og Vejen gennem Kieler* 
kanalen til et Punkt i Østersoomraadet (Karlskrona).

Signaturforklaring :
Beregnet for 8 Knobs Damper betyder: 

Forskel paa over 1 D øgn i Skagerraks Favør.
— »  ca. 18 Timer — —
— »  9 - 1 8  »  — —

ca. 9 
0 - 9  
0 - 9  
9 - 1 9

i Kielerkanalens

Forskel paa ca. 19 Timer i Kielerkanalens Favør.
—  »  over 1 D øgn — —

Beregnet for 16 Knobs Damper betyder:
Forskel paa ca. 9 Timer i Skagerraks Favør.

— »  0—9 — -
— »  0 —4 å 5 — i Kielerkanalens —
— »  ca. 4 å 5 — — —

Som Eksempler paa Beregningen anføres:
N ew  Y o r k —Pentland —Skagerrak —Karlskrona ialt 3672 Sømil =  for 8 Knobs Dam per: 18 D øgn 

9 Timer, for 16 Kn. Dam per: 9 D øgn 41/» Time.
New Y ork— Pentland— Brunsbüttel og  Holtenau— Karlskrona, ialt 3667 Sømil =  for 8 Kn. Damper: 

18 D øgn 8 Timer, hertil kommer Kielerkanalen, i hvilken Sejladsen regnes at tage 10 Timer altsaa 18 
D øgn 18 Timer. — For 16 Knobs Damper bliver Størrelserne 9 D øgn og 4 Timer +  10 Timer =  9 D øgn 
14 Timer. A d den engelske Kanal er Vejen længere, for 8 Knobs Damper 7 Timer for 16 Knobs 31/» 
Time længere.

C o lo n — Karlskrona (PentlandsSkagerrak) 5259 Sømil (8 K nob: 26 D øgn 7 T im er; 16 K n ob : 
17 D øgn 31/» Tim e). C olon -  Karlskrona (Bishop rocksKielerkanalen) 5241 Sømil (8 K nob: 26 D øgn 5 Timer 
+  10 Tim er; 16 K nob: 13 D øgn 2Vs +  10 Tim e).

L a  G u aira -  Skagerrak— Karlskrona: 4797 Sømil 18 Knob 24 D øgn ; 16 Knob 12 D øgn). La 
Guiara—Kielerkanalen —Karlskrona 4677 Sømil, 8 Knob 23 D øgn 9 Timer +  10; 16 Knob 11 D øgn 
16‘ /2 Time +  10.

Pt. o f Spain — Skagen— Karlskrona 4653 Sømil (8 Kn. 23 D øgn, 7 Tim er; 16 Kn. 11 D øgn 
15V2 Tim e). Pt. o f  Spain— Kielerkanalen— Karlskrona 4493 Sømil (8 Kn. 22 D øgn 11 Timer +  10 Timer; 
16 Kn. 11 Døgn 51/« Time +  10 Timer).

Param aribo (Pentland, Ushant) Skagen—Karlskrona 4732 Sømil (8 Kn. 23 D øgn 16 Tim er; 
16 Kn. 11 D øgn 20 Timer). Paramaribo— Kielerkanalen — Karlskrona 4494 Sømil (8 Kn. 22 D øgn 11 Timer 
+  10 Tim er; 16 Kn. 11 D øgn 5Va Time +  10 Tim er).

Fra N ew  Y o rk  er Vejen for en 8 Knobs Damper 9 Timer hurtigere gennem Skagerrak end 
gennem Kielerkanalen, for en 16 Knobs 9Vs Time.

Fra Colon er Skagerrak for 8 Knobs Damper 8 Timer hurtigere, for 16 Knobs Damper 9 Timer 
hurtigere. .

Fra L a  G u aira er Kielerkanalen for 8 Knobs Damper ca. 5 Timer hurtigere, men for 16 Knobs 
Dampere er Skagerrak hurtigst (21/» Tim e). Fra Pt. o f Spain er Kielerkanalen ca. 10 Timer hurtigere, 
for en 16 Knobs Damper tager Turen via Skagerrak og via Kielerkanalen samme T id. —  Fra Paramaribo 
er Kielerkanalen for 8 Knobs Damper 19 Timer hurtigere, for 16 Knobs 4*/s Time hurtigere.
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Magdalenaflodens Munding i det Caraibiske Hav, er ikke blot Bekost­
ningen, men ogsaa Tidsforskellen i Skagerraks Favør. Et Skib, der 
sejler fra Panamakanalen eller et hvilketsomhelst Punkt nord derfor 
paa Mellemamerikas eller Nordamerikas Kyst o g  er bestemt for Øster­
søen, bør altsaa, hvis ikke Havne ved Nordsøen først skal anløbes, og  
hvis ikke ualmindeligt ugunstige Vejrforhold raader nord for Skotland, 
ved Pentland Skerries, der skal passeres, vælge Vejen gennem Skager­
rak o g  Øresund. —  De foranstaaende Betragtninger gælder direkte 
Sejlads til en Havn i Østersøen uden Anløb af en af de Havne, der 
ligger henholdsvis ved Vejen gennem Kielerkanalen eller ved Ruten 
gennem Skagerrak o g  ¡Sundet. Skal Hamburg anløbes, bliver Ruten 
den Vej forlænget med ca. 68 Sømil, hvilket svarer til en Tid af ca. 
8 Timer for en 8 Knobs Damper. —  O g  denne Forlængelse af Ruten 
er i mange Maader mere ufordelagtig for Skibsfarten end blot Afstan­
den giver Begreb om, fordi der mange Steder er grundt Farvand i 
Elbmundingen, ligesom den stærke Strøm o g  Tidevandet er til Ulempe.

Ved Anløb af København bliver Vejen kun i ganske ringe Grad 
forlænget, o g  der er rummelig Sejlads gennem Skagerrak, Kattegat 
og  Sundet. Naar Drogden er passeret, 'er man praktisk talt i Øster­
søens aabne Vand; derimod har den, der under langsom o g  besværlig 
Sejlads er kommet gennem Kielerkanalen, endnu to ret vanskelige P as­
sager at overvinde, dels Fem ern B æ lt syd for Ldaland, dels Strædet 
mellem Gedser o g  D arsser Ort, hvor det farlige Gedser Rev strækker 
sig langt ud i Vandet. —

Det fremgaar klart af vedføjede Kort (F ig . 3 6 ) ,  hvor stor en Del 
af det nordlige Atlanterhav der ved direkte Sejlads paa Østersøen har 
Fordel i Tid ved Benyttelsen af Vejen gennem Skagerrak o g  Øresund.

K Ø B E N H A V N — H AM BU RG . Øresund maa altsaa den D ag
i D ag  være et begunstiget Farvand, hvad jo  ogsaa den faktiske Skibs­
fart viser. —  Jo nøjere Forbindelserne knyttes mellem Østersølandene 
og  Nordamerika, desto større vil Øresunds Betydning blive, o g  K ø­
benhavn vil høste Gavn deraf. Havde kun det gamle Grundlag for 
Omlandsfarten eksisteret med Produktion af Raastoffer i Østersølan­
dene og  af Industrivarer i Nederlandene, havde vel Kielerkanalen dra­
get mere af Trafikken til sig, —  o g  dermed yderligere gavnet Ham­
burg, der, som vi har set, er vor mægtige Konkurrent i Østersøhan- 
delen. —  Ligesom København har den solide Basis for sin Handel i 
Forsyningen af det danske Statsomraade med Varer, saaledes har 
Hamburg sin Basis i det mægtige Opland, som knyttes sammen af 
Elben o g  de andre nordtyske Floder, med hele det vidtforgrenede
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Kanalsystem, der forener dem. —  En Stad der bygger sin Handels­
vælde paa en saa solid Grundvold maa naturnødvendigt blive et han­
delsgeografisk Centrum, hvis Indflydelse mærkes viden om. •—  M aa- 
ske vil København af den Grund altid komme til at staa noget i Skyg­
gen af Hamburg; men det kunde d og  være interessant at undersøge 
en af de Faktorer, hvorpaa baade København o g  Hamburg støtter 
deres Indflydelse paa Østersølandenes Handel; —  nemlig Afstanden 
i Tid —  (F ig . 37 o g  3 8 ) .

O g  her er København absolut begunstiget. Medens det fra Ham­
burg med en 8 Knobs Damper tager 5 D øgn  at naa den nordlige Del 
af den Bottniske Bugt, tager det fra København kun 4 Døgn. Afstan­
den fra Hamburg til de indre Dele af den finske Bugt er 4 D øgn , fra 
København kun 3. —

Det ses endvidere af Isochronkortene, at ¡hele N orges Vestkyst o g  
Hvidehavet „d æ k k e s "  bedre af København end af Hamburg. Til Aale- 
sund tager Rejsen fra København mindre, fra Hamburg mere end 3 
Døgn. —  Disse Kort giver altsaa en meget plausibel Forklaring paa, at 
Københavns Transithandel er rettet mest mod Østersølandene mindre 
mod det nordlige Atlanterhav. —  I Forhold til de øvrige Lande ligger 
Hamburg noget bedre end København, men paa de lange Afstande 
over Atlanterhavet (F ig . 39 o g  Fig. 40 )  har de smaa Afstandsforskel­
ligheder mindre at sige. —  De betyder i Virkeligheden intet ved Be­
regningen af Skibsfartens Transportomkostninger. —  At Hamburg 
trods Københavns utvivlsomt gunstigere Beliggenhed som Østersøens 
og  Nordhavets Transitplads har kunnet gøre sig saa stærkt gældende 
paa disse Markeder, ligger i den paa Grund af det store Opland i F or­
vejen store Handel. O g  saa ligger Ham burg som forøvrigt en Række 
af de store Nordsøhandelsbyer paa Vejen fra de sydligere o g  østligere 
Dele af Atlanterhavet, fra Middelhavet o g  det Indiske Ocean —  til 
Østersøen. O g  sidst, men ikke mindst: Hamburg er den sidste af B y ­
erne ved Nordsøen, inden man naar det baltiske Omraade, den har 
ikke blot i Ryggen af sig, men ogsaa ved Siden af sig nogle af V er­
dens mest produktive Industriomraader. Ja, nu er Hamburg den sidste 
i Rækken, —  før man naar Østersølandene, —  af de store Handels- 
og  Industribyer, København har ganske vist en ikke ringe Handels­
betydning, men Byen er d og  i Forhold til Byer som Hamburg og  
Antwerpen som den mindre Planet i Forhold til Solen. —  Var der 
overhovedet Mulighed for, at København kunde blive en af Solene? 
—  København er een af Transitpladserne for Østersøhandelen; de v ig ­
tigste ligger endnu udenfor Østersøomraadet. —  Men hvis engang 
den vigtigste Østersøtransitby kommer til at ligge ved det Baltiske
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Fig. 39. Atlanterhavet, 5=Døgns Isochroner for København.
Tiderne er beregnet for en Damper, der løber 8 Knob (ca. 200 Sømil i D øgnet). N edenfor til« 

føjes Afstanden i Sømil fra København til nogle Punkter paa Kortet. P =  via Pentland skerries (Skot« 
land;, B =  via Bishop rock (Scilly Øerne), U =  via Ushant (ile d ’ Ouessant udfor Bretagne), +  K via 
Kielerkanalen; betyder, at der skal regnes med 10 Timer længere Sejlads, idet selve Kielerkanalens Di« 
stance ikke er medregnet i Tallet.

Kap Farvel (G rønland): 1851, M ontreal: 3396 (P ), H alifax: 2968 (P), New Y ork : 3521 (P), 
New Orleans: 5021 (P ), Bluefields: 5128 (P ), C o lon : 5108 (P ), St. Thom as: 4248 (P ), Barbados: 4311 
(P), 4225 (B +  K), Pernambuco: 4551 (U  +  K ), Rio de Janeiro 5620 (U  +  K ), C . H o o rn : 7816 (U  
+  K), Capetown: 6541 (U  +  K), Lagos: 4551 (U  +  K), Dakar: 2951 (U  +  K ), Lisboa: 1461 (U  +  K).

Havs Kyster, saa har København unægtelig store Chancer for at blive 
den By. —  En stor Trafiklinie drager sig nu fra Nordsøens store 
Byer London, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam, Bremen henimod 
Hamburg. —  Skulde den kunne fortsættes hen til København? Skulde 
der ved København kunne skabes et Foreningspunkt af den vigtige
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Fig. 40 . Atlanterhavet, 5-D øgns Isochroner for Hamburg.
Tiderne er beregnet for en Damper, der løber 8 Knob (ca. 200 Sømil i D øgnet). N edenfor tils 

føjes Afstanden i Semil fra Hamburg til nogle Punkter paa Kortet. — P =  via Pentland, B =  via Bishop 
rock, U =  via Ushant (Ouessant), +  K =  via Kielerkanalen; betyder, at der skal regnes med 10 Timer 
længere Sejlads, idet selve Kielerkanalens Distance ikke er medregnet i Tallet.

Kap Farvel: 1804, M ontreal: 3349 (P ), H alifax: 2921 (P), New Y ork : 3474 (P) New Orleans: 
4974 (P ), Bluefields: 5081 (P ). 5080 (B ), C o lo n : 5061 (P), 5048 (B ), St. Thom as: 4201 (P), 4070 (B ), 
Barbados: 4105 (B ), Pernambuco: 4431 (U ), Rio de Janeiro: 5500 (U ), C . H oorn : 7696 (U ), Capetown: 
6421 (U ), Lagos: 4431 (U ) , Dakar: 2831 (U ), Lisboa 1341 (U ).

Rute gennem Skagerrak med den meget vigtige Linie, der peger mod 
Øst gennem Kielerkanalen? Mon Kielerkanalen, der i sin første Tid 
syntes at skulle buve en Trusel mod Københavns Fremtid, tværtimod 
de bange Forventninger kan føre en ny Strøm af Guld ind over Sjæl­
lands Kyster? —  Er der Mulighed for, at de store Skibe, der kommer
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fra Syd, efter at være gaaet gennem Kanalen, med Fordel kan losse 
deres Varer i København, Østersøens vigtigste Transitplads?

Det bliver Afstandsforholdene, der atter skal give en Del af Sva­
ret. Et stort Skib sejler ind mod Fyrskibet Elbe I, der baade markerer 
Indsejlingen til Hamburg o g  til Kielerkanalen. —  En Del af Ladningen 
skal omlades til et mindre Skib, der skal føre den til Karlskrona, andre 
Partier af Ladningen skal til andre Byer ved Østersøen. •—  Omladnin­
gen kan ske i Hamburg. En hel Del Smaadamipere skal da føre Varen 
gennem Kielerkanalen, de har hver for sig ret lang Vej til deres Be­
stemmelsessted. —  Men den store Damper kan ogsaa selv sejle gen­
nem Kielerkanalen, o g  Omladningen kan ske i København. De mindre 
Dampere har da hver for sig en kortere Vej til deres Bestemmelses­
sted. —  Fra Eibe I til Hamburg er der 75 Sømil, fra Ham burg til 
Brunsbüttel 29, fra Holtenau til Karlskrona 232 Sømil ialt 336 Sømil
—  40 Timer (vi forudsætter 8 Knobs Fart hos baade det store o g  de 
smaa Skibe) +  10 Timer gennem Kanalen, ialt 50 Timer. —  Fra Elbe I 
til Brunsbüttel er der 36 Sømil, fra Holtenau til København 159, fra 
København til Karlskrona 156, ialt) 351 SØmil == 42 Timer +  10  =  
52 Timer. —  Det ses, at Forskellen i T id  mellem at bruge København 
som Omladeplads o g  H am burg som Omladeplads, andrager 2 Timer.
—  Som man ser, kan Tidsforskellen ikke være afgørende for, om V al­
get falder paa den ene eller den anden By, den er i hvert Fald paa 
ingen Maade afgørende i Hamburgs Favør. Det bliver andre Forhold, 
der bliver de bestemmende; f. Eks. om Ham burg eller København 
selv staar som Modtagere af en større Del af Ladningen, om det bedre 
betaler sig at lade et stort Skib sejle en længere Strækning eller lade 
flere smaa Skibe gøre det, om Losningsforholdene er bedre i den ene 
eller den anden Havn, om der er Mulighed for at faa Returfragt.

Med det sidste af de nævnte Punkter rører vi forsaavidt ved K ø­
benhavns Achilleshæl. V or By kræver en stor Tilførsel af udprægede 
Massevarer, men udfører Varer, der ikke tager saa megen Plads op. 
Derfor maa en forholdsvis stor Del af Skibene, der udgaar fra K ø­
benhavns Havn, sejle bort uden at have modtaget Ladning her. —  I 
1925 medførte en Ellevtedel af den indgaaede Tonnagem æ ngde ingen 
Ladning til København, men af den udgaaende Tonnagem æ ngde hav­
de over en Trediedel ingen Ladning modtaget.

Afstandsforhold, Losningsforhold, Mulighed for Returfragt til de 
store Dampere, stort Fragttiibud o g  derfor billig Fragt til Smaa- 
pladserne; alt dette paavirker Fragtsatserne fra andre Lande til Ham­
burg o g  København. Afstandene er givne af Naturen, de kan ikke 
ændres, og  de er, som paavist, ikke ugunstige for København. Alle 
de andre Forhold er —  til en vis Grad —  undergivne den menneskelige



118 5. A fsnit

Vilje. Losningsforholdene kan forbedres ved Teknikernes Hjælp. Nye 
Industrivirksomheder kan frembringe de Massevarer, der skal give Re­
turfragt. Aalborgs Cementindustri har støttet Københavns Skibsfart 
en Del; selv om Skrivekridtet ikke naar op til Overfladen ved K øben ­
havn, var det vel ikke utænkeligt, at der i Københavns Nærhed var 
Muligheder for en Masseproduktion. Den billige Fragt til Smaaplad- 
ser fremmes ved Oprettelsen af faste Ruter. Hamburg har i Øjeblikket 
langt flere faste Ruter paa Østersølandene end København.

Det kan d o g  nok siges, at København med Forhaabning kan se 
Fremtiden i Møde. De handelsgeografiske Betingelser er —  alt i alt 
—  saadanne, at de danner en god  Basis for det menneskelige Ini­
tiativ.

Den handelsgeografiske Betydning af Københavns Beliggenhed 
har været skiftende gennem Tiderne.

Da København var en lille Landsby og  Roskilde en rig Bispestad, 
var det Beliggenheden, der i Forbindelse med Datidens Kulturforhold 
var bestemmende derfor. Nu, da der paa Landsbyens Plads ligger en 
stor Hovedstad, en livlig Havneby, er det Beliggenheden, der er den 
vigtige Begrundelse for den Udvikling, der er sket.

Det er, som om den Plads, hvor Danmarks største By blev bygget, 
først efterhaanden viste, hvilke Muligheder den rummede. —  Efter- 
haanden, som Folket steg i Kultur, efterhaanden, som de omliggende 
Landes Befolkning højnedes i Levevilkaar og  Livsvaner, efterhaanden, 
som Strædet udenfor dens lave Kyster pløjedes af stedse mere talrige 
og  stedse mere fuldkomne Skibe. -—

O g  Stedets Muligheder er blevet godt udnyttet i de sidste Aarhun- 
dreder. „D en  glimrende Handelsperiode//s straalende Forhaabninger 
brast jo  nok som Sæbebobler. Den Fremgang var ikke saa meget b y g ­
get op paa Stedets Forudsætninger som paa de øjeblikkelige Betin­
gelser, en stridende Verden udenfor vort fredelige Omraade havde 
skabt. ■—

Men paa Stedets solide Grundvold, i Overensstemmelse med B y­
ens Beliggenhed o g  de Fordele den byder paa, har nye Slægtled b y g ­
get videre.

Ingensinde har København været i saa stærk o g  stadig Frem­
gang som i de sidste halvtredsindstyve Aar. —

Ingensinde har Byen haft en saa vaagen Ledelse af sin Skibsfart, 
en saa energisk o g  fremsynet Handelsstand, en saa driftig B orger­
stand. -—

Den skal nok vide at udnytte o g  udvikle de slumrende Muligheder 
som Hovedstadens Beliggenhed endnu maatte aabenbare.
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o g  Vanddybder fø lgende: Sydibassin 1542 m med 9,1 m, Kroneløbsbassin 1007 m 
med 9,5 m, Sydbassin 722 m med 8,1 m og  Nordhavn o g  Mellembassin 1855 m
med 7,5 m. (Statistisk Aarb. for København, 1926). Før 1865 var Dybden til
Nyhavn 6 m, derfra til Knippelsbro 5>/2, derfra til Langebro 4 m o g  syd for 
denne 2 m. (Daniel Bruun: Danmark, Bd. IV, 6, S. 30.)

Litteraturhenvisninger til 4 . Afsnit.

Københavns handelsgeografiske Betydning i Aaret 1925.

4) Danmarks Handelsflaade og  Skibsfart 1921. Statistiske Meddelelser, S. 
23*.

2) Statistisches Jahrbuch für das Deutsche Reich 1926.
3) Steen de G eer: Die Grosstädte an der Ostsee (Zeitschr. der Ges. für Erd­

kunde zu Berlin) 1912.
4) Gustav Braun: Bemerkungen über die Verkehrsgeographie im allgemeinen
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und die der Ostsee im besonderen. (Zeitschrift der Ges. für Erdk. zu Berlin 
1912, S. 782.

løvrigt er til dette Afsnit benyttet Statistisk Tabelvæ rk V. R. Litra D, Nr. 45, 
Danmarks Vareindførsel o g  U dførsel i Aaret 1925. Statistisk A arbog  for Dan­
mark 1924— 25 o g  26; Statistisk A arbog  for København, Frederiksberg o g  G jen- 
tofte Kommune 1925 o g  1926. Statistiske M eddelelser: Danm arks Handelsflaade 
o g  Skibsfart 1921— 1925. Staatshandbuoh der Freien Stadt D anzig 1926. En af 
Hovedkilderne har væ ret: Statistik des Deutschen Reichs Bd. 3341: Die See­
schiffahrt im Jahre 1925. —  Statistisk års'bok för Finland 1926. —  Finlands o f ­
ficiella statistik 1 B, S jöfart, 1926. —  Sveriges statistik, S jöfart 1925. —  Sta­
tistisk årsbok för Sverige 1925. —  Com m erce extericur et mouvem ent de la na­
vigation de la Lettonie 1925 (Latvijas arejo tirdznieciba un kugu kustiba 1925.) 
—  Eesti sadamad, veeteed, kaubalaevastik ja laevasoit 1923 ja 1924, a (P orts, 
marine marchande et navigation en 1923 et 1924). — < Eesti masandus. Väliskau- 
bandus 1925 (Com m erce exterieur de l’Estonie en 1925).

Litteraturhenvisn inger til 5 . Afsnit.

Kielerkanalen og Øresund.

Foruden de ved foregaaende Afsnit nævnte statistiske Kilder er her benyt­
tet: Vierteljahrsheft zur Statistik des Deutschen Reichs, 35. Jahrg. 1926, II H., 
S. 39. (Trafikken 1925 gennem Kielerkanalen.) -—  S. Luensee: Entfernungs­
tabellen Seemännische Bücherei, Bd. 33, Ham burg 1923.

Desuden har Hr. Befragter M ax Kurzenberger med stor Elskværdighed givet 
talrige mundtlige og  skriftlige Oplysninger, der har været særlig værdifulde for 
U dform ningen af dette Afsnit. —

Af L itteratur er iøvrigt benyttet:

H eiderich-Sieger: Karl Andrees G eographie des W elthandels, I-III, Frankf. a. 
M. 1910— 1913.

E. Friedrich: Einführung in die W irtschaftsgeographie, Leipzig 1911.
F. v. R ichthofen: Siedlungs und V erkehrsgeographie (O tto Schlüter), Berlin 

1908.
F. Ratzel: A nthropo-G eographie I-II, Stuttgart 1882— 81.
J. Fairgrieve: G eography and world pow er, London 1919.
A. P. Brigham : Com m ercial geography, Boston 1918.
Jean Brunhes: Géographie humaine, Paris 1912.
Ahlmann, H. W .: son : De norske städernas geografiske förutsättningar, Ym er 

1919, H. III. S. 249.
Hekscher, Eli F.: Järvägarnas betydelse för Sveriges ekonomiska utveckling, 

Stockholm  1907.
Danmarks Riges Historie V og  VI.
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Til Fig. 4, 5, 6 og  7 har „N yt N ordisk F orlag", —  til Fig. 11, 12, 13, 14, 15 
og  16 har „G yldendals Forlag" udlaant Clichéer.

Til Fig. 9, 18 og  19 har Hr. Havnedirektør B org givet Tilladelse til Benyt­
telse af Billedmateriale, ‘ der tilhører „K øbenhavns H avnevæ sen". Til Fig. 20. 
21 og  22 har Hr. Frihavnsdirektør B ergsøe givet Tilladelse til Benyttelse af 
Billedmateriale, tilhørende „K jøbenhavns Frihavns A /S ". Endvidere har Direktør 
for D et kgl. Søkortarkiv, Hr. Kom m andør Ravn og  Hr. Havneingeniør Gnudtz- 
mann været behjæ lpelige ved Fremskaffelsen af Kort- og  Billedmateriale. For 
al elskværdig Im ødekom m enhed og  Velvilje bringes herved den bedste Tak.
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