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Indleching 5

Indledning.

Den handelsgeografiske Betydning af en Bys Beliggenhed,
skulde man synes, maatte kunne fastslaas paa den Maade,
at man fgrst ved de Midler, der nu stod til Raadighed, maalte
Byens handelsgeografiske Betydning og dernast diskuterede, hvilken
Andel Byens Beliggenhed kunde have i denne Betydning. — Men
Sagen er ikke saa lige til. — Aarsagerne til en Bebyggelses Opstaaen
og Vakst er mangfoldige og har ofte deres Rod langt tilbage i Tiden.
Byen, som den er nu, maa derfor ses paa den historiske Udviklings
Baggrund, og da det kan siges, at hver Kultur, hver Kulturperiode
har sin Geografi, maa det bestemmes, hvorledes de givne geogra-
fiske Faktorer har virket til de forskellige Tider. — Derfor vil de to
foarste og forholdsvis store Afsnit af dette Arbejde, der behandler
@stersglandenes Handel gennem Tiderne og de danske Farvande
og Kyster og deres Besejling gennem Tiderne, formentlig komme til
at stogtte det veesentlige, nemlig Forstaaelsen af den handelsgeografi-
ske Betydning af Kgbenhavns Beliggenhed. —

| samme Retning vil forhaabentlig det Afsnit virke, der behandler
Jresundsomraadets og de neaermest tilgrensende Kysters Anthropo-
geografi. Her er de to fgrste Afsnit benyttet som Grundlag for Forsgg
til en Forklaring paa 9resunds'byernes, og da navnlig Kgbenhavns,
skiftende Betydning under de skiftende Tider. —

Kgbenhavns handelsgeografiske Betydning i Aaret 1925 sgges
maalt ved en Sammenligning med andre Byer, en Sammenligning,
der navnlig benytter Ma&ngden af transporterede Varer som Grundlag,
men ogsaa bergrer Transithandelens Stgrrelse og Retning. Og en-
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delig vil det sidste Afsnit om ,Kielerkanalen og @resund" sgge at
give et Indblik i den Tid, der medgaar til Varetransporten ad de
forskellige Handelsveje, der kan have Interesse for Kgbenhavn. Trans-
porttiden og dermed Transportomkostningerne er meget veasentlige
og for en stor Del geografisk betingede Faktorer, der serlig i vor
Tid maa have en fremskudt Plads ved Vurderingen af en Stads han-
delsgeografiske Betydning. —
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1 Afsnit:
@stersglandenes Handel gennem Tiderne.

JSTERSOLANDENES TIDLIGSTE HANDEL. Det nyt-
ter ikke at spgrge om, hvornaar Handelen og Skibsfarten ved Oster-
sgens Kyster blev til, for et saadant Spgrgsmaal kan ikke besvares.

Selv hos meget primitive Folk har Etnograferne fundet de svage
Spor af en Handel, og et Folk 'behgver ikke at have naaet et hgjt
Kulturtrin, fgrend det forstaar at bygge Fartgjer, hvormed det kan
feerdes paa Vandlgb og langs Kyster.

Man finder da ogsaa en Ma&ngde Vidnesbyrd om, at der allerede
i Stenalderen er foregaaet Handel i Ostersgomraadet, bl. a. med selve
det Redskabsmateriale, der har givet Kulturperioden Navnl). | Bron-
cealderen har mange faerdige Bronceredsk'aber og alt Raamateriale
til Broncefremstilling maattet hentes fra ret fjerne Lande. Man ved,
at Udnyttelsen af svenske Kobbermalmlejer fgrst begyndte i den se-
nere Del af Middelalderen, og kemiske Undersggelser har da og-
saa vist, at langt den stgrste Ma&ngde af den nordiske Bronce stam-
mer fra Kobberminerng i Nordungarn (nu Slovakiet) og Alpelan-
dene — og fra Tinminerne i Bghmen og Sadhsen2).

@stersglandene har betalt Metallet med Rav. Det menes, at den
mest benyttede Handelsvej i andet Aartusinde f. Kr. Var Elben med
Moldau eller Saale, Donau med forskellige Bifloder og Brennerpas-
set. Dels har denne Vej fgrt hen til Tin- og Kobberminerne, dels var
det udenfor det egentlige @stersgomraade, at Ravet fandtes, vesent-
lig langs den danske Vesterihavskyst og i de frisiske Lande.

Da Ravforekomsterne i Samland et Tusind Aar senere blev mere
kendt, kom Ravvejen til at gaa ad Weiohsel3), — der ikke tidligere
— saa lidt som Rhinen, — havde haft nogen vesentlig Betydning
for Handelssamkvemmet mellem: Norden og de sydligere Lande4). —

Dette Handelssamkvem maa heller ikke overvurderes. Efter Nu-



8 1 Afsnit

tidens Maalestok har Handelen mellem @stersglandene indbyrdes
sikkert veret ganske ringe. Hver lille Landskabsenhed har i hgj Grad
kunnet veere sig selv nok. Der har veeret en sterk Tilnermelse til
det, der kaldes ,lukket @konomi". Men selv naar dette tages i Be-
tragtning, har Handelen paa de nermere Lande i Betydning langt(over-
gaaet Handelen paa de fjernere. Det er mere som ,/Kulturveje" end
som ,;Handelsveje", at Elben og Weichsel har betydet noget. —

Om Steder i Nutidens Betydning af Ordet har der selvfglgelig
ikke kunnet vere Tale. Dels har Handelen som navnt veret alt for
ringe, dels har det almindelige Kulturniveau veret for lavt i hele
Nordeuropa, hvilket i Virkeligheden vil sige det samme, nemlig at
Handelen har veeret for svag til at fostre Steder. —

ROMERTIDEN. Med Romerrigets Erobring af Rhin- og
Moselegnene faar Middelhavslandenes Kulturkreds (i sneaevrere For-
stand; i videre Forstand har Norden siden den e&ldste Tid hert til
denne Kulturkreds) en Aflegger naer @stersgomraadet. Det viser sig,
at det ikke er den lette Tilfgrsel af ,Middelhavsvarer" ad Rhone—
R'hinvejen, der nu for Alvor bliver aabnet, der faar den alt over-
vejende Betydning. —

Der sker ikke dette, at der bliver aabnet en Rute for ,Verdens-
handelen", og saa er Nord- og dJstersglandenes Time inde. —

Nej, det vigtigste, der foregaar, er, at selve Landomraadet om-
kring Rhinen og Mosel bliver et Kulturomraade, at Folk'etetheden
dér stiger, og at Produktionen gges. Der opstaar et'Handelsland ner
Jstersgen, et Handelsland, der sender Varer ud til de omboende Folk
og selv krever Varer5). — Vinhaverne breder sig paa Rhinens og
Mosels Dalskrenter, Teglverker og Glasvaerker oprettes, og sidst,
men ikke mindst: allerede nu opstaar Grundlaget for det senere saa
bergmte flanderske Klaedevaeveri, idet Folkene i Morinernes og Atre-
baternes Lande, syd for Maas, veever de grove Kapper af menapisk
Uld, der var saa hgjt skattede i de romierske Provinser Nord for Al-
perne6),, —

Udfgrselsvarerne til Nord- og Ostersglandene fra denne romer-
ske Kulturprovins var Pottemagervarer, Glas, Vin, Klede og romer-
ske Mgnter. — Af Indfgrselsvarer kan navnes Gaasedun, Rav, Kvag
og Heste (der dog mest fgrtes over Land), Slaver i store Mangder
og endelig det Pelsvaerk, der i de senere Tider skulde faa saa stor
Betydning for Handelen paa Jstersgomraadet. —

De talrige Fund af romerske Mgnter i Ostersglandene, navnlig fra
det 3. Aarh. e. Kr., vidner om en livlig Handel netop paa denne Tid.
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Ca. 2/3 af Mgnterne er fundet paa Gotland, ikke paa et enkelt Sted,
men spredt over hele @en, der altsaa i sin Helhed, lenge far Visbys
Opstaaen, har veret et Slags Handelscentrum for @stersglandene?).
Heller ikke nu, da den livligere Handel er begyndt, er der i dette Om-
raade opstaaet Byer i egentlig Forstand. Men de religigse og admini-
strative Stevner, der holdtes rundt omkring i de enkelte Landsdele,
har ogsaa trukket Kgbmandene til og er samtidig blevet Kgbestevner.
Ordet ,Messe" i Tysk har endnu bevaret sin Dobbeltbetydning af
religigst og kommercielt Stevne, og i Norden vidner mange By-
navne*) om, at en By paa et senere Tidspunkt er vokset op paa det
Sted, hvor Staevnet holdtes. Og selv om Bynavnet intet forteller os
derom, vides det i flere Tilfelde, at en Helligdom eller et Tingsted,
som man sggte til een eller et Par Gange om Aaret, har veaeret det
Punkt, hvorom den senere Bybebyggelse har udkrystalliseret sig**).

Trods de mange Fund af fremmede Mgnter er det den alminde-
lige Opfattelse, at det har vaeret de paagaeldende Jstersglandes egne
Handelsfolk, der med egne Skibe besgrgede Varetransporten til og fra
Kgbestevnerne8). — Dog har eet nordeuropaisk Folk i denne Tid i
serlig Grad veret Handelsfolket, nemlig Friserne.

FRISERNE. Allerede under Romernes Herredgmme var
Friserne begyndt at drive Skibsfart, og Folkevandringen betgd ikke
nogen Afbrydelse af den Trafik, der af dem besgrgedes mellem
Rhinegnene og Omverdenen9), — .Handelscentret flyttedes blot fra det
romerske Fectio (ner Utrecht) til Doriestad (det nuverende Wijk
bij Duurstede ved Neder Rijns Deling i Lek og Kromme Rijn); der
omkring Aar 800 havde sin Glansperiode. — Nordsgen kaldtes paa
denne Tid for ,det frisiske Hav", og man har Sikkerfhed for, at fri-
siske Kgbmeend ikke blot handlede paa England, men ogsaa paa
Norge og OstersglandenelQ). Frisiske Kgbmaend foretog Rejser —
indenfor @erne til Elb- eller Eidermundingerne, derfra over Land til
Hedeby'— Slesvig, hvorfra Rejsen fortsattes pr. Skib til de gstlige
@stersglande. Ligesom i Romertiden deltog Folk fra disse Lande i
Handelen; de besggte Dorestad og medbragte maaske Rav eller Pels-
vaerk for til Gengald at kebe Vin, Klede eller Metalvarer fra Dore-
stads naermere Opland eller Silke og Peber, der sammen med indiske
Farver og arabisk Rggelse var fgrt til Rhinmundingen fra Italien, der
atter havde hentet sine Varer i Orienten. De orientalske Varer havde

*) Viborg, Odense, Vishy.
**) Uppsala, Sandefjord.
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dog kun ringe Handelsbetydning sammenlignet ,med de specielt rhin-
ske Varer. —

| selve Dorestad var Danskere og andre @stersgfojk et ringe Min-
dretal; i @stersgomraadet var Friserne i Mindretal blandt Kgbman-
dene, — men selve dette, at Friserne, — Nordsgfolket, — optraeder
som Handlende ved Ostersgens Kyster, er Tegnet paa Jstersglan-
denes ngjere Tilknytning til Rhinegnenes Handel, og viser den stgrre
Interesse, dette Omraade nu har for de rhinske Handelsfolk. —
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BY-EKSPANISIONEN. Ved Karl den Stores Undertvin-
gelse af Sachserne og ved den Anlaeggelse af befestede Stgttepunkter
i det erobrede Land, han lader foretage, sker der i Realiteten en Ud-
videlse henimod Elben af det rhinske Produktionsomraade. Spirerne
til Byer som Bardowiek, Werden, Stade, Bremen og Hamburg bliver
ved denne Lejlighed til. — Hamburg bliver ganske vist ligesom Dore-
stad gdelagt af Normannerne, men til Trods for, eller maaske netop
paa Grund af, Normannernes H'ergen er det paafaldende ved de fgl-
gende Aarhundreder netop Udviklingen af de fasttemrede Bysam-
fundtl). —

De havde deres Forbilleder i de af Romerne anlagte Byer, og de
havde deres Forlgbere i de Byer, der allerede er navnt: Dorestad,
Slesvig-Hedeby og en hel Del ,Byer" ved Jstersgens Kyster: Jumme,
senere aflgst af Julin paa @en Wollin ved Oders Muding, Truso, ner
det nuverende Elbing, ved Drausensee, senere aflgst af danske Kolo-
nier i Samland, Birka paa @en Bjorko i Malaren, senere aflgst af Sig-
tuna og Novgorod ved llmensgen i Rusland. —

Nu breder de nye Bysamfund sig fra Rhinomraadet; de er hgjere
organiseret, har et bedre Forsvar og beskytter ikke blot paa en mere
virksom Maade Borgernes Liv, men ogsaa deres Interesser, d. v. s.
Handelsinteresserne. Den endelige Udformning af Stederne foregaar
i det 12. Aarhundrede; i dette Aarhundrede skete ogsaa den sterkeste
Udvikling af Byerne i Danmark, og Absalon byggede Borgen ved
Havn. — Paa den sydlige Jstersgkyst havde Bydannelsen ikke som
i Rhinegnene eller i Danmark en Karakter af Udvikling af noget alle-
rede bestaaende eller en gradvis Tilpasning af den samme Befolkning
til nye Beboelsesformer og Neringsveje. — Den sydlige Ostersgkyst
var et Kolonisationsomraade. Kolonierne var Bydannelser, udgaaet fra
de rhinsk-westphalske Steder og med samme Organisation og Inter-
esser som Moderstederne. Desuden var de politisk fast knyttet til
disse, og det kan derfor ikke undre, at de tyske Nordsgsteder og
Jstersgsteder, forenede i Hansaforbundet med flanderske og west-
phalske Steder, kom til at danne en Handelsmagt, der ganske maatte
beherske Samhandelen mellem Nordsg og Dstersg; — hvilket igen vil
sige: Handelen mellem den gvrige Verden og Jstersgen.

NOVGOROD. En anden Tilknytningslinie havde Jstersgen
dog til den gvrige Verden. Det var den saakaldte Varingervej, der tog
sit Udgangspunkt fra Egnene ved den finske Bugt og trak sin Linje
langs de russiske Floder over de lave Vandskel til Sortehavet og det
Kaspiske Hav. — Selv om det vides, at svenske Vikinger har foretaget
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Rejsen ad Flodvejene til Sortehavet, og selv om det vides, at @ster-
sgens Handelsomraade har haft Bergring med de muhammedanske
Lande ad Volgavejen, — man har f. Eks. fundet en Ma&ngde arabiske
Mgnter paa Gotland, — maa man dog ikke overvurdere denne Han-
delslinjes Betydning. — Man kunde ellers legge stor Vagt paa, at
Jstersglandene her havde Forbindelse med Tidens hgjeste Kultur *—
den arabiske, — Men man har ingen Beretninger om arabiske Han-
delsmaends Rejser gennem Rusland til @stersgomraadet. Bergringen
mellem det nordiske Handelsomraade og det arabiske har ikke veret
mere end en Bergring. Tilknytningspunktet var Novgorod — en mar-
kelig Bydannelse — med en vidtstrakt Bebyggelse af Trahuse, be->
liggende i en sumpet Egn; — ved Moradser og Skove afgraenset fra
de omliggende slaviske Lande, — mied en Blanding af mange Folke-
elementer, oprindeligt mest Svenskerne fra Birka og Gotland, senere
Frisere og Tyskere; — ogsaa slaviske Folk; men, efterhaanden som
det tyske Ostersgveelde voksede, mere og mere tyskpraeget; — en
fremmedartet, ret hgjtstaaende Byorganisme i et ellers barbarisk
Landl12). Det, der betgd noget for Novgorods Handel med QOstersglan-
dene, var ikke de lange og besvarlige Flodforibindelser netop til det
Kaspiske Hav og Sortehavet; men det var Flodforbindelsen med det
valdige Skovomraade, hvorfra Europa hentede sin Forsyning af Pels-
verk., —

Endnu far den tyske Kolonisation af @stersgens Sydkyst foregik,
var de senere Samfaerdsels- og Handelslinier i Ostersgen allerede til-
stede. — Fra ,Foden" af den jyske Hailve pegede den vigtigste Han-
delsrute allerede mod Pelshandelens Centrum: Novgorod, med Side-
linier til Odermundingen, Jstpreussen og Sverige og med Transit-
pladser og Mellemstationer paa Bornholm, men navnlig paa Got-

land”). — @stersgens Sydkyst havde siden 500 e. Kr. veaeret fuldsten-
dig i de slaviske Folks Besiddelse, ved Kielerfjord grensede Ven-
derne til Danskerne og ved Elben til Tyskerne. — De bylignende Dan-

nelser ved denne Kyst var narmest grundet af de nordiske Folk, men
rummede i de senere Tider allerede et Kontingent af Frisere og Ty-
skere. Saaledes var det med Slesvig-Hedeby, og saaledes var det med
det vendiske Lubeck, der gik forud for det tyske, men laa et Stykke
lengere nede ad Traveld).

LUBECK. Det tyske Lubeck, der grundedes 1143 paa et
Sted, hvor en vendisk Landsby Bucu havde ligget, var forsaavidt —
samfaerdselsgeografisk set — ikke meget gunstigere stillet end Hedeby-
Slesvig. Begge Byer maatte benytte Flodveje og Landeveje for at skabe

»
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Forbindelse mellem @stersg- og Nordsgomraadet, omend Lubecker
Bugten var nok saa aaben mod stersgen somi Slien. — Det, der
gjeblikkelig sikrede Lubeck Overvaegten over Konkurrenten Slesvig,
var den ngje samfundsmessige og kulturelle Tilknytning til Omraadet
ved Rhinen. —

Da Holstener-Greven Adolf IV grundede Byen, strammede paa hans
Opfordring ,en utallig Ma&ngde Kolonister fra Flandern og Holland,
Utrecht, Westphalen og Friesland" til Holstenl5). —

Venderne havde lenge — i over 200 Aar — i Indlandet veeret un-
derjangsom Tilbagerykning for de tyske Kolonister; de vendiske Sg-
rgvertogter er at opfatte som den sidste Kraftanstrengelse af et deds-
demt Folkl16). Nu gjorde Henrik Lgves og Bisp Absalons samtidige
Krigstogter mod den vendiske @stersgkyst Udslaget. Venderne buk-
kede under; men det blev ikke Danskerne, der hgstede Fordelen af Ar-
konas og Julins @deleggelse, for Bisp Absalon havde ikke som de
tyske Krigsherrer et hgjt kultiveret og til Byliv opdraget Samfund i
Ryggen. —

Paa to Punkter fik Lubecks ngje Tilknytning til de tyske Bysam-
fund veeldig Betydning for dets kommende Magt. —

Den lette Adgang til Sglvet fra Harzen bevirkede, at de lybske
Kgbmaend let kunde sfaa Mgnter. Dette gav dem en stor Pengemagt.
De Mgnter, der var preget i Hedeby-Slesvig, var slette Efterligninger
af Dorestad-Mgnternel7). =~

Med den Nedsaltning af Sild, som var begyndt i Jstersgomraadet
— farst i Tilknytning til Fiskerierne ved Rigen og Odermundingen,
senere ved Skaanes Kyst, blev Saltet en Handelsvare af stor Betydning.
| Hedeby-Slesvig handledes der med Salt, men Varen hentedes lang-
vejs fra; vistnok fra de frisiske Qer. Libeck havde saa at sige Saltet
udenfor sine Dgre ved Oldesloe og Liineburg, og Byen havde, — atter
i Kraft af sin Organisation og Oprindelse = den lettest mulige Ad-
gang til et stort Marked. —

Efter at Libeck har aflgst Slesvig som Udgangspunkt for @stersg-
handelen, gydes der nyt Liv i de allerede eksisterende Handelsveje.
Betegnende nok er Visby paa Gotland den na&ste tyske Bydannelse,
vasentlig befolket med Westphalere.

Et Aarhundrede efter Travestadens Opkomst er Stettin, Riga, Ro-
stock, Wismar, Danzig og Kénigsberg grundlagt.

SEJLSKIBENE. En Forklaring paa denne meagtige By-Eks-
pansion kan delvis sgges i de forbedrede Transportmidler til Sgs. Selv
om Sejlskibe havde veret kendt af Romerne, som vel maa have bragt
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Kendskabet til dem til Nordsgomraadet, og selv om Sejlskibe dér
lenge havde veeret i Brug, blev Langskibene, der baade havde Aarer
og Sejl, endnu i lang Tid anvendt til Handel og navnlig til Krigstog. —
Saalenge det drejede sig om et felles Togt for Bygdens M'end for
Handelens eller Krigsbyttets Skyld, kunde denne Skibstype, der kree-
vede ret stort Mandskab og kun 'havde ringe Lasteevne, men til Gen-
geld var hurtigt og mangvredygtigt, selv under ugunstige Vejrforhold,
vaere fortreffeligt.

Men naar Sikkerheden til Sgs var blevet stgrre, naar en tet Be-
folkning kraevede en stor Varebeveegelse, naar Konkurrencen mellem
de Handlende bevirkede, at den gik af nied Sejren, der transporterede
billigst, saa var Sejlskibets Time for Alvor indel8). Det passede i
Virkeligheden ogsaa bedre end Langskibet til at foretage lange Rejser,
da det medfgrte mere Proviant til den ret faatallige Besatning.

Frisernes Fremtraengen beroede vel vasentligt paa, at de havde
udviklet en Sejlskibstype med forholdsvis stor Lasteevne og searligt eg-
net til Sejlads i Vadehavetl9). — Det var den frisiske Skibstype, som
Hansestederne udformede videre.

De sgdygtige Normanner havde i de foregaaende Aarhundreder
lert Folkene i Nordeuropa, at lange Sgrejser var mulige fra det ene
Handelsomraade til det andet. Normannerne havde grundlagt et Sam-
feerdselsomraade, der rakte fra Spanien til Jstersglandene og fra den
norske Kyst til Island og Grgnland.

Nu blev det de mere langsomtgaaendeKoffardisejlskibe, der be-
sejlede de lange Ruter indenfor dette store Samfaerdselsomraade. —
Vel var disse Koffardiskibe endnu saa ufuldkomne, at de havde store
Vanskeligheder ved at klare et Farvand som Skagerrak, sarlig i Ret-
ning mod Vest, men der er nappe Tvivl om, at den stgrre og starre
Brug, der gjordes af dem, har virket stimulerende paa Handel og By-
dannelse. Ogsaa Transportmidlerne med deres Mangler og Fortrin be-
gunstigede altsaa Transithandelen og Bydannelsen i den sydvestlige
Del af @sterssomraadet. Fgrst et Aarhundrede efter Lubecks Frem-
vaekst begyndte ,Omlandsfarerne”, Skibene, der sejlede omkring Ska-
gen, at mgde frem til Sildemarkederne i Skaane i anseligt Tal. Fra
Steederne ved Zuidersee havde der paa dette Tidspunkt lenge veret
Forbindelse med Ribe og med Norge; nu ,trak"Skaanemarkederne
Skibsfarten fra Nordsgen ind i Kattegat20). —

SKAANEMARKEDERNE. .Dsten for Sjelland ligger Skaa-
ne, skilt derfra ved et Sund, som hvert Aar plejer at fylde Fiskernes
Garn med rig Fangst; thi der er for det meste saa fuldt op med Fisk,
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at Skibene undertiden bliver siddende fast og knapt kan ros igennem
dem, og at man ikke har ngdigt at bruge Garn for at fange dem, men
ligefrem kan tage dem med Ha&nderne." Saaledes skriver Saxo Gram-
maticus i Forordet til ,Danmarks Krgnike"21).

I Arnolds ,Chronica slavorum™”, der omtrent er samtidig med Saxos
,Danmarks Krgnike", findes fglgende Skildring:

.Danskerne efterligne Tyskernes Skikke, som de har lert at kende
gennem langvarigt Naboskab, og gaar i samme Kleder og med samme
Vaaben som andre Mennesker; i gamle Tider gik de kledt som Sg-
folk, da de som Kystbefolkning stadig havde med Skibe at ggre; men
nu kleder de sig ikke blot i Skarlagen, i broget Pelsverk og Graa-
verk, men ogsaa i Purpur og Lin. Thi de har Overflod paa al Slags
Rigdom som Fglge af det Fiskeri, som hvert Aar drives i Skaane, og
til hvilket Kgbmand fra alle omboende Folk plejer at steevne og med-
fare Guld og Sglv og andre Kostbarheder; (thi) for Silden, dette lille
Dyr, som Danskerne har for intet og af Guds Gavmildhed, give disse
(Kgbmandene) det dyrebareste, de ejer, ja, stundom ved Skibbrud
deres Liv"22). —

Begge disse Kilder, Saxo og Arnold, navner altsaa den umaade-
ligt store Silderigdom i Sundet, Arnold tillige den Indtegt, Danskerne
har af Fiskeriet. — Men ,i gamle Tider" gik de kledt som Sgfolk.
Fiskeriet ved Skaanes Kyst har maaske nok vaeret kendt i lengere
Tid, men Sildehandelen er af ret ny Dato. Adam af Bremen23), der o.
1070 giver en Skildring af Norden, navner da heller intet om Skangr
og Falstenbo. Man geetter naeppe forkert, naar man seatter Skaane-
markedernes Opstaaen i Forbindelse med det nedrerhinske Kulturom-
raades Handelsekspansion i @stersgen, med Hansestedernes, specielt
Lubecks, Opblomstring. — Ganske vist na&vnes disse ,Nundinae
scanienses" fgrste Gang 113424); men da var Handelsekspansionen
fra Flandern sikkert allerede begyndt, selv om Libeck endnu ikke
var grundlagt. =

Fra 1200 til 1300 tager Skaanemarkederne vealdigt til i Betydning.
Ifalge Lubecks Skibsfartsregister sejlede i 1368 ialt 182 Skibe, i 1369
ialt 212 Skibe ad Trave til Skaanemarkedet; d. v. s. henholdsvis en
Femtedel og en Fjerdedel af samtlige fra Libeck udgaaende Skibe25).

Der er Grund til at antage, at det samlede Omfang af Skibsfarten
paa Skaane var betydeligt starre, — maaske henved dobbelt saa stort
— som Omfanget af Libecks samlede Skibsfart i de navnte Aar. Og
mens Lubecks Skibsfart var fordelt nogenlunde over hele Aaret, var
Trafikken paa Skanodr-Falsterbo trengt sammen i nogle faa Efter-
aarsuger. Paa den Tid har flere Hundrede Skibe fra mange forskel-
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lige Lande ligget for Anker i Hollviken26). Omkring Aar 1400 an-
slaas Udbyttet til flere 100,000 Tdr. Sild27)28). Libeck dominerede
Handelen, bl. a. fordi denne Stad solgte det til Konserveringen af
Silden ngdvendige Luneburger-Ralt, men talrige ODstersgbyer fik ef-
terhaanden deres Fed paa Skanor-Halvgen, saaledes Stettin, Kolberg
og Anklamm. Skaanesilden var for dem den vigtigste Handelsvare.
Disse Byers Fed laa near vedlFalsterbo29). | Skandér, hvor Varemar-
kedet koncentrerede sig, havde talrige andre Byer deres Fed, og da
sarlig Stederne ved Zuiderzee. —

Samtidig med, at Fiskehandelen i det sydvestlige Skaane havde
haft sit store Opsving, var nemlig ogsaa Handelen med andre Varer
gaaet frem. Det var praktisk for de flanderske og lybske Kgbmand at
fore deres Varer til et Sted, hvortil saa mange Skibe fra hele Jstersg-
omraadet stevnede i de Efteraarsmaaneder, Sildefiskeriet stod paa.

Dog var hverken Fiskehandelen eller Varehandelen bestemt be-
grenset til de ofte navnte Tvillingbyer. Dragegr havde til Tider en
Fiskehandel, der ikke gav Falsterbos meget efter. Ogsaa ved Hven og
Saltholm, ved Skaanes Sydkyst og Bornholm, ved Mgn og Falster var
der Fiskeri og Handel med Fisk. Mere for den almindelige Handels
Skyld begyndte man at sgge til de sikrere Havne ved Malmé og Kg-
benhavn30).

SKAANEFART, BERGENSFART, OMLANDSFART. De
rhinske Kgbmand, der ejede Fed ved Qresundets Fiskepladser, fo'r
dog til at begynde med ikke paa egne Skibe til Markederne. — De
benyttede sig af de lybske Rederier, og Landevejen fra Hamburg til
Lubeck var stadig Indfarselsporten for de vestlige Varer, — hoved-
sagelig Klede, Metalvarer og Vin. En anden, men mindre benyttet Vej,
hvor Zuiderzeekgbmeaendene var uafhangige af lybske Redere, fgrte
over Ribe og de danske @er og mundede ved Kgbenhavn— Draggr ud
i Handelsomraadet ved Sundet31l). —

Fiskehandelen her kan betragtes som Udlgsningen af en ,/Sam-
ferdselsspaending” (Verkehrsspannung)32), der var opstaaet ved de
mere tet befolkede Landes Trang til en velegnet Fastespise. Saa langt
sydpaa som til Alperne, ved man, at Skaanesilden forhandledes33).
Ogsaa paa anden Maade tilfredsstilledes Vesteuropas Efterspgrgsel ef-
ter Fisk. Mens Sildeeksport fra Norge ikke spillede en saa stor Rolle
i nogle Aarhundreder34), naaede Eksporten af Stokfisk via Bergen en
betydelig Starrelse.

I Nordeuropa var der altsaa to Fiskestapelpladser af Betydning,
Skanor-Falsterbo og Bergen. Det, der gav Vestnorge og det sydlige
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@resund den fremragende Stilling i Nordeuropas Fiskehandel, var den
Omstaendighed, at Fiskeriet her kunde foregaa i Kystens umiddelbare
Nearhed. Fgrst senere begynder de skotske og hollandsk-flamske Fi-
skepladser, der ligger i stgrre Afstand fra Kysten, at vinde frem i
Betydning35). —

For Skibsfartens Udvikling betgd Fiskemarkederne ikke saa lidt.
De flanderske og lybske Skibe udferte ikke Varer, der fyldte ret me-
get, men i Skaane og Bergen kunde der faas Returfragter, der sterkt
forggede Skibsfartens Aktionsradius. — Fisketransporten nermer sig
til det, vi i Nutiden kalder Transport af ,Massevarer", og den frem-
kalder en Eftersporgsel efter Salt, der atter virker fremmende paa
Skibsfarten. —

Til en Begyndelse var Skaanemarkederne at betragte som Maalet
for en — efter Datidens Forhold — meget stor Trafik, der kom fra
Syd og Sydvest. — Og dog var Samfardselen i det sydlige @resund
kun en Sidegren til eller en Mellemstation paa den store Trafiklinie,
der allerede er omtalt, og som drog sig fra Trave til den finske Bugt;
og som til Gengald for Vestlandenes foredlede Varer ydede disse de-
res Forbrug af Pelsverk, Voks, Flonning, af Skovprodukterne Beg,
Tjere og Aske. Af searligt svenske Handelsvarer kan neevnes Jarn,
Kobber, Fedt, Talg og Huder, af serligt baltiske Handelsvarer kan
naevnes Hgr og Ham'p36). — Ingen af de her navnte Varer kan i ud-
preget Grad betragtes som Massevarer, og man kan derfor forstaa,
hvor stor en Verdi Silden har haft for stersgens Skibsfart. —

Men @resund har kun i meget ringe Grad haft Betydning som Vej
for gennemgaaende Samfardsel. — | Lgbet af det 13. Aarhundrede
sker der dog en Forandring heri. — Skibene fra Flandern begynder
at sejle Nord om Skagen, og Skibene fra Lubeck og Gotland begynder
at vise sig ved Bergen. 1248 ligger saaledes en gotlandsk Kogge i
Bergens Havn, og de fgrste direkte Rejser fra Flandern til Skaane
maa dateres til anden Fjerdedel af 13. Aarhundrede37). «—

Det er meget n&rliggende at antage, at de store frisiske Sgkorstog
1189 — 1218 har givet de nordeuropaiske Handelsfolk den Fremgang i
Sgmandsdygtighed og Dristighed, der skulde til, far man vovede Om-
sejlingen af Skagen38).

Ligesom Bergen til en Begyndelse var Maalet for @stersgskipperne,
saaledes var Skaanemarkederne fra forst af Endepunktet for Vester-
havsskippernes Ferd. @resund var for dem blot Vejen fra Kattegat til
Falsterbo.
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SAMMENKNYTNINGEN AF NORDSGENS OG OSTERSOENS
SKIBSFART. Men meget snart indtreder de Forhold, der be-
virker, at Nordsg og Ostersg knyttes sammen til eet stort Samfaerd-
selsomraade med Qresund som den vigtigste gennemgaaende Forbin-
delsesvej. Dels opstaar der i stadig mere udpreget Form i Nordsglan-
dene et Behov efter tunge Varer, ,Massevarer", som @stersglandene
er i Stand til at tilfredsstille, dels tilpasses Skibstyperne efter de for-
ggede Krav baade til Lasteevne og Mangvredygtighed, saaledes at
.,Omlandsfarten" bliver mere tryg, ikke, — soiriden var i Begyndelsen,
»— et nasten dumdristigt Vovestykke.

Blandt de nordeuropaiske Lande har Norge vel vearet det farste,
der havde en stgrre Efterspgrgsel efter ,tunge Varer"; det vil i dette
Tilfelde sige: Mel og Korn. Man har Vidnesbyrd om39), at denne Ef-
terspargsel til at begynde med blev tilfredsstillet af Nordsglandene:

Bremens Opland og de Britiske @er, — og om at Kornskibsfarten til
den norske Kyst i hvert Fald gaar tilbage til 11. Aarbundrede, men
sandsynligvis er adskilligt ®ldre. — Naar stersgskipperne i sidste

Halvdel af 13. Aarhundrede begynder at vise sig i de norske Havne,
staar det sikkert i Forbindelse med, at Norges Efterspgrgsel efter
Korn nu bedst bliver dekket ved Handel med Qstersglandene, specielt
med de vendiske Steeder, Libeck, Wismar, Rostock og Stralsund40).
Haand i Haand med den tyske Bykolonisation i disse Egne var nemlig
gaaet en Landbrugskolonisation med sachsiske Bgnder4l), og Oplan-
det til Steederne leverede nu et Overskud af Korn, der' paa det norske
Marked kom godt tilpas, fordi de vesteuropaiske Lande fik storre og
stgrre Vanskelighed med at dekke deres eget Forbrug af Korn; noget,
der selvfglgelig maatte gaa ud over Eksporten42). — Mens de vendi-
ske Steder i Kraft af deres Kornudfgrsel kom sterkere og sterkere ind
paa det norske Handelsomraade og blandt andet kom til at beherske
Fiskeeksporten derfra, udviklede Kornproduktionen sig ogsaa i de
preussiske Sieders Opland. Norge kunde kun optage begrensede
Meangder Korn, og saa blev da paa Basis af de gstlige Hansestaders
Kornhandel Traadene knyttet mellem Vesterhavs- og @stersghandelen.
| 1272 herskede der i Friesland en frygtelig Hungersngd, og da andre
Tilfgrselsveje af politiske Grunde var sperret, sggte Friserne til Oster-
sglandene (dengang dog navnlig til de vendiske Steder) for at faa de-
res Sult stillet. Dette synes at have givet Anledning til senere mere re-
gelmessige Rejser til Jstersgen, bl. a. i Fragtfart for Flangrerne, hvis
Handel med England dengang befandt sig i en Krisetilstand, og som
derfor sggte nye Markeder i det baltiske Omraade43). | 1390— 91 var
der Misvaekst i England, og i 1392 navnes det, at 300 Skibe med Korn-
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ladninger er i Fart fra Danzig til de Britiske @er44). Hungersngden i
Flandern 1408—09 og 1419—21 har virket i samme Retning. Den
direkte Handelsforbindelse mellem Nordsgens sydlige Del og de gst-
baltiske Byer er blevet yderligere festnet og udviklet. —

Fig. 2. Middelalderens Samfaerdselsveje mellem Vesterhavet og @stersgen.
(Vaesentlig efter Vogel: Geschichte der deutschen Seeschiffahrt).

Ved Siden af Korneksport fra @stersglandene udviklede ogsaa
Treeksporten sig. — Fra Stralsund og Danzig hentede England For-
syninger af Tree til Skibsbygning45), og snart importerede ogsaa an-
dre Lande Tree fra Qstersgen. | Traelasthandelen kom Norge farst i
det 16. Aarh. til at staa som Storeksportgr, selv om der allerede i 13.
Aarh. eksporteredes Tre derfra46).
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Henimod Aar 1300 kan det sikkert paavises, at ogsaa Jstersgste-
derne har taget Del i Omlandsfarten; det er ejendommeligt at se, at
Lubeck, hvis Handelsinteresser afgjort er knyttet til Landevejen tveers
over Roden af den jyske Halvg, saa at sige bliver tvunget ind i Nord-
@stersgskibsfart. Man kunde ikke roligt se paa, at Nordsgskipperne
var ene om Farten paa den billige Rute. Og saa maatte de lybske Han-
delsinteresser vige for de lybske Skibsfartsinteresser. =~ | Lgbet af
det 14. Aarhundrede udvikler Skibsfarten sig mere og mere til kom-
bineret Fart. — Lybske Skibe sejler f. Eks. med tomme Tegnder og
Salt til Skaane, sejler derfra med Sild til Nordsglandene og komplet-
terer maaske deres Ladning i Bergen.

Eller de forsyner de preussiske Steder med Lineburger Salt og
indtager Korn eller Tre for Nordsgfarten47). — Hvad LUneburger
Saltet angaar, optreder Hamburg som Libecks Konkurrent. Med sin
billige Tilfgrsel af Salt ad Elbvejen kunde Hamburg — billigere end
Liubeck — forsyne det baltiske Marked med Salt48).

Et Modtrek mod denne Handel dannede Bygningen af Stecknitz
Kanalen (1391— 98), den fgrste Nord-@stersgkanal. Den kunde gan-
ske vist kun befares af smaa Skibe, men opfyldte dog sin Hensigt:
atter at sikre Lubeck Herredemmet over Lineburger Saltet49). m»—

BAISALT. Medens der var Fragter nok at faa fra @st mod
Vest, forst og fremmest Korn, derngest Trae, var det vanskeligere at
skaffe Fragter den modsatte Vej. —-Men her komldet saakaldte ,Bai-
salt" til Hjeelip. — Med den voksende Befolkning i de gstbaltiske Lande
opstod en forgget Efterspgrgsel efter Salt, og Libeck, der havde nok
at ggre med at forsyne Nabobyerne og da navnlig Skaanemarkederne
mod LiUneburgersalt, kunde ikke tilfredsstille denne Efterspgrgsel.

Syd for Loires Munding, paa Frankrigs Atlanterhavskyst, beskyt-
tet ud mod Havet af lle de Noirmoutier, ligger ,Baie de Bourgneuf"50).
Nu er Bugten staerkt tilsandet, og paa dens gde Kyster vil man for-
gaeves sgge efter Sporene af den magtige Handel og Skibsfart, der i
det 13.— 15. Aarhundrede koncentrerede sig dér. — Helt tilbage til
Karolingertiden kan man fglge Saltudvindingen ved disse Kyster; den
foregik og foregaar delvis endnu, ved Hjzlp af ,rnarais salants", Sa-
liner, hvor den naturlige Fordampning af Havvandet lader Saltet ud-
krystallisere sig i flade Damme. Allerede i det 13. Aarhundrede sgger
Flandrerne dertil, og i Slutningen af samme Aarhundrede menes det,
at de fgrste Jstersgskippere har besggt Stedet. | Slutningen af det 14.
Aarhundrede er Farten med Baisalt i fuld Qang; den staar tildels i
Forbindelse med Opkomsten af Nordsgfiskeriet, men indgaar ogsaa
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som en vasentlig Bestanddel i og Stgtte for Ostersgens Skibsfart. »—
Revals Toldbgger viser for Aarene 1378— 1384 en betydelig, men ret
svingende, Indfgrsel af Baisalt, men ogsaa Danzig og Riga modtager
betydelige Ma&ngder af denne Vare, for en stor Del paa lybske Skibe.
— Almindeligt var det, at Skibene fra @stersgen fo'r til England og
Flandern med Korn og Trae som vigtigste Ladning, muligvis supple-
ret med Sild fra Skaane eller Stokfisk fra Bergen, lossede i de to
naevnte Lande, gik i Ballast til Baie de Bourgneuf og derfra — direkte

eller med Anlgb af engelske eller flanderske Havne — sejlede tilbage
til Dstersgen med Salt51).

Korn og Tre, Fisk, Salt og 01 — (flere nordtyske Steeder havde
udviklet sig til Bryggerbyer) — var nu de vigtigste Transportvarer i

Jstersgomraadet. De krevede stgrre Skibsrum og fordrede billig
Transport; det vil sige, at de Flod- og Landveje, som i det 13. Aar-
hundrede bekvemt kunde ibenyttes af Handelen med Pelsveerk, Klede
og Vin, nu maatte lades ude af Betragtning. —

SAMFARDSELEN FORBI DE DANSKE KYSTER. De
danske Farvande og sarligt @resund dannede i de fglgende Aarhun-
dreder den eneste duelige Ferdselsvej mellem @st og Vest. Bestandig
voksede Tallet paa Skibene og Skibenes Stgrrelse, og stadig livligere
0og megtigere blev det Handelsrgre og den Varetransport, der fore-
gik paa den store Rute forbi Danmarks Kyster.

Tidligere havde de ret ufuldkomne Handelsskibe saavidt muligt
undgaaet Omlandsfarten, men i Begyndelsen af det 15. Aarhundrede
fik Fartgjerne en Form, der gjorde dem bedre skikkede til Sidevinds-
sejlads52), en Omstendighed, der ligeledes begunstigede Koffardifar-
ten gennem de danske Straeder, =~ samtidig med at Sejladsen blev hur-
tigere og mere tryg.

Henimod Aar 1500 aftog Skaanemarkederne i Betydning. Aarsa-
gerne dertil var flere. Dels gav Sildefiskeriet mindre Udbytte, ja, en-
kelte Aar kunde det nasten slaa fejl; dels blev Fiskepladserne i Nord-
sgen bedre og bedre udnytteet af Nederlendere og Englendere; dels
behgvede den mere udviklede Skibsfart ikke lengere denne Mellem-
station for Handelen; — man tog Risikoen og Fordelen ved den di-
rekte Forbindelse mellem Producent og Konsument. — Den Markeds-
handel, der — udover Fiskehandelen — havde haft sit Tilholdssted
i Skanor-Falsterbo, spredtes, — forsaavidt den angik Danmark, — til
de danske Kgbsteder. — 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 fgr haft en vis Betydning ved Siden af
Efteraarsbesggene i den sydlige Del af Sundet, blev den nu det ve-
sentlige. Det sydlige Skaane mistede sin Betydning som Handelscen-
trum.

| den stadigt voksende Fa&rdsel paa Sundet havde dansk Skibs-
fart og Handel kun en ringe Andel. De Varer, Danmark havde at byde
paa, kom!l hverken i Ma&ngde eller Verdi op paa Siden af Produktio-
nen, der over de vendiske og preussiske Havne fgrtes ud i Verden.
Danskernes Efterspgrgsel efter fremmede Varer kunde heller ikke paa
langt ner sammenlignes med den Varehunger, der raadede i de syd-
lige Nordsglande. — Mens Samfaerdselsspendingen udlgstes gennem
de Veje, som de danske Farvande frembgd, var Danmark i alt vesent-
ligt et Omraade, der hvilede i sig selv. Storhandelen gik i Ordets
egentligste Forstand forbi de danske Kyster. Men Danmarks Belig-
genhed blev alligevel udnyttet. —  dresundstolden, der indfgrtes i
1426 (?), var de danske Kongers vellykkede Forsgg paa at slaa Mgnt
af Landets nye Stilling som Ostersgens Portstat, — og Sperring af
Trafikken i Sundet blev et Magtmiddel af saa falelig en Virkning paa
Handelsmagterne, at man heller ikke undlod at benytte sig af det,
naar Lejlighed bgd sig53). —

LUBECKS TILBAGEGANG. Libecks Stjerne var i Dalen.
Paa Markederne i Skaane havde den vendiske Stad spillet en Hoved-
rolle; nu ebbede Handelen ud paa disse Kanter. Opkomsten af Silde-
fiskeriet i Nordsgen, Baisaltets Konkurrence med Liineburgersaltet,
rokkede Grundpillerne for Libecks Handel. Ganske vist deltog ogsaa
Libeck i ,Baifarten”, der nok var til Ulempe for Byens Salthandel,
men til Gengeald stottede lybske Rederinteresser54).

Libecks Skibsflaade havde omkring Aar 1400 et betydeligt Om-
fang. Den samlede hanseatiske Sghandelsflaade, der tilhgrte Stederne
fra Zuiderzee til Livland, omfattede dengang antageligb5) S— 900
Skibe paa tilsammen 60— 80,000 t., og forrest blandt Hansestaedernes
Rederbyer stod Danzig og Lubeck, fgrst derefter kom Hamburg, Kam-
pen og Stralsund. Denne magtige Flaade kunde blandt Datidens Han-
delsflaader kun sammenlignes med den spanske; den hollandske Kof-
fardiflaade stod endnu i Slutningen af det 15. Aarhundrede langt til-
bage for den hanseatiske og var i det vesentlige kun overlegen i Bai-
farten og Transporten af Korn fra @stersglandene. — Der er ingen
Tvivl om, at lybske Skibsredere varetog en stor Del af den Skibsfart,
der mere og mere sggte udenom deres Hjemby. Omkring Aar 1400 reg-
ner man, at de to Femtedele til Halvdelen af den hanseatiske Flaade
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var i Gang med Omlandsfart; ca. en Tiendedel sejlede paa Norge og
Island, en Tiendedel besgrgede Farten paa den ,indre Linje" med
Landforbindelsen via Lubeck— Hamburg, og Resten, veesentlig mindre
Skibe, anvendtes endnu dengang til Skaanefart. —

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

Ogsaa rent politiske Magtmidler raadede Liubeck over, naar.det
gjaldt om at tvinge den mere vardifulde Del af Handelen ind over
Byens Omraade. — Som den dominerende Stad i Hansaforbundet, der
omfattede de fleste betydende Handelsbyer ved @stersgkysten og
mange af Byerne ved Nordsgkysten, kunde Libeck — tildels — tvinge
Kgbmandene i de nevnte Byer til at benytte den for Lubeck gunstig-
ste Handelsvej for de saakaldte Stapelvarer. —

Voks, Hgr, Hamp, Reb, Tovveerk, Tran, Talg, Smgar, Pelsveark,
Huder og Jern haevdede Lubeck en Art Monopolhandel med; alle disse
Varer skulde med Hj&lp af Byens Kgbmand fgres til Hanseaternes
Kontor i Brugge. Ligeledes havdede Libeck sin Ret til Eneindfgrsel
af Klede og Krydderier til @stersgkgbmeaendene. —

Derimod kunde Staden af forstaaelige Grunde ikke laegge Hin-
dringer i Vejen for Omlandsfarten med Massevarerne Korn og Tree.
— Denne politiske Magt maatte ngdvendigvis stette sig til tre Fakto-
rer, for det farste til Briigges Eneherredgmme i Klaedefabrikationen,
dernest til Jstersgkgbmeandenes Evne til at tvinge Handelen ind over
deres egne Staeder, saaledes at ingen Jstersg-lmport- eller -Eksport-
vare undgik Hansaens Mellemhandel, og endelig af den Interesse,
Kgbmaendene i preussiske og livlandske Steder havde i kun at handle
med Libeck og med de Nordsgbyer, der stod indenfor Hansaforbundet.

Idet de nederlandske Steeder gav sig ind under Burgund, idet den
nederlandske og den engelske Klaedevaevning stadig gjorde Frem-
skridt, blev Brigges og dermed Hansestedernes Herredgmme over
Kledehandelen gdelagt. —

Idet Skipperne fra de nederlandske Steder, der ikke hgrte til Han-
saforbundet, handlede direkte med preussiske Herremand og med Liv-
lenderne udenom de store Handelssteder, blev Libecks Kontrol med
@stersghandelen illusorisk. Det drejede sig her ikke blot om Indfer-
sel af vesterlandske Varer men ogsaa om Udfgrsel — udenom de gst-
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baltiske Steeder — af Korn og Tre og, — 'hvad der var verre, — af
de egentlige lybske Stapelvarer.

Men til Trods for dette Forhold og til Trods for, at Burgund og
dermed Nederlenderne lagde de baltiske Steders Skibsfart i Nord-
sgen alvorlige Hindringer i Vejen, ikke blot Lubecks, men ogsaa de
gstbaltiske Steders, var disse Steder dog ikke til at formaa til at ggre
felles Front med Libeck mod Nederlendernes Skibsfart. Man vilde
nok gaa med til at forbyde deres Handel, den skadede nemlig ogsaa
de gstbaltiske Steder, men deres Skibsfart kunde man ikke undvere.
Og Libeck kunde ikke ved noget Magtmiddel tvinge de stadigt mere
selvstendige og gkonomisk frit stillede gstlige Steder56). «—

Da saa Pelshandelen med Novgorod blev afbrudt ved de slaviske
Folks Fremtrangen; da en ny Vej for Pelsudfgrselen aalbnedes gennem
Hvidehavet af ,Merchant adventurers", da de danske Kongers Sund-
told lagde sin dgde Haand ogsaa over den lybske Skibsfart, da var i
Virkeligheden Libecks Skabne beseglet. —

Lubecks Saga som Sgmagt afsluttedes under Grevefejden i fagrste
Halvdel af 16. Aarhundrede. —

NEDERLANDSK TRANSIT. Da Travestadens Magt da-
lede, da dens Veardi som Stapelplads forringedes, da Transporten af
Gods gennem de danske Farvande forggedes, kunde man have ventet,
at en af de danske Steder kom til at indtage den Plads i Handelen,
som Libeck efterhaanden fortraengtes fra. —

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

Ganske vist spredtes en Del af den Varehandel, der var foregaaet
ved Skaanemarkederne, til danske Kgbsteder, men det var kun den
Del af Handelen, der direkte angik Danmark; den Transithandel paa
fremmede Lande, der var foregaaet i Fiskeriernes Tid, forsvandt med
de fremmede Kgbmend, der havde baaret den.

I nogen Grad fremmedes Opveaksten af Stederne ved Sundet af
det Forhold, at de med deres smaa Handelsflaader besgrgede Forde-
lingen af fremmede Varer til de danske Provinshavne, der laa fjer-
nere fra den store Trafik. Men disse Provinsbyer drev ogsaa direkte
Handel med Vesteuropa og besggtes af nederlandske Skibe57), —
saaledes at der selv i Handelen mellem Danmark og Udlandet ikke var
nogen enkelt By, der dominerede i sa@rlig udpraeget Grad. Kunde man
undvaere den Omladning, der kun fordyrede Varerne, undgik man den
selvfglgelig.
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De enkelte baltiske Steder 'havde — hver indenfor deres Omraade
— overtaget Transiteringen af de vestlige Varer, og det Fordelings-
centrum, hvorfra Jstersglandenes Korn spredtes til de forskellige For-
brugere, laa udenfor @stersgens Omraade, — i Nederlandene. «— Saa-
ledes som Handelsforholdene efter de store Opdagelsesrejsers Tid
havde udviklet sig, var Spanien blevet en Storaftager af Korn, og
Transithandelen med! denne Vare over Nederlandene begunstigedes
dels ved det store Marked for Korn i selve disse Lande, dels ved Ne-
derlandenes geografiske Beliggenhed58). Afstandsforholdene var saa-
ledes, at den driftige og kapitalsterke hollandske Kgbmandsstand for-
holdsvis let kunde holde sig underrettet baade om Kornproduktionen i
Jstersgomraadet og Afsetningsforholdene paa de forskellige Marke-
der. — Skibsfarten, der nu var indstillet paa lengere Sgrejser, behg-
vede ikke nogen Mellemstation ved Udsejlingen fra Ostersgen, des-
uden var den danske Handelsstand i Begyndelsen for uudviklet til at
gribe de Chancer, som Beliggenheden ved den store Samfeaerdselsvej
trods alt gav den. —

DANSK HANDEL OG SKIBSFART. Lige fra de danske
Kgbsteders Opstaaen under Valdemarerne havde den store Handel
veret i Tyskernes Hender. — Ved Lovbud sggte man at bevare Smaa-

handelen for Landets egne Kgbmand59); det fremgaar heraf, at og-
saa Detailhandelen for en stor Del var ved at glide over paa fremmede
Heender.

De udenlandske Kgbmand betegnedes dels som ,,Gaster"; det var
dem, der kom til Kgbstaden med fgrste aabent Vand og sejlede bort
om Efteraaret inden St. Andrea Dag; dels som ,Liggere"”, det var de
— som Regel ugifte — Kgbmand, der overvintrede i Byen. ,Peber-
svende" kaldtes disse sidste i Kgbenhavn, fordi de betalte et Pund
Peber hver til Magistraten for at maatte holde Udsalg i Boder. —

Kristiern | forbgd i 1475 og 1477 de fremmede Kgbmand at over-
vintre, og derved blev ,Liggerne" ngdt til at tage Borgerskab og an-
vende danske Penge i Omsatningen. Herved blev Kgbenhavn til en
selvsteendig Handelsstad, delvis frigjort for Afhangigheden af de ty-
ske Steeder, og Borgerskabet fik en veerdifuld Tilfgrsel af Folk, der
var trenede i more udviklet Handel60). —

Efter Grevefejdens Ophgr, da Ltibecks Magt var endeligt knust,
kunde man have ventet en Opgang i den danske Handel, og da navn-
lig i Handelen over Kgbenhavn, den By, der da allerede gennem Aar-
hundreder havde havdet sin Stilling som den vigtigste By ved Sundet.

Men Borgerskabet, der i Begyndelsenlaf det 16. Aarh. havde ve-
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ret i kraftig Udvikling, var sterkt sveekket ved Fejden. Det viste sig
blandt andet derved, at Adelen handlede direkte med Nederlandene og
Tyskland udenom Kgbstederne, og saaledes unddrog den danske
Handelsstand Mellemhandelen med det danske Landbrugs » forgv-
rigt ikke serligt betydelige — Overskud af Stude, Korn og Smgr. =
Dette havde ogsaa tidligere veeret Tilfeldet.

Fra Midten af det 16. Aarhundrede ser man dog den danske Kgb-
mand vove sig frem paa en Del af det Marked, der tidligere var ble-
vet behersket af Hansaen, nemlig Markedet paa de nordlige Lande, der
hgrte under den. danske Krone. —

1547 fik Kgbenhavn Privilegium paa Islandshandelen, kgbenhavn-
ske Kgbmand forsggte at faa Indpas, men efter Skermydsler med
Hamburgere, Englendere og med Islenderne selv maatte Privilegiet
ti Aar senere opgives6l). | Frederik Il's Tid havde dog Handelen med
Svovl fra Island en vis Betydning. —

Handelen med det nordlige Norge blev saa smaat sat i Gang.
1584 eksporteredes der saaledes Egetgmmer fra Danmark til ,Nord-
landene", og fra 1590 fik adskillige Skibe Sgpas dertill2). —

Vestmangerne og Fergerne navnes i sidste Halvdel af 16. Aarhun-
drede ofte som Maal for Skibene fra Kgbenhavn. Der handledes paa
Narva, Novgorods Aflgser, ikke uden Hindringer fra svensk Side, des-
uden paa Reval og Riga.

Paa samme Tid knyttedes Skibsfartsforbindelser med Skotland og
direkte Forbindelse med Portugal og Spanien. — Fra Frankrigs Vest-
kyst hentedes Salt. De Havne, der efterhaanden henimod Aar 1600
blev de mest besggte af danske Skibe, var dog Amsterdam og Danzig.
Den danske Skibsfart fulgte med i det store Traek, der gik gennem de
danske Farvande mellem Qstersgen og Nordsgen, 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, og det var searlig for Skibsfartens Vedkommende,
at Danmark var med deri. De danske Kgbmand var dog langt op i
Tiden veaesentlig Nederlendernes Kommissionaerer63). — | Aaret 1618
modtog Danmark og navnlig Kgbenhavn en stor Indvandring af frem-
mede Kgbmend, der paa Grund af de usikre Forhold sydpaa fandt
det raadeligt at benytte det dengang neutrale Danmark som Basis
for deres Handel.

.Kompagnitiden" var da indledet, og de talrige Kompagnier drev
med forskelligt Heldl— mest forgvrigt med Uheld — deres Handel
fra Kongestaden Kgbenhavn. Mest Fremgang 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 Betyd-
ning for Danmark og serlig for Kgbenhavnl at en M&ngde Mennesker
fandt deres Beskeftigelse i Handelserhvervene, at Befolkningens Dyg-
tighed i disse Nearingsveje fremmedes, og at den private Handel og
Skibsfart ogsaa tog et Opsving. Danmarks Overskud af Kornproduk-
tion begyndte saa smaat at finde Afsetning i Norge64). —

Efter en Nedgangsperiode i Midten af det 17. Aarhundrede be-
gynder der henimod Slutningen af Aarhundredet at komme nogen
Fart i den danske Handel. Kgbenhavnske Kgbmand faar fastere Tag
i Tralasthandelen66). Handelsstanden i denne By naar Skridt for
Skridt en hgjere Standard, og endelig er der efter Afslutningen af den
store nordiske Krig i 1721 Mulighed for at gribe de Chancer, der
frem'byd'er sig.

Begyndelsen til Fremgangen skete i 1730’erne, da det saakaldte
JAsiatiske Kompagni" stiftedes (1732). Det havde mere Held med
sig end Forgengeren ,Det ostindiske Kompagni”, der havde maattet
standse sin Virksomhed nogle Aar forinden. Navnlig for Kgbenhavn
kom denne Handel til at betyde meget, til Trods for at Handelen ikke
havde Karakter af almindelig Vareudveksling. Danskerne maatte kgbe
de ostindiske og kinesiske Varer for rede Penge, og Varerne bestod
for en stor Del i Luksussager, der for den allerstgrste Part genudfor-
tes fra Kgbenhavn. —

For Alvor kom Opsvinget i Handelen dog fgrst omkring Midten af
det 18. Aarhundrede. Mens det gvrige Europa efterhaanden judvikle-
des i Krige, der for en Tid eller for bestandig stekkede de store Han-
delsmagter, holdt Danmark sig neutralt, og de dygtige ledende Stats-
mand, som Danmark dengang havde, stgttede Handelsforbindelserne,
navnlig med Middelhavslandene, ved Traktater, der bl. a. sikrede de
danske Skibe mod Kaperier fra Barbareskstaternes Side. Kgbenhavn
blev en Transitplads af fogrste Rang66). — Danske Skibe for
med Tgmmer og Fisk fra Norge til Holland, Frankrig og Por-
tugal, fearte derfra Vin og Salt til Kgbenhavn, der atter fordelte
Varerne til Ostersglandene. Englenderne fortrengte i denne Tid
Hollenderne fra Jstersghandelen, men fra omkring 1780 var baade
Nederlandene, England og Frankrig indviklet i Krige. Nu begyndte
,den glimrende Handelsperiode", hvor den danske Skibsfart besgr-
gede en stor Del af Fragtfarten mellem de ikke krigsfgrende Magter,
forsynede de krigsferende med Flaesk, Smgr, Korn og Tra og passede
de krigsfgrende Magters egen Handel. Kompagnierne oplevede en stor-
artet Tid. Kolonialvarer fra forskellige, navnlig franske, Besiddelser
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fartes over Dansk Vestindien til Kgbenhavn67), der var Nordeuropas
store Transithavn. Navnlig kinesiske og ostindiske Varer fandt en Sta-
pelplads i Kgbenhavn, og det ,Asiatiske Kompagni", der allerede
havde blomstret i det 18. Aarih.s Midte, samlede store Rigdomme. |
Aaret 1783 var saaledes Vardien (6 Mill. Rdl.) af asiatiske Varer, der
fortes til danske Havne, mere end dobbelt saa stor som Veardien af
alt, hvad der fortes til Danmark fra fremmede europaiske Lande. —

| de fgrste Aar af det 19. Aarh.~forggedes Danmarks Handelsbe-
tydning ved Regeringens frisindede gkonomiske Politik. Denne Politik
fik sit sterkeste Udtryk i Toldforordningen af 1797, der betegnede
Indfagrelsen af ,et besindigt Frihandelssystem" til Aflgsning af den
vidtgaaende Protektionisme, der tidligere havde behersket Handelen.
Danmarks Handelsomsatning voksede i disse Aar kraftigt, men det
var nok saa meget paa Grund af de usadvanligt gunstige ydre Kaar,
som den neutrale Handel ngd godt af under de fgrste Afsnit af Na-
poleonskrigene. — Den heldige Virkning, Toldforordningen maatte
have for Handelsvirksomheden, overskyggedes snart af de ulykkelige
Begivenheder, der gjorde en Ende paa den Medbgr, dansk Handel
havde haft. Fgrst langt senere, i 1840’erne, kom Frihandelsprincip-
perne derfor til at gve afggrende Indflydelse paa Fremgangen af
Danmarks Handel. —¢

Aaret 1807 og de fglgende Aar, da Landets Krigsflaade og Kof-
fardiflaade blev stekket og gdelagt, satte nemlig forelgbig en Stopper
for Handelens Udvikling.

Krigene havde i veesentlig Grad veret Forudsatningen for den
store Handel, nu blev Krigene Aarsag til den meget sterke Tilbage-

gang. — Kgbenhavn havde for en Tid haft en ganske dominerende
Plads ikke blot indenfor @stersghandelen, men indenfor hele Nord-
europas Handel. — Nu var Stillingen en helt anden og ringere.

Hvormeget de politiske, og hvormeget de gkonomisk-geografiske
Aarsager har spillet ind her, er det meget sveert at udrede. Sikkert er
det, at det varede lenge, fgr Byen kom til Krefter igen. Det er blevet
sagt, at det var fordi der i Virkeligheden savnedes Basis 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 naeppe nogen, der nred Bestemthed vil kunne sige, hvor-
ledes det var gaaet med den danske Handel, hvis Danmark havde und-
gaaet Krig med England, Sverige og Rusland, og hvis Landet havde
beholdt sin Flaade68). —

Kgbenhavn beholdt for en Tid nogen Transithandel med Sukker
paa Jstersglandene, 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 fares til Raffinaderierne i Kgbenhavn.

Derimod gik Kornhandelen og navnlig Norges Forsyning med Korn
over til de danske Provinshavne. En Tid jhavde Kornhandelen vearet
mere koncentreret i Kgbenhavn. —n

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

HAMIBURGS TRANSIT. Mens Hamburg under Napoleons-
krigene havde veeret daarligt stillet og ligget under for Kgbenhavns
Konkurrence blev Forholdet i Begyndelsen af 19. Aarhundrede lige
det omvendte. De forarmede kgbenhavnske Kgbmeaend kunde ikke
hamle op med de kapitalsteerke Hamburgere, der mere og mere trengte
ind paa Kgbenhavns naermeste Marked: Smaalbyerne indenfor det dan-
ske Rige. — @resundstolden stillede Kgbenhavn ugunstigt, idet den
f. Eks. bevirkede, at en Vare som Kaffe kunde fgres til de indre Dele
af Preussen fra Hamburg og salges 6 % billigere, end hvis den var
fort med Skib gennem Sundet.

Ja, det var endogsaa saaledes, at det for Kgbenhavnerne selv blev
billigere at faa Kaffen importeret via Hamburg— Kiel end direkte med
Skib nordfra69). Ved forskellige Lempelser i Tolden sggte man at
bgde paa dette uheldige Forhold; men helt god blev Kgbenhavns Stil-
ling ikke, fgr Tolden i 1857 fuldstendig blev ophevet. — Men alle-
rede forinden var der tydeligt opadgaaende Tendenser i Kgbenhavns
Handel. Handelen paa Fergerne, Island og Grgnland var knyttet til
Hovedstaden og var en Indtegtskilde for dens Kgbmeaend. Kornhan-
delen blev mere moderne organiseret, og mens Afskibningen vedblev
at ske fra Provinshavnene, var det ikke leengere Smaakgbmand i Pro-
vinsen, der foretog Handelen, men de kgbenhavnske Storkegbmend,
der opkgbte efter Prgve og Vegt. —

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

Kgbenhavn blev en af Transitpladserne for @stersglandenes For-
syning med Kaffe, Ris og Sydfrugter, de baltiske Hgrkramvarer og de
svenske lJernvarer begyndte at interessere de kgbenhavnske Kgb-
meaend. — De politiske Forhold medfgrte, at Kgbenhavn ganske for-
trengte Hamburg fra Markedet i de danske Provinsbyer; kun delvis
og efter lang Tids Forlgb kunde Hamburg atter trenge ind her.
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OSTERSOHANDELEN | DE SIDSTE 75 AAR. Aarene fra
1850 til nu har overalt i Verden vearet kendetegnet ved en almindelig
Opgang i Handel og Skibsfart. — Danmark, — og Jstersglandene i
det hele taget, — har i seéerlig hgj Grad 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 stgrre Handelsomraade. —

Aarsagerne til den sterke Forggelse af Trafikken maa sgges paa
mange Felter, men en vasentlig Aarsag er den almindelige. Fremgang
i materiel Kultur, der dels bar indvirket paa, dels er betinget ved Sam-
feerdselsmidlernes Udvikling. — Vi trekker Linjerne op for @stersg-
handelens Udvikling.

Tidligere dannede @stersglandene et Omraade, der producerede
Raastoffer og Neeringsmidler til Tilfredsstillelse af Markedet i de vest-
europaiske Lande, der dengang stod hgjere i Kultur. Disse Lande
leverede til Gengeald deres egne foraedlede Frembringelser: Vin og
Industriprodukter. Desuden dannede Vesteuropa, — fe@rst Nederlan-
dene, derefter England, — Transitpladsen, hvorfra orientalske Varer
spredtes til QOstersgstaterne. Kun i Perioder, hvor Vestmagterne var
indviklet i Krige, mens det baltiske Omraade ngdlgodt af Freden, laa
den store Transitplads for saadanne Varer ved @stersgens Bredder, —
og det endda fgrst, da der her var en udviklet Kgbmandsstand, der
kunde tage Chancerne. —

Forsaavidt spillede det en mindre Rolle, om Vesteuropa hentede
sine Transitvarer, bestemt for det gstlige Marked, fra Middelhavet,
eller direkte fra Indien eller Amerika. Men Opdagelsesrejserne betgd
indirekte det for Jstersghandelens Opkomst, at den stgrre Pengerige-
lighed i Vesteuropa forsterkede Handelen med Ostersgvarer i hgjeste
Grad. Betegnende er det, at fgrst et Aarbundrede efter de store Op-
dagelsesrejser sejler et Skiib, direkte hjemkommet fra Amerika, gen-
nem @resund70).

Kompagnitiden bragte @stersglandene i direkte Handelsforbindelse
med oversgiske Lande, men man kan ikke se bort fra, at Kompagni-
erne med Basis i Kgbenhavn oftest maatte kempe med store Van-
skeligheder, og at de heldige Perioder for disse Kompagnier og den
private Handel, der fulgte i deres Kglvand, var begrundet dels ved
Statsmandskunst, der jo ikke er geografisk betinget, dels ved de hel-
dige Konjunkturer, der blev skabt ved Krige udenfor @stersgomraa-
det. Kgbenhavn dannede en god Stgtte for denne af Regeringen pro-
tegerede Handel, dels paa Grund af Beliggenheden ved dstersgens
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Port, dels paa Grund af den fortrinlige Havn, der stadig blev forbedret
af den ogsaa paa det Punkt aarvaagne Regering. —¢

Men Skabelsen af en direkte Handel i moderne Forstand med gen-
sidig Vareudveksling mellem oversgiske Lande paa den ene og QJster-
sglandene paa den anden Side falder i det sidste Aarhundrede. —

Dette forklares derved, at fgrst i dette sidste Aarhundrede er de
oversgiske Lande — specielt U. S. A. — traadt i ngje Forbindelse
med Europa. Nu galder Handelen her ikke blot de mere verdifulde,
men mindre volumingse Kolonialvarer, men der foregaar i stadig sti-
gende Grad en Massetransport af Varer mellem Verdensdelene. —
Kolonialvarer kan let blive Genstand for Monopolhandel, og den Magt,
der tilfeldig i Djeblikket har den sterkeste politiske Stilling, tilriver
sig Transithandelen paa andre Lande, der maaske, rent samfardsels-
geografisk set, ligger ligesaa godt som den paag®ldende Magt, maa-
ske bedre. —

Anderledes med Massetransporten. Massevarer skal transporteres
ad den billigste Vej og med mindst mulig Omladning. Den Kkorteste
Vej er ofte — men ikke altid — den billigste; derfor er de geografiske
Faktorers Indflydelse netop paa Transport af Massevarer igjnefal-
dende. For man: kan veere sikker paa, at velges netop ikke den kor-
teste Vej, er det fordi andre geografiske Forhold end Afstanden, —
Vejrforhold, Stremforhold, — virker fordyrende paa Transportprisen.

Naar Jstersglandene nu alle i starre eller ringere Grad har knyttet
Handelsforbindelser med oversgiske Lande, skyldes det dog ikke blot
den forggede Transport af Massevarer. Fremgangen i materiel Kultur
har ogsaa sin Andel deri\ idet den har skabt) ‘den Arbejdsdeling inden-
for Folkene, der er Grundlaget for en udviklet Handelsstand. —

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

Det baltiske Omraade er nu ikke blot et Produktionsomraade for
Raastoffer og Nearingsmidler. Industrien har holdt sit Indtog i de
enkelte Lande, og disse sgger nu — i 'Stedet for at eksportere Han-
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delsvarerne som Raastoffer — at foraedle dem indenfor Landets
Graenser. —

Dette geelder Traevarerne og Traprodukterne, der kommer fra den
nordlige og g@stlige Del af Omraadet, og Landbrugsprodukterne, der
serlig eksporteres fra den sydvestlige Del. —

Samtidig segger hver Stat ved Hjalp af den hjemlige Industri at
bearbejde fremmede Raastoffer til Brug for det hjemlige Marked. —

Industribefolkningen er i alle Staterne vokset i betydelig Grad,
mest i Tyskland, Sverige og Danmark. | Finland, Eesti og Latvija fin-
des ogsaa en tiltagende Industribefolkning, mens Lietuva, Rolska og
navnlig Rusland staar noget langere tilbage, hvad Arbejdsdelingen
angaar. | Rusland lever den langt overvejende Del af Befolkningen
udelukkende af Landbrug, ligesaa i Lietuva, mens den rent landbru-
gende Befolknings Overvaegt i Polska, Finland, Eesti og Latvija er
knapt saa stor. — | Sverige lever to Femtedele af Befolkningen af
Landbrug; i Danmark knapt en Trediedel, i Tyskland godt en Fjerde-
del. — Rusland og Tyskland reprasenterer altsaa Yderpunkterne med
Hensyn til Udviklingen af det gkonomiske Liv. — Na&rmest ved Tysk-
land staar Danmark, derefter Sverige. M-en Sveriges Udvikling er —
ligesom Tysklands — i de senere Aar gaaet mere i udpraeget industriel
Retning. | Danmark er der ved Siden af Industriens Udvikling sket en
stor Fremgang i Handelsmulighedernes Udnyttelse. «—<

| Danmark er ca. en Sjettedel af Befolkningen beskaftiget med
Handel og Transport, i Tyskland knapt en Syvendedel. —

Under Henblik paa Befolkningens Erhvervsfordeling og Tenden-
sen i de senere Aars Udvikling, kan Danmark med fuld Ret betegnes
som en Handels- og Industristat; men baade Handelen og Industrien
er meget ngje forbundet med og ofte betinget af Landets tredie be-
rende Erhverv: Landbruget. —

Industrien medfgrer overalt en meget stor Varebevegelse, og Indu-
strialiseringen af det danske Landbrug har fremkaldt — og er selv
fremkaldt af — en omfattende Transport af Varer. — Den danske
Baoonproduktio.n hanger saaledes ngje sammen med den lette og bil-
lige Transport af Foderstoffer over Havet. «— Det kan blandt andet
ses deraf, at Svineopdreattet i Tyskland aabenbart koncentrerer sig i
Egnene nar Havnene7l).

I nogle Tilfelde kan Samfaerdselsmidlernes Udvikling fremme —
ikke den industrielle Foraedling paa selve Stedet — men Transporten
af Raastoffer.

Indenfor @stersgomraadet er Transporten af den svenske Jaern-
malm et Eksempel paa dette Forhold.
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Her geelder s-om overalt i Verden den Regel, at Malmen kommer
til Kullene og ikke omvendt. —

Tidligere udfgrtes der fra Sverige forholdsvis store Meaengder af
Raajern udarbejdet ved Hja®lp af Traekul fra de store Skove. Nu er
Jern- og Staalfremstillingen i Sverige nermest en Kvalitetsindustri,
der frembringer gode, men forholdsvis faa Varer, mens Eksporten af
Jernmalm til Kuldistrikterne eller de Havne, der har billig Flod- eller
Kanalforbindelse med dem, har antaget et uhyre Omfang. — Der
foregaar derfor over @stersgen en Transport af Jernmalm, der vel
ikke kommer paa Siden af, men godt kan sammenlignes med den vel-
dige Malmtransport, der foregaar paa de store nordamerikanske Sger
mellem Malmlejerne ved Lake Superior og Kuldistrikterne syd for
Lake Erie. — Denne Malmtransport praeger selvfglgelig i hgj Grad
flere af @stersghavnene72), men dens Handelsbetydning maa ikke
overvurderes. Jernmalm er en Vare af ringe Verdi. —

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

Aabningen af Kielerkanalen i 1895 har bevirket, at en stor Del af
Skibene er sggt den Vej. Spgrgsmaalet om Kielerkanalens og de dan-
ske Farvandes stgrre eller mindre Verdi for Skibsfarten skal blive
ngjere behandlet i et fglgende Afsnit. —

Der skal ikke her blive gjort Rede for Enkelthederne i den Udvik-
ling i de sidste 75 Aar, der har fgrt til, at Danmark indtager sin nu-
vaerende Plads i @stersghandelen. Det skal blot i Almindelighed be-
merkes, at Danmark ikke blot er fulgt medli den Udvikling af @ster-
sglandenes Handel, der her er skizzeret, men i mange Henseender har
veret foran. Malmtransporten, der ikke blot bogstavelig talt, men og-
saa talmeassigt vejer tungt, naar Varemangden i de forskellige Qster-
sghavne skal opgares, har Danmark ingen eller ringe Del i. Saa meget
mere betydningsfuld bliver den Position, de danske Havne indtager,
naar man sammenligner de Varemangder, der transporteres over
dem, med den Varetransport, der sker over andre @stersghavne. —

Den sterke Udvikling, der siden 1850 er foregaaet i dansk Land-
brug, Industri, Handel, Bankvasen, Skibsfart og Havnevasen, er sket
under kraftig gensidig Vekselvirkning mellem de enkelte Erhverv. For
Kgbenhavns Handel i Serdeleshed har det haft en umaadelig Betyd-
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.

KYSTER OG FARTQIER. Der har veret Tider, hvor hele
Danmark laa hgjere end nu, hvor @stersgen var en Indsg med fersk
Vand, og hvor de danske @er var Led i en Landforbindelse mellem
Jylland og Skaane. Der 'har varet andre Tider, hvor hele Landet
senkede sig, hvor Havet vandt Terren paa Landets Bekostning og
skabte Fjorde og Sunde, ved hvis Bredder Stenalderens Befolkning
levede.

I den nordgstlige Del af Landet er det karakteristisk for mange af
Kystlandskaberne, at der indenfor en Bremme af fladt Land, = havet
Havbund, — findes Skranter, — gamle Klinter, =~ der viser, at saa
langt naaede Havet ind, da dets Udbredelse var stgrst. — | det syd-
vestlige Danmark kan man enkelte Steder paavise Tegn paa en saa-
dan sen Heevning af Landet, saaledes ved Ribe, men i Hovedsagen
har denne Del af Landet sanket sig efter Stenalderen. Sankningen
har dog ikke veeret serlig stor, og det kan ikke bevises, at den fort-
settes i Nutidenl).

| den Tid, hvorfra der foreligger nogenlunde sikre Efterretninger
om: Menneskelivet i Danmark, den historiske Tid, har Havning og
Senkning kun i ringe Grad kunnet forandre Landets Kystomrids og
Farvandenes Besejlingsforhold. Heller ikke Havets Arbejde langs Ky-
sterne har i den Tid medfert £ndringer, der kan kaldes vasentlige.
Niveauforandringer, Omformning af Kysten, Summen af de geologi-
ske Kreafters Virksomhed har kun haft det Resultat, at der under
Stormfloder er rgvet noget Land ved Jyllands Vestkyst, at nogle
Bugter er blevet lukket ved Sandets Vandring, at Limfjorden snart
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har veeret Sund, snart Fjord, at lavvandede Indskeringer er forsvun-
det ved Aflejring og Tilgroning, at Odder har skubbet deres Spids
lengere ud i Havet, at Klinter er blevet undergravet, at Strandvolde er
dynget op ved én Storm for at forsvinde ved den naste; — men bort-
set fra, at enkelte lavvandede Sejllgb (f. Eks. nordvest for Anholt) er
forsvundet, er Besejlingsforhold og Havneforhold i store Trek gan-
ske, som de var for tusind Aar siden. —

Men selv om Naturforholdene saaledes er ret uforandrede, er deres
Verdi for Menneskelivet gennem Tiderne ingenlunde den samme. —
Ensartede geografiske Faktorer har en hgjst 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 Smaa-
baade, de, der benytter sig af stgrre Skibe, drevne af Aarer eller af
Aarer og Sejl, og de, der benytter sig af mere eller mindre fuld-
komne Sejlskibe. —

Og endelig har Anvendelsen af Kul, Olie og Benzin i Skibsfarten
paa mange Punkter medfegrt en Omvurdering af de Forhold i Natu-
ren, der har Indvirkning paa Samfa&rdslen til Sgs. —

FRA ROSKIBE TIL SEJLSKIBE. Smaabaade fjerner sig
aldrig ret meget fra Kysten, men er selvfglgelig ngjsomme, hvad Far-
vandets Dybde angaar; de behgver ikke nogen Beskyttelse af Lan-
dingsstedet, for de kan jo med Lethed trekkes op paa Land. Saa godt
som alle Kyster undtagen de sumpede kan man sgge ind til, for selv
ved Klippekyster er der dog som Regel sandede Straekninger, som kan
benyttes til Landing. Hvad der galder for Smaabaade, galder tildels
for Skibe med Aarer, ja endogsaa for Langskibene fra Vikingetiden.
Det har ikke saa meget vaeret Kystens Beskaffenhed og beskyttede
Beliggenhed som Nearheden af forholdsvis tet befolkede Bygdei, de;
har veret 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 starre, undgik man
helst at treekke dem paa Land; — man sggte hen, hvor der var gode
Ankerpladser i Lae for Vinden. — Man fik ogsaa sterre Frihed i Val-
get af Landingsplads, naar Skibene var saa store, at de kunde rum-
me Proviant og Vand i tilstrekkelig Ma&ngde til flere Dggns Ophold

paa Sgen uden Forbindelse med Land. — Der var Betingelser for en
Koncentration af Skibsfarten paa enkelte sarligt begunstigede Punkter
af Kysten. — Da 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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Fartgj fra det 9. Aarhundrede eft. Kr., fundet i ev Gravhgj i det sydlige Norge. Ligesom Nydambaaden @& dette Skib bygget af Egetie, Lengden e 2144 m, Bredden midt»
skibs 510 m. Det blev drevet frem & 3 Aarer a a Sejl, men har ikke varet @ sa sedygtigt Skib sm & samtidige »Vikingeskibe«. Dette kan bl. a ss paa, a Aare*
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af Varer paa de forholdsvis tunge Skibe. Med den tidligst benyttede
Sejlfgring — kun et Sejl — kunde Skibene kun sejle rumskgds: Vin-
den skulde komme ret agter ind eller nogle faa Streger fra agter paa
hver Side — 2). Derved fik de lige Sejllgb en Fordel fremfor de kro-
gede, et Forhold, der blev endnu mere fremtraedende, da Sejlskibene
blev de eneherskende. — Den Tid, Sejladsen tog, havde mindre at sige.
Man var alligevel i mange Tilfelde ngdsaget til at vente i Dage og
Uger paa gunstig Vind. —

| den tidligste kendte Periode i Danmarks Historie har de danske
Farvandes vasentlige Betydning veeret at danne Bindeled mellem de
enkelte Landsdele, — selve den Kendsgerning, at det samme Folk
havde en Udbredelse fra Blekinge til Sgnderjylland, viser dette. —
Enhver Landsdel havde sine Skibe; hvor Bygden naaede ud til Havet,
var Havnekysten, dér var Bgnderne tillige ,Handelsbgnder"3). Fra
Tiden omkr. 900 e. v. T. har man den fgrste Beretning om Gennem-
sejling af et dansk Farvand4). Ottar, der sejlede fra Skiringssal i
Vestfold i Norge til Hedeby, har efter Beretningen at demme benyttet
Lille Beelt; der er ingen Tvivl om, at hans Skib har veeret forsynet
med Aarer. —

Ogsaa Store Belt har tidligt veret benyttet, men med Skibenes
tiltagende Stgrrelse er dette Farvand blevet mere og mere vanskeligt
at besejle, — paa Grund af de stadige Kurszndringer, som var ngd-
vendige, for at man ikke skulde stgde paa. Selv for den primitive
Skibsfart maa Store Bealt have vearet et farligt Strede, navnlig den
nordlige Indsejling, Vandet mellem Sjelland, Samsg og Fyn, med de
talrige undersgiske Banker. Her maatte selv den stedkendte Skipper
vere meget vaagen.

| den fagrste Beskrivelse af de nordiske Farvande, der findes i den
nedertyske ,Seebuch", er ogsaa Sejladsen gennem La&sg Rende og
Store Beelt til Warnow ved Rostock angivet. Kursforskrifterne er
overordentlig ngjagtige, og man kan se aftegnet den Rute, som Skibs-
farten gennem Store Balt den Dag i Dag i Hovedtrekkene maa

falge5). — ,Seebuch" er skrevet for Skippere paa Sejlskibe, og de
bevarede Haandskrifter stammer fra Tiden omkring Aar 1500. Spro-
get et Plattysk eller Hollandsk, — snarest det sidste, og Beskrivelserne

af de danske Farvande menes af Johs. Knudsen at gaa tilbage til
Dronning Margrethes Tid6). Det er de lylbske og nederlandske Skibs-
farendes Traditioner, der her er optegnet, men disse Traditioner stgtter
sig sikkert til langt sldre Erfaringer, som stedkendte Sgfolk fra selve
de danske Kyster har indsamlet. — | den Aar 1508 udgivne danske
Sgbog, som Laurentz Benedickt lod trykke, er de hollandske Lods-
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Fig. 6. »Seebuch«s Kurser gennem de danske Farvande.
(Efter Johs. Knudsen i »Danmarks Sgfart og Sghandel*.

bgger brugt som Forbillede. Men for flere danske Farvandes Ved-
kommende er Stoffet originalt, nedskrevet efter gamle Sgmaends Op-
lysninger og Optegnelser. Det maa her veekke Opmearksomhed, at den
danske Sgbog anvender den nordiske Betegnelse for Lengdemaal paa
Havet: ,Uge Sgs" ved Sejladsen gennem Store Bealt7). ,Uge Sgs"
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menes at betyde den Straekning, 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 Belt skulde
efter dette gaa tilbage til den Tid, da Skibene dreves frem ved Aarer.
— Forsaavidt maa ogsaa Farvandet her have veret gunstigere for
Roskibe og Langskibe end for de fgrste ufuldkomne Sejlskibe. «— Men
Sejlskibene har altsaa ogsaa fra fgrste Fard kunnet ferdes i Store
Balt; — blot maa Sejladsen have vearet langsom paa Grund af de
stadige Kursandringer med tilhgrende Ventetid for at faa den heldigst
mulige Vind. —

Langt mere begunstiget af Naturforholdene, og fra Sejlskibsperio-
dens Begyndelse ogsaa af Handelsforholdene, har Farten gennem Qre-
sund veaeret. — Nasten efter en lige Linie ligger Kursen fra Skagens
Rev til @resunds Munding. Selv om Kursangivelserne i ,Seebuch" si-
ger, at de to ,Kenninger" fra Skagens Rev til Lesg (en Kenning =
ca. 22 km) er S@. til 0., den samme Vejlengde fra Leaesg til Anholt
S@. til S., de tre Kenninger fra Anholt til Kulien SS@., fra Kulien til
Lappegrunden S@. til 0., og saaledes viser nogle Bgjninger9), er et
Blik paa Kortet tilstrekkeligt til at overtyde en om, at Straekningen
fra Skagen til Kulien, — ialt 84 Kvartmil, — hele Vejen har Retningen
S@. tij S. — De smaa Afvigelser, der kan have varet Tale om, har
neppe engang generet den Tids Sgfarende. Farst fra Kulien til ,Lap-
pesande"” maatte Kursen andres til S@. til 0., for endelig fra Helsinggr
gennem Drogden at maatte legges mod Syd. — Med gunstig Vind
kunde hele Vejen fra Skagen til Falsterbo eller omvendt tilbagelaegges
i et Strek. — Dertil kom, at Farvandet de fleste Steder dog var saa
bredt, at Skibene fik en vis Bevagefrihed, og hvor Sejllgbene, som i
det midterste @resund var ret smalle Render, kunde Skibene uden
stgrre Risiko vente paa god Vind. Stormene havde her ikke den Magt,
som de havde i Kattegat eller Nordsgen. —

Mens det i Ro- og Langskibenes Tid havde veeret de Kyststraek-
ninger, hvor Bygderne naaede ud til Havet, der havde veret de vig-

tigste, — Fund fra Vikingetiden ved Halsingborg viser dette for Lug-
gudekystens Vedkommende, — blev det i Sejlskibenes Tid fortrinsvis
de mere beskyttede Kyster, der — selv i et roligt Farvand som Ore-
sund — blev sggt af de mange Skibe. —

Blandt Sundets naturlige Havne var det i fgrste Omgang Holl-
viken med Fotevik, der blev sggt som Ankerplads. lkke 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 @st. — Og sidst,
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men ikke mindst: Her fandtes Hovedstedet for de store @resunds-
fiskerier og de dermed forbundne Markeder. —

Skaanemarkederne virkede — for at bruge et moderne Udtryk m—
som en megtig Reklame for den gode Sgvej gennem @resund. Uden
Sildefiskerierne skulde Sundet alligevel nok veere blevet en vigtigere
Ferdselsvej end Store Beelt og Lille Balt; men nogen Betydning har
det sikkert haft, at den korteste og letteste Vej fra Kattegat til Oster-
sgen samtidig har fgrt til et stort Marked ved en for den Tids Skibe
brugbar Havn. —

Ligesom Skibsfarten fra Skagen af Naturen fik anvist Vejen mod

Fig. 7. Den franske By »La Rochelle«s Segl.

Viser en Kogge fra Begyndelsen af det 13. Aarhundrede. Koggen er en Skibstype, der er udviklet af
Friserne og overtaget af de tyske Hansesteder, der var de forste, der brugte den i @stersgen. Skroget
er kort og bredt, Lasteevnen kunde veare forholdsvis betydelig (op til 50 T.). Anvendte kun Sejl, ikke Aarer.

Sydgst til Syd, — henimod @resunds nordlige Tragt, saaledes sam-
lede @resunds sydlige brede Gab Skibsfarten fra alle @stersgens
verdifulde Kyster. Libeck ligger nok Syd for Store Balt; men LU-
becker Bugten aabner sig mod Nordgst, = henimod @resund, —
Medens Skaanemarkederne i den korte Tid af Aaret, de varede,
saaledes narmest maa siges at have haft international Handelsbetyd-
ning, har andre Havnepladser ved Sundet og i det hele taget ved de
danske Kyster veeret mindre vigtige. Det betydningsfuldeste, der
skete, var, at Handelskysterne blev aflgst af Kgbstader, at den spredte
Bebyggelse af Folk, der samtidig var Landmand og Handelsmand,
spaltede sig i Landbobefolkningen, der vedblev at bo spredt eller i
Landsbyer, og Kgbstadbefolkningen, der koncentrerede sig paa de
Punkter af Kysterne, hvor der samtidig var god Adgang og nogen-
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lunde Lz for Skibene. Byvaaben fra hele Nord- og Vesteuropa viser
os, at Sejlskibet er Sghandelsstadens Symbol10). — For Opkomsten
af de danske Kgbsteder har vel nok Kulturpaavirkningen fra sydlige
Lande haft noget at sige, men det er sikkert ingen Tilfeldighed, at
den store Ma&ngde danske Sgkgbsteder opstaar paa en Tid, hvor
Langskibene aflgses af Sejlskibe.

STORE BALT OG YRESUND. @resundstolden kunde fri-
ste de Skibsfarende til at sejle en Omvej for at komme udenom Hel-
singgr. | en Del af det 15. Aarhundrede benyttede saaledes Danziger
Skipperne Store Ba&lt som Fardselsvej, men opgav denne Rute til
Fordel for Vejen gennem @resund. De kraevede til Gengeald at slippe
igennem dér, mod kun at betale en Nobel i Told. Den danske Konge
havde gentagne Gange forgeves udstedt Forbud mod Sejladsen gen-
nem Beltet; saadanne Forbud havde ikke veeret ngdvendige. Dan-
ziger Skipperne, der havde opgivet Beltfarten 1484, maatte betale
ganske den samme Told som andre, og da Lubeck i 1509 vilde sperre
Jresund, negtede Danzig at vere med dertil, med den Begrundelse,
at Sejladsen gennem Store Belt ,ikke var tilstrekkelig kendt af By -
ens Sgfolk"ll). | saa hgj Grad havde Danziger Skipperne i Lgbet af
en kort Aarrazkke forstaaet at verdsatte Fordelene ved Sejladsen
gennem Sundet. —

Sejlskibene blev stgrre og blev lettere at mangvrere, men det med-
farte ingen A£ndring i Forholdet mellem Besejlingen af Store Bealt og
Gresund. | Aaret 1725 sejlede henved 500 Skibe gennem Store Belt,
deraf henved Halvdelen i Lokaltrafik mellem danske Havne og Resten
saa godt som udelukkende med Afgangssted i Norge og de tyske
Havne, Rostock og Lubeck. Samme Aar passeredes @resund af 4086
Skibe, der maatte standse ved Kronborg for at betale Toldl12).

HAVNEDYBDER. Endnu Aar 1600 var de tre Fjerdedele
af Skibene, der passerede @resund, i Sterrelsesklassen 30— 100 Lester
(o: ca. 60—200 t), Resten var for langt den stgrste Parts Vedkom-
mende under 30 Laesterl3). Men i de fglgende Aarhundreder tiltager
Skibene i Stgrrelse 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 anlgbes af Skibe paa over 100 Leaster. Det var Aal-
borgl4). Kgbenhavn havde i det 17. Aarh. lenge haft en dyb og med
Bolvaerker udbygget Havn, og hvor Stremmen ikke gav tilstrekkelig
Rensning af Havnen, anvendte man Opmudring. — Det kan ikke
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undre, at Kgbenhavn ved Skibsfartens Hovedferdselsvej netop i det
17. og 18. Aarhundrede er i straalende Opkomst, mens det samme
Tidsrum for de gvrige danske Sghandelssteder betyder Nedgang og
Forfald.

| det 19. Aarhundredes fagrste Del begyndte man i Provinshavnene
at lempe sig efter Kravene om tilstrekkelig Dybde for de stgrre Skibe.
— Flere og flere Havne blev uddybet, udbedret eller nybygget. Land-
befolkningens gkonomiske Opkomst, den starre Varebevagelse, baade
i Eksport af Landbrugsprodukter og Import af udenlandske Varer,
havde ngdvendiggjort det, — den stgrre Velstand havde muliggjort
det. —

DAMPSKIBENES TID. Fra Aarhundredets Midte begyndte
Dampskibstrafikken at ggre sig mere geldende i de danske Farvande,
og Vekselvirkningen mellem de nye Samferdselsmidler og de engang
givne geografiske Forhold fremkaldte paa mange Punkter en £ndring
i Samferdselsforholdene. —

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 @ndre dem, kom Menneskets Indgriben nu til at betyde
mere, baade naar det gjaldt om at forgge Brugbarheden af de allerede
eksisterende Havne, naar nye Havne skulde skabes paa tidligere havne-
lgse Kyster, og naar Sejllgb skulde ggres farbare for de nye Trafik-
jnidler. —

Det, der fremfor alt har karakteriseret den Omvealtning, der er
foregaaet i den sgveerts Trafik, er den magtige Forggelse af de trans-
porterede Varers Mangde. Den naturlige Fglge heraf har veret, at
Transportomkostningerne spiller en meget stgrre Rolle end fgr. Masse-
varerne, der udggr langt den sterste Del af den pr. Skib transporterede
Varemangde, 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 Sejllgb, faa den afggrende
Betydning. —

Hvad nu Adgangen til Kysten angaar, har Stgrsteparten af de
danske Havnebyer kunnet fglge med i Udviklingen, nogle enkelte er
stillet i Skygge, nogle nye Havne er skabt, f. Eks. Esbjerg og flere
Fiskerihavne. — Nogle danske Omraader, der havde stor Skibsfart og
Handelsflaade tidligerel5), men ikke havde ngjere Tilknytning til Kgb-
steeder, der kunde sette Kapital i Havneudviklingen, har mistet deres
Betydning eller er ved at miste den. Det geelder Fang og de syd-
fynske Jer. —
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De i Forvejen betydningsfulde Havne har haft et Fortrin fremfor
de andre, idet de har kunnet sztte stgrre Kraft ind paa saadanne For-
bedringer, der kunde fremme Skibenes hurtige Ekspedition. — Det
har selvfglgelig haft megen Betydning, om de naturlige Forhold ved
en Havn har veret saaledes, at der uden alt for store Omkostninger
har kunnet skabes gode Adgangs- og Opholdsbetingelser for Ski-
bene. —

I Gennemsejlingstrafikken har den korteste Vej heavdet sig i endnu
hgjere Grad end tidligere. Sundets Trafik er saa absolut dominerende
over Belternes, som den nogensinde har veeret. Store Balts starre
Dybde muligger dog Gennemsejling for meget store Skibe, der ikke
kan komme gennem Drogden, der paa det grundeste Sted efter Ud-
dybningen har ca. 8 m’s Dybde. — Men da det er de ferreste Skibe,
der har saa stort Dybtgaaende, og da saadanne Skibe saa godt som
kun anvendes til oversgisk Trafik, fordi det er for dyrt at lade dem
anlgbe mange Havne paa en enkelt Rejse, er det kun sjeldent, at Store
Bealts Dybde faar reel Betydning. —

Selv om der skabes Gennemsejling for Oceanskibene gennem Drog-
den, vil de fleste store Skibe nappe derfor faa stgrre Anvendelighed i
Jstersgtrafikken. Det kan tankes, at Drogdens Uddybning vil vere
af Verdi for Kgbenhavn paa den Maade, at den vil aabne Adgang til
Havnen for de store Skibe, der kommer sydfra efter at veaere sejlet
igennem Kielerkanalen. —

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

FARVANDENES AFMARKNING. Hvilken Forskel er der
ikke mellem Forholdene i Nutiden og de Tider, da de ferste ,Om-
landsfarere", Skipperne fra Kampen, Deventer, Utrecht, Stavoren og
Harderwijk medideres Ladninger af Klede og Vin, stod ud fra Briig-
ges Port mod Havet — det senere tilsandede Farvand ,Zwin" — for
at sejle mod de danske Kyster. —e

Dengang 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 @ndres fra NN@. til N@d. — Spe&endt vog-
tede man paa det Jjeblik, hvor Landkendingen af Hanstholm tonede
frem, for saa var man paa den rette Vej, vidste man. Videre gik Sej-
ladsen mod ONG@., forbi Bugten med det ildevarslende, men beteg-
nende Navn: Jammerbugten. Rubjerg Knude kom til Syne og snart ef-
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ter Skagens lave, toppede Odde, hvor Brandingen brgdes mod den
farlige Kyst. Havde man heldigt undgaaet Strandingen der, var man
naaet ind i de danske Farvande. At Hollenderne var de fogrste til at vise
Vej her, kan ses af Navne somi iBlaavand's/zu/cj, Skagerrak, Katteigat,
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 blaeste Dstenvinden kraftigt, var han lige saa ilde stedt; saa truede
de langstrakte Grunde omkring Lasg og Anholt Skibet med Under-
gang. — Langt op i Tiden har Befolkningen paa Anholt ,kristeligt er-
neret sig af Vrag". Et af de farste Vidnesbyrd om Sejladsen Nord
om Skagen er det Privilegium, som Kong Abel i 1251 udsteder til Om-
landsfarerne. Det tilsikrer dem Frihed for Kongens Strandret, d. v. s.
Kongens Ejendomsret til de Vrag, der maatte drive i Land ved Ky-
sterne. Men QJerne Laesg og Anholt, der i ondt Vejr betgd en stor Fare
for Skibene, var i Magsvejr Skippernes Hjelpere, — naar det gjaldt om
at fastlegge Kursen. — Naar man lige var ved at tabe Sgnderbjerg
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 @resund, et Semerke, der kunde ses langt ud paa det aabne
Hav. —

Selve Indsejlingen til Sundet var ikke uden Fare. ,Hold Helschen-
borch udenfor Landet, saa kommer | ikke til Skade paa Swineboden",
.vogt Jer for Lappesande! Der staar et Taarn ved Sydgstenden af
Helschenor, hold det dekket af Slottet, saa undersejler | ikke Sandet!"
Saaledes advarer ,Seebuch" fra Aar 1500 de Skibsfarende. —

Men havde man fgrst passeret ,Halsen", Snavringen mellem Hel-
singgr og Halsingborg, kunde Sejladsen foregaa nogenlunde trygt, hvis
da Sgrgverne lod Skibet veere i Fred. — Snart kunde man kaste Anker
i Hollviken blandt den Sverm af Skibe, der lykkeligt var naaet dertil.

Til Sikring af Skibsfarten ved Skaanes Sydgsthjgrne, hvor Falster-
bo Rev strekker sig langt ud i Havet, havde allerede Valdemar Sejr
ladet opsette en Baakel6), men ellers indskrenkede Afmarkningen sig
til, at der blev lagt nogle Tgnder ud i Drogden, og at der om Efter-
aaret ,blussedes" ved Draggri7). — Fgrst i Frederik den Il's Tid op-
rettedes de Fyr, der markerede de vigtigste Punkter for Sejladsen gen-
nem Kattegat, nemlig Skagen, Anholt og Kulien. —

Den store Fragtdamper sejler over Nordsgen. | 21 Sgmils Afstand
ses Fyret paa Hanstholm, det er den fgrste Hilsen fra Danmark. —
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Hirtshals Fyr, Skagens Fyr, Fyrskibet ved Skagens Rev toner frem, og
Natten igennem dukker Fyrene op og svinder atter bag Horizonten.
Skibsfarten i Nutiden standser ikke om Natten, for Fyrene viser Vej.
Skibet nermer sig Sundet. Den korte Vinterdag er kommet med Taage.
Forude hgrer man Taagesignaler; tre Stgd i Minuttet om Bagbord, et
i Minuttet om Styrbord. Saa er Kursen den rigtige, man er snart pas-
seret mellem Gilleleje Flak og Svinbadan, der netop anvender de Sig-
naler. Skibet sejler videre, Farten er mindsket, men det sejler; det
skulde helst naa ind til Kgbenhavn inden Aften. To Sted i Minuttet, et
nyt Taagesignal forude; snart er man passeret gst om Lappegrunden.
Nye Taagesignaler forteller, at vi sejler forbi Pynten ved Kronborg.
Slottet ses; men kun som en Skygge i den hvide Gus. Lidt senere brg-
ler Sirenerne fra Hven. — Henad Aften letter Taagen, og man ser
Sjellands Kyst. Maskinen kommer igen i den vante Takt, den var ne-
sten dysset i Sgvn fgr, da Himlen svgbte sit graahvide Dunteppe om
0s. Nu mearkes dens Pulsslag som en Sitren i hele Skibet. Man kunde
naesten tro, at Klokketgnden ved Taarbak Rev virkede som et ka&m-
pemassigt Vekkeur. — Middelgrundens Lynfyr er allerede tendt og
sender ligesom sggende sin Lyskegle Horisonten rundt. — Den store
By tender sin Festillumination paa de lavthengende Skyer, de rgde
og grenne Havnefyr mgrkner et QGjeblik, tendes lenge, markner igen,
de er de strunke smaa Skildvagter ved Indsejlingen til Havnen; hgjst
kan de tillade sig at glippe lidt med @jnene; men det ggr de flittigt.
Trekroners hvide Fyr har allerede lenge budt os ,Velkommen" til
Kgbenhavn18).
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3. Afsnit:

@resundsomraadets Anthropogeografi.

BUNDRELIEFFET | YRESUND. At Sejladsen gennem
Jresund har veeret den vigtigste Aarsag til, at Handelsstaden Kgben-
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 sterkt trafikerede Straede?

Hvilke geografiske og historiske Faktorer har bestemt Kgbenhavn
til at vere ,Ngglen til Ostersgen"?

Lad os fgrst undersgge de geografiske Betingelser for Fremvakst
af Steder 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-Balt ved de dybe Partier
af stgrre Udstrekning, der snart er forbundet ved een Rende, snart ved
flere Render mellem Qer. Baade Lille Beelt og @resund har mod Nord
en Snavring med dybt Vand, men medens Lgbet ved Lille Belt er
langt, smalt og meget bugtet, er Logbet i det nordlige @resund kort og
bredt. Store Balt har en bred Aabning mod Kattegat; dog forringes
denne Aabnings Verdi for Skibsfarten sterkt ved de mange ,land-
lgse" Grunde.

Syd for Indsejlingen eller Snevringen har alle tre Farvande en
.Bredning" med stgrre Udstrekning af de dybere Partier. | Lille Balt
er Bredningen af ringe Starrelse med enkelte landlgse Grunde og med
Jerne Feng, Feng Kalv og Brandsg; i Store Beelt er den af stor Ud-
strekning, et helt lille Hav, og @erne Romsg og Musholm ligger teet
ind under Kysterne; i @resund er Bredningen langstrakt fra Nord til



danske Streder.

@resundsomraadets Anthropogeografi

49



50 3. Afsnit

Syd, mod Nord har den landlgse Grund ,Disken" mere end 7 m
Vand over sig; — @en Hven rager op naermest ved den svenske Kyst,
men omgivet af dybt Vand paa alle Sider. — Bredningen afsluttes i
Lille-Belt mod Syd af Lgbene mellem Jylland, Aarg, Baagg og Fyn,
i Store Beelt af Lgbene @st og Vest om Sprogg, og her er samtidig
Bealtets smalleste Sted, i Dresund af Kalvebodstrand mellem Sjzlland
og Amager, Drogden mellem Amager og Saltholm' og Flinterenden, der
udgaar fra Bredningens sydgstlige Del og adskiller Saltholm og
Skdne. — To Lgb, det vestlige: Kongedybet, det gstlige: Hollender-
dybet leder fra Nord ind i Drogden; de to Lgb adskilles af den land-
lgse Grund, Middelgrunden, der mod Syd kun da&kkes af godt to
Meter Vand. — Den nordlige Del af Kongedybet danner tillige Indsej-
lingen til Kalvebodstrand. Medens Drogden og Flinterenden har om-
trent samme Tearskeldybde, er Kalvebodstrand mod Syd meget lav-
vandet med et kroget og daarligt Leb. — Da den nordlige Del af Ind-
sejlingen til Kalvebodstrand nu danner Kgbenhavns Havn, er de op-
rindelige Dybdeforhold her tilslgrede ved Menneskets Indgriben. Det
vides, at Lgbet har veret delt af flere Qer, der siden ved Opfyldning
er blevet landfaste med Sjalland eller smeltet sammen til den nuve-
rende Slotsholm. De @er, der nu indtages af Bydelen Kristianshavn,
var oprindelig vistnok ganske smaa Holme med lavt Vand imellem el-
ler eksisterede slet ikke. Fra Amagers Nordside strakte den sandede
Grund ,,Raevshalen” sig ud mellem Kongedyb og ,Ravshaledyb". Dette
sidste har aldrig veret bredtl) ; navnlig ud for det Sted, hvor senere
Toldboden kom til at ligge, og hvor Toldbodbommen blev indrettet2),
smalnede Dybet ind. Sydpaa synes det at have delt sig i to Arme, saa-
ledes at det for ret store Skibe var muligt at sejle gennem ,Gamle-
boddyb"3), omtrent hvor nu Holmens Bro findes, og helt til det nuvee-
rende Kompagnistredes Plads, hvor Ladbroen, som Leaderstrede fik
Navn efter, senere blev (bygget4). Farvandet har her heddet Katte-
sund, og ,Kattesundet" nu er den Gade, der forte dertil5), Stedet,
hvor nu Dybensgade findes, var en Del af dette Sejllgb6). —

Det andet Lgb med dybt Vand, der udgik fra ,Revshaledybet”, sy-
nes at have naaet ind i den Del af den nuverende Kgbenhavns Havn,
der ligger mellem Knippelsbro og Langebro. Dér laa i hvert Fald paa
Kristianshavnssiden senere ,Grgnnegaards Havn", der 1556 ska&nke-
des til Staden. (Se Planen af Havnen, PIl. II).

Syd for Jerne Amager og Saltholm danner @resund atter en Bred-
ning med ret dybt Vand; — en kortvarig Sejlads, saa er man i Qster-
sgen. Fra Aarg i Lille Balt og Sprogg i Store Bazlt og Lgbene derom-
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kring har man endnu lang Vej til @stersgen; men de sejlbare Dele af
Farvandene har begge Steder en ret betydelig Bredde.

KYSTLINIEN. Medens Lille Baelts Kyster navnlig mod Vest
er sterkt indskaarne, men ogsaa mod @st har flere Halvger og Bug-
ter, har Store Balts Kyster kun faa og smaa Indskaringer, som No-
rene ved Kerteminde, Korsgr og Skelskgr, ellers kun brede Bugter.
Den fjordlignende Bugt Kalundborg Fjord svarer genetisk ganske til
Gamborg Fjord ved Lille Baelt, den er dybere, men ligesom denne en
Senkning 'mellem to Stilistandslinier for Isranden. —

Det, der karakteriserer Sundet, er de brede, aabne Bugter imod
Syd: Hollviken og Lommabugten ved den skdnske, Kgge Bugt ved
den sjellandske Side; — mod Nord er Kysterne paafaldende lige;
Nivaa Bugt fortjener egentlig ikke Navnet Bugt. — Den vasentlige
Grund til den lige Kystlinie er den Havning, 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 Vedbeaek. Bglgernes Transport af Materiale langs ‘Kysterne har
naeppe betydet noget for Udligningen af Kystlinien. @resund er et ro-
ligt Farvand; fgrst paa de mere udsatte Kyster ved Helsinggr og
ved Skanor har Bglgeslaget kunnet ggre sig geeldende; men begge
Steder med det Resultat, at Landet er vokset. Den mest karakteristi-
ske Indbugtning ved det sydlige @resund er netop Hollviken, der faar
Le af den ,bevingede Odde"7), som Bglgeslaget her har skabt. Od-
den ved Kronborg har ikke kunnet vokse saa sterkt, at der bag den
har kunnet dannes nogen beskyttet Indbugtning.

En Senkning til Litorinatidens Niveau vilde frembringe Indska-
ringer i @resunds Kyst, men samme Virkning vilde en Havning paa
nogle Meter have. Derved vilde nemlig nogle Flodrender, der nu ligger
gemt paa Bunden af Sundet, vise sig som lange Indskearinger i Ky-
sten. Disse Flodrender er dannet i Ancylustiden, da hele @resundsom-
raadet laa hgjere end nu. Undersgiske Flodrender findes ved Halsing-
borg og Landskrona8)9) og ved den danske Kyst udfor Nivaa, Mglle-
aa 0og Kgge Aa. —

Den mest ejendommelige Del af @resund er ubetinget Straeknin-
gen mellem Kgbenhavn og Malmg. De mange og dybe Render, navn-
lig Kongedyb og Hollenderdyb, forklares som muligvis opstaaede ved
Erosion udenfor Isranden af Smeltevandsfloder. Ogsaa Kronelgbet,
der svarer til den nordlige Del af det gamle Ravshaledyb, skulde veaere
en saadan sen-glacial, ekstramarginal Erosionsdall0)11). Drogden og
Flinterenden maatte saa have vearet de Tunneldale, gennem hvilke
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Smeltevandet banede sig Vej frem til Isranden, der hvilede paa Dan-
skekalken. Denne haarde og faste Kalksten har netop i Omraadet mel-
lem Kgbenhavn og Malmo dengang ligesom nu ligget forholdsvis hgijt,
og dette skulde veere begrundet ved Forskydninger af Jordlagene i
Slutningen af Daniumtidenl2).

To Steder virker de nevnte undersgiske Flodrender selv. ved den
nuverende Vandstand som Indskeaeringer i Kysten ved de Betingel-
ser, de byder Skibsfarten. Den undersgiske Rende, der fortsatter
Saxans Dalfure, er ved Landskrona omgivet af Ska'brefvet og Vaster
Flacket, Grunde med ganske lavt Vand, der virker som Bglgebrydere.
Lige syd for Renden ved Landskrona giver den lille 0 Graen en yder-
ligere Beskyttelse. — Der dannes herved en lang, smal, dyb og ganske
godt beskyttet Havn. —

Da Svenskerne i 1658 havde erobret Skane, kendte deres Beun-
dring for denne Havn ingen Granser: ,En hamn, s&dan som denna,
star nappeligen att finna, uti vilken man icke allenast kan ligga sdker
for ankar ock kablar, utan ock utan allt sddant, eftersom han s
braddjup ar, att skeppen ej kunna driva pa grunden, utan maste lagga
sig stilla intill vallen!3)." —

Den anden Flodrende, der har virket som en Indskaring paa Dre-
sunds Kyst, der ellers er saa fattig paa Naturhavne, er den, der tid-
ligere er beskrevet, og som betgnes ved Kronelgbet, Raevshaledybet og
Gamleboddyb, samt Sidegrenen dertil ved nuverende Knippelsbro.
Naar man regner fra det Sted, hvor Render kiler sig ind mellem Grunde
med mindre Vanddybde end en Meter, er Renden ved Kgbenhavn ca.
dobbelt saa lang som Renden ved Landskrona, og bortset fra enkelte
Snavringer er den, og har den navnlig veeret, adskilligt bredere, saa
det beskyttede Vandareal har veeret langt sterre. Den indre Dei har
fra forste Ferd vaeret langt mere effektivt beskyttet end Saxans Dal-
fure, idet Strekningen fra Gamleboddyb til Kattesundet har haft
Slotsholmen, Skarnholmenl4) og flere andre Smaaholme til Bolveaerk.
— Desuden har Amagers Nordspids og Ravshalegrunden varnet mod
Storme fra Syd og @st i den oprindelige Havns sydlige Dell5). — Og
da den oprindeligt fortreffelige Naturhavn blev for lille, har Amagers
Veaekst mod Nord ved Opfyldning af Revshalegrunden uden synderlig
Bekostning kunnet bygge den undersgiske Bglgebryder, der allerede
fandtes, op over Vandet, saaledes at hele det navnte Lgb har kunnet
danne en fuldkommen sikker Havnl6). —

STROMMENS BETYDNING. Har saaledes Kgbenhavns
Havn baade i sin oprindelige og sin ved Menneskets Virk-
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somhed udvidede Tilstand — for Skibsfarten veret som en Ind-
bugtning paa Kysten, hvt>r man trygt kunde sgge hen, —
har det paa den anden Side ogsaa haft Betydning, at den er, og altid
har veret, nogle Streder mellem Qer. — Kalvebodstrand aabner sig
mod Syd som en Tragt. Her opfanges @stersgens Vandmasser, der
sydfra som en Overfladestram sgger gennem @resund. Terskelen
mellem Malmg og Kgbenhavn danner en Hindring, og Stremmen kan
vaere meget sterk 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 Strgm. Det er
saaledes aldrig lykkedes for fjendtligtsindede Magter at speerre Ind-
sejlingen til Kgbenhavn, skgnt de har gjort flere velmente Forsgg paa
detl7). — Det er i denne Forbindelse vaerd at leegge Mearke til, at
da Opfyldningen af Grundene syd for den &ldre Havn for Alvor sattes
i Verk, var dermed denne Del af Havnen gjort ubrugbar. Allerede i
1654 maatte Havnen opmudres med en Hestemgllel8). | 1669 var
Slotsholmen forbundet med Land ved Vandkunsten. Til Trods for et
strengt Paabud om kun at kaste Ballast paa det Sted, hvor nu Nyholm
er, fyldte Spild fra Sandbaadene og Aflejringer fra Rendestene den
gamle Havn saaledes op, at Klagerne derover Aar for Aar blev steer-
kere. | 1679 fortaltes der om ,Stadens skgnne Kanal, som nu med Slam
og Dynd ganske er opfyldt, saa at naeppelig en Pram eller Baad til
Stadens Vejerhus kan opflyde." 1681 blev saa Frederiksholms Kanal
udgravet; var det ikke sket, havde vel nappe de smalle Kanaler, der
markerer Pladsen for Kgbenhavns a&ldste Havnelgb, veeret bevaret ftil
Nutiden. —

Reevshalegrunden har vel delvis haft sin Aarsag i Materialevan-
dringen langs Amagers @stkyst. Den kraftige Strgm i Kronelgbet har
velsagtens haft Betydning ved at hindre Ra&vshalen i at spaerre Hav-
nens nordlige Indlgb. Hvor Bglgernes Transport af Materiale er
stgrre (eller Stremmen i Straedet svagere), som Tilfeldet er ved Hals
Barre udenfor Indsejlingen til Limfjorden eller ved Tolken udenfor
Indsejlingen til Grgnsund, er Besejlingsforholdene meget mindre gun-
stige, end de er ved Kgbenhavn. — De danske Havne, der paa samme
Maade som Hovedstadens Havn har Fordel af Strgmforholdene, er
egentlig snart talt. Det er Sgnderborg, Middelfart, Svendborg og =
tildels — Aalborg og Stubbekgbing. — For Isforholdene om Vinteren
betyder den friske Strgem gennem Havnelgbet meget. | Aarene 1875—
1925 har Kgbenhavns Havn gennemsnitlig kun veaeret sperret af Is de
4 Dage i Aaret.

Bortset fra de to Naturhavne ved Kgbenhavn og Landskrona og
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bortset fra den brede Indbugtning ved Hollviken og Aaen ved Kgge
byder @resunds Kyst i sin oprindelige Tilstand ingen beskyttet Anker-
plads. Den skaanske Kyst har gennem Tiderne veret mindst tilgen-
gelig, den bremmes saa at sige overalt af et bredt Belte af lavt
Vand.

HANDFLSGEOGRAFISK BETYDNING. Der er fem ve-
sentlige Faktorer, der maa tages i Betragtning, naar den handelsgeo-
grafiske Betydning af en Bys Beliggenhed skal vurderes.

Der er Beliggenheden i Forhold til det nermere Opland, der skal
danne Basis for -Bydannelsen. Der er Tilknytningen til sterre Ruter
over Land. Hvis det drejer sig om en By ved Kysten, vil det sige det
samme som Stedets Betydning som Overfartssted. —

Der er Tilknytningen til den stgrre Samfaerdsel til Sgs, og den er
for det fgrste bestemt ved den almindelige Verdi for Skibsfarten af
det Farvand, Byen ligger ved, men derngst, — og det er den fjerde
Faktor, der maa betragtes, — ved de Betingelser, Byens Havneforhold
byder Skibene i Retning af Sikkerhed, Dybde og Pladsforhold.

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

HALSINGBORG. Ved Sundets Sneevring mod Nord ligger
Byerne Helsinggr og Halsingborg.

Hvad Opland angaar, er de meget forskelligt stillet. Helsingar har
oprindelig intet Opland haft, idet den megtige ,Sjellandsskov", der
indtog ne&sten hele Nordgstsjelland, strakte sig helt hen til Stedet,
og Forbindelsen med beboede Egne af Landet har veaeret daarlig. —
Halsingborg ligger derimod ved en gammel Bygdekyst, der fgr Byens
Opkomst har veeret sggt af Skibene, mange af Beboerne har varet
~Handelsbgnder", og talrige Fund fra Bronzealderen viser ligesom
rige Sglvfund fra Vikingetiden, at her har boet én driftig Handels-
befolkning20). Det tidligt bebyggede Omraade i ,Helsingborgbygden”
(som H. V. Clausen kalder den)21), har veret ret anseligt og i god
Forbindelse med andre skdnske Bygder som ,Landskronebygden, og
~Skeldervighbygden". — Den gode landveerts Tilknytning til et stort
velbebygget Opland har i Forbindelse med den lette Overfart til Sjel-
land givet netop det Sted, hvor Halsingborg rejste sig, en forgget Be-
tydning, da det danske Rige ved Styrkelsen af Kongemagten efterhaan-
den blev svejset fastere sammen. Tidsrummet, indenfor hvilket Staden
angives at veare grundlagt, — sidste Fjerdedel af tiende Aarhun-
drede22), — passer meget godt hermed. — | Harald I's (Blaatands) og
i Svend I's (Tve~kags) Tid tog Sergveriet ved de danske Kyster et


http://anthropogeogra.fi/

56 3. Afsnit

Opsving23). Skulde Forbindelsen mellem de danske Storbygder hol-
des vedlige, var det sikrest at benytte de smalleste Strader; for der,
hvor Landene narmede sig til hinanden, var man mindst muligt af-
heaengig af det utrygge Farvand; naar Sgrgverskibene var ude af Sigte,
kunde man komme over uden at risikere noget. — Udgangspunktet for
Fergetrafikken maatte paa Sjelland naturligt vere Jret, den flade
Odde med Strandvolde og Sand, der skgd sig lengst ud mod Ost.
Paa Skaanekysten var Landingsforholdene paa en lengere Kyststraek-
ning omtrent lige gode — eller lige daar'lige. Kysten manglede Be-
skyttelse, men der var ret dybt Vand til tet under Land. Fer Halsing-
borg opstod, har der maaske eksisteret et Fiskerleje ved R&424), her
ydede Knahaken en vis Beskyttelse for en lille Naturhavn, men Hav-
neforholdene maa alligevel have veeret af for ringe Beskaffenhed til,
at Fergetrafikken havde Interesse i at benytte den lengere Vej dertil.
Det, at Halsans Dalgang fortsaetter 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 Fartgjer. Det var det nermeste Sted ved ,dret", der blev det
foretrukne, og Pladsen havde tillige den Fordel frem for mere sydlige
Punkter af Kysten, at her gaar den hgje Brudrand, der begraenser Ska-
nes Trias-Jura-Zone, omtrent helt ud til Havet. = Her var Forsvars-
betingelserne gode25). Fornemt tilbagetrukket fra selve Strandbred-
den vogtede Fastningen ,KAarnan" og det tidligste Halsingborg For-
bindelsen mellem de danske Landsdele, — den aldste danske Kyst-
befestning26), og, gennem lange Tider, den eneste kongelige Borg
ved dresund27). Eftethaanden har Bebyggelsen skudt sig ned mod
Stranden; paa Absalons Tid fandtes her et betydeligt Fiskerleje28).
Halsingborg blev imidlertid paa mange Punkter hemmet i sin Ud-
vikling.

Sundets store Sildefiskeri foregik i den sydlige Del af Farvandet,
og Tyngdepunktet for Skanes Handel kom naturligt til at ligge der,
hvor Fiskeriet var rigest. — Overfarten fra Malmo til Kgbenhavn (el-
ler maaske Malmo—IDraggr) blev den vigtigste, jsaasnart Skibsfarten
blev tilstreekkelig sikret mod Sgrgvere, fordi der ved denne Overfart
laa rige Bygder paa begge Sider af Sundet. Og da Oprettelsen af
Sundtolden tvang Skibene til at standse ved ,Halsen", Indsejlingen til
Sundet, blev det ikke det mere tilbagetrukne Halsingborg, der blev
Toldstedet. Det blev Helsinggr, der strakte sin hvide Odde ud som en
Bom for Skibsfarten. Uden Betydning har Staden dog neppe nogen-
sinde veret. Den havde sit Opland. En Del af dette gik tabt til Lands-
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krona, der en Tid voksede sterkt paa Halsingborgs Bekostning; men
undertiden havdede den gamle By sig overfor den nye, saaledes da
den i 1666 sikrede Englanderne Bosattelsesfrihed, en Handelsbegun-
stigelse, Landskrona ogsaa havde arbejdet for at faa29). —

I Midten af det 18. Aarhundrede var Byens Folketal dog endnu
ringere end Landskronas, og denne By havde i den fglgende Tid Fg-
ringen, fordi Flytningen af Bebyggelsen og Anlaggelsen af Havnen
kaldte mange Folk til. Fgrst sent fik Halsingborg en virkelig Havn
(o. Aar 1800), selvfglgelig helt igennem en Kunsthavn; det dybe Far-
vand tet ind under Kysten har veeret til Gunst for Anlaeggelsen.

Det maa her navnes, at en meget vaesentlig Grund til, at Halsing-
borg, saa vel som de andre skdnske Byer ved Sundet, i saa lang Tid
stod i Stampe, var den Toldgrense, der i Midten af det 17. Aarhun-
drede blev draget gennem Qresund, og de dansk-svenske Krige.

.Den politiska gransen for en stat kan visserligen vare helt annan
an den, som under en viss kulturnivd anses som en god naturgrins,
men s& liange den finnes, ar den en geografisk realitet, vars verkan &r
lika pataglig som en naturgrans30)." =

Mens Kgbenhavn og en Tid ogsaa Helsinggr havde Fordel af sam-
tidig at ligge ved det vigtige Handelsfarvand og at have god Mulighed
for Handel med det gvrige Danmark, var den sidste Fordel neegtet de
skdnske Steder.

Ferst i Dampskibenes, Kunsthavnenes og Jernbanernes Tidsalder
har de vigtigere skdnske Bydannelser — og blandt dem ogsaa Hal-
singborg — veret i Stand til at drage Nytte baade af Beliggenheden
ved Sundet og Tilknytningen til et stort svensk Opland. Virkningen
af den almindelige Trafikintensitet har ogsaa vist sig i Overfartstra-
fikken. Fra Marts 1925— Marts 1926 overfgrtes med Jernbanefaerge
fra Halsingborg til Helsinger en Godsmangde paa henved 90,000 t
og godt 10,000 t den modsatte Vej. — Det er meget vanskeligt at
afgere, paa hvad Maade Toldgraensen virker i vore Dage. Der er den
Mulighed, at en Opheavelse af den vilde virke fremmende paa de sven-
ske Sundsteders Handel, men der er rigtignok ogsaa den Mulighed,
at Toldgraensernes Bestaaen hindrer Kgbenhavn i at paafgre Byerne
paa Skanes Kyst en alt for overmeagtig og @deleggende Konkurrence.

HELSINGOR. Helsinggrs Opland er — og har i hgjere
Grad end i Nutiden veret — ringe, baade fordi Byen ligger paa en
Odde, og fordi det bagved liggende Land, der i Fortiden var ganske
skovdekket, endnu barer betydelige Rester af de store Skove.

Stedets oprindelige Betydning var, at man herfra i utrygge Tider
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Fig. 10. Oversigtskort over @resunds Kyster og nearliggende Kyststrekninger.

De fgrst bebyggede Egne er angivet ved Skravering efter Kortene i H. V. Clausen:
»Studier over Danmarks Oldtidsbebyggelse«.



Oresund.somraad.ets Anthropogeografi 59

havde den korteste Overfart til Skdne, men medens denne Omstan-
dighed kom det nermeste Punkt paa den modsatte Kyst til gode og her
skabte en By, hindrede Mangelen paa Opland bagved ,dret" lenge
en Bydannelse paa Sjellandssiden31l). — Indtil omkring Aar 1500 var
der desuden en Kgbstad ved Sgborg. — Forbindelsen mellem Stedet
og de nermeste Bygder paa Sjelland var daarlig; farst henimod Aar
1800 skabtes en ordentlig Kgrevej. — Paa en Bakke, syd for den nu-
vaerende By, laa en Borg, der, svarende til Befaestningen om ,KAar-
nan", skulde tjene til at beskytte Overfarten.

Paa Saxos Tid har her ikke vearet nogen betydende Bebyggelse,
Helsingar naevnes dog som Kgbstad i forste Halvdel af 13. Aarhun-
drede.

Hverken som Oplandsby eller som Overfartsby har denne Kgbstad
haft gode Betingelser, den var kun en lille Aflegger af det langt meg-
tigere Halsingborg. — Det er fgrst den store Trafik gennem Sundet,
der indvarsles med ,Omlandsfarten”, som giver Helsinggr de store
Chancer.

Borgen rykker ud paa ,Krogen", og under Erik af Pommern be-
gynder Opkraevningen af @resundstolden herfra. — Byen faar efter-
haanden et helt internationalt Tilsnit, dens Borgere har Skibe i Sgen,
og i Kraft af, at alle Skibe, der sejler gennem Sundet, maa standse her,

faar Byen en vis Vardi som Stapelplads. — Denne Veardi bevares un-
der skiftende Tilskikkelser lige til det Aar, da @resundstolden ophe-
ves. — Det, der hindrede Helsinggr i fuldtud at udnytte de gunstige

Forhold, som @resundstolden skabte, og det, der truede Byen med en
Katastrofe, da denne Told ophevedes, var de slette Havneforhold.
Ikke blot fandtes der ingen Naturhavn, men Materialetrahsporten van-
skeliggjorde Anlaegget af en Kunsthavn. ,Slotshavnen", der blev an-
lagt af Chr. IV, sandede til, efter 1660 hgrer man intet mere om den32).
Dog har der muligvis vaeret et middelalderligt Havneanleg syd for
Byen, hvor lIsskruningerne var mindre, og hvor Bglgeslaget ikke brad'
saa kraftigt paa som ved Kronborgpynten33). Et Indtryk af, hvor
steerke Forandringer Kysten her har veeret udsat for, faar man
ved Beretningerne, der foreligger om Andringer af Kystlinien blot i
sidste Aarhundrede. ,1817 bortskylledes, — efter at der forud var af-
lejret store Sandmasser ved Svingelen s. f. Helsinger, et saa stort
Stykke af Sjellandsgre" at Strandvejen maatte forlegges.
~Marienlyst ligger paa Sand, vasentlig opskyllet siden 183534)".
Helsinggr fik dog sin Kunsthavn, men fgrst i sidste Halvdel af 19.
Aarh. — Kunsthavnen, Jernbanen og den voksende Trafik paa Sve-
rige har standset den truende Tilbagegang, 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
Helsinger nu i Indbyggerantal og Betydning staar ret langt tilbage
for Sgsterbyen paa den anden Side Sundet, der nok som Helsinggr har
Kunsthavn, men samtidig har stort Opland. —

LANDSKRONA. Landskrona er en forholdsvis sen Bydan-
nelse. 1412 navnes Byen for fgrste Gang, 1413 faar den Privilegier
som Kgbstad. — Da havde Halsingborg mod Nord allerede haft en
Levetid paa 400 Aar, og Malmo mod Syd havde 300 Aar paa Bagen.
— Begge disse Byer havde deres store Opland, meget blev der ikke
tilbage til Landskrona, der oven i Kgbet laa paa et Fremspring af Ky-
sten, et Forhold, der yderligere mindskede Arealet af det narmere
Opland. —

Forgvrigt er netop dette nermere Opland meget frugtbart45). For-
bindelsen med det fjernere Opland kunde forsaavidt have samme Verdi
for Landskrona som for de to Nabobyer, og Overfarten Landskrona—
Kgbenhavn var kortere end Overfarten Malmo— Kgbenhavn36). —
Naar Landskronas Betydning som Overfartssted aldrig bliver serlig
stor, kan det ligge i, at de farst opstaaede Byer nu engang havde Over-
farten: Inertiens Lov! — Men det kan ogsaa ligge deri, at Landskrona
fra forste Ferd havde en anden Indstilling. Det var nemlig Trafikken
gennem Sundet, der betingede Landskronas Opstaaen. Selvfglgelig
havde man lenge kendt den sikre Havn; Sakso har ikke blot kendt
den, men maa have besggt den37). Det, der ganske aabenbart har hin-
dret en tidlig Bydannelse paa dette Sted, har veret den Ulempe, at
den dybe Havn haf vearet skilt fra det faste Land ved et bredt Belte
af sumpede Strandenge. — Der var en god Havn, hvor Krigsskibe
og Sgroverskibe kunde ligge sikkert for Anker, for fra Land kunde de
ikke angribes. — Trafikken gennem Sundet voksede, Skibene blev
starre, Landingsforholdene ved Halsingborg og Malmo var daarlige;
det var da naturligt at udnytte den smalle, dybe Havn, ,Landgret",
som den kaldtes, ved at forbinde den med det hgjere Land. —!1 Det
skete ved Hjelp af en 600 Alen lang Stenbro. Et saadant Anleg havde
vaeret ungdvendigt tidligere, da de andre Havne slog til. Og de smaa
Skibe, der besgrgede Feargetrafikken, kunde da ogsaa lenge blive ved
at sgge Faergebroerne ved Malmo og Halsingborg. Men de stgrre Ski-
be, der havde Zrinde til Skanesiden af Sundet, sggte til Landskrona.

Under Grevefejden drgmte Byen om at blive en Fristad efter Hanse-
stedernes Mgnster, og selv om Borgernes Modstand blev knekket un-
der Belejringen, og Storhedsdrgmmene kun blev ttii — Drgmme, del-
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tog byen i den almindelige nordeuropeaiske Fremgang i Slutningen af
16. Aarh. Man handlede paa Livland, Preussen, Pommern, de ven-
diske Lande, Holland, England og Skotland, og fra fgrste Ferd havde
Landskrona haft en sarligt priviligeret Handelsforbindelse med Mandal
i Norge. — Det blev Grensedragningen gennem @resund, der blev
Landskronas Ulykke, for Handelen paa fjernere Lande var selvfgl-
gelig ngje knyttet ogsaa til Handel paa nermere. Nu blev Byen af-
skaaret fra Forbindelse med den havnerigere danske Kyst og udeluk-
kende henvist til Forbindelsen med Skdne. — Trods storslaaede Pri-
vilegier fra den svenske Konge gik Byen tilbage. Havnen, der nok var
god, ydede ikke tilstrekkeligt Vern for Skibene om Vinteren. Han-
delsflaaden var o. Aar 1700 ganske ringe. —

Og dog havde Landskrona gennem det 18. Aarhundrede mere Han-
del end de andre skdnske Stader. Der importeredes Salt, Vin, Krydde-
rier, Tobaksblade, Her, Hamp og Fiskevarer, og Eksporten, der mest
gik til Danmark, Holland og Frankrig, bestod af Korn, Potaske, Tjere,
Beg, Alun, Jern, Bredder, Temmer, Mursten, Mgllesten og Bast. =
Omkring Aar 1800 styrtes Landskrona fra sin fgrende Stilling blandt
de skdnske Steder. Dels har dette vel vaeret begrundet ved de urolige
Tider, ved Kgbenhavns overmagtige Konkurrence, men det er neppe
forkert, naar den vesentlige Aarsag til den fortsatte Tilbagegang for
Landskrona sgges i, at de to skanske Byer med det store Opland ved
denne Tid blev forsynet med Kunsthavne, Malmo Aar 1775 og Hal-
singborg Aar 1825. —

| det 18. Aarhundrede var Landskrona blevet sterkt befeaestet; den
skulde vaere Skénes Hovedfaestning til Sikring af de fra Danmark er-
hvervede Landsdele. Endnu i 1860 laa Landskrona lukket inde bag del-
vis tilgroede Feaestningsgrave. Saa ferst begynder Fremgangen, der
allerede tyve Aar forinden svagt havde kunnet spores, sterkere at
gare sig geldende; men Jernbanelinierne, der nu spandt deres Net
om Sydsverige, knyttedes i farste Raekke til Kgbsteederne Halsingborg
og Malmo og ikke til Landskronas gode Naturhavn.

MALMO. Malmo er den blandt de skénske Byer, der fra
gammel Tid har haft det bedste narmere Opland. Da fgrst Sundet
bgd Skibsfarten tilstrekkelig Sikkerhed, blev Malmo det bedste Til-
knytningspunkt mellem Skanes og Sjallandsbygdernes Landtrafik,
idet Landet paa den anden Side af Sundet her var vel bebygget; Hav-
neforholdene var, som vi har set, fortrinlige ved Landsbyen Havn,
Kgbenhavns Forgenger. — 1116 neevnes Byen fgrste Gang, den laa
inde i Landet; men ved Kysten — ikke saa langt fra den @ldste Kgb-
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stad —, laa Fiskerlejet Skvalperup, der fra omkring Aar 1200 beteg-
nes som ,Nedre Malmo6". — Endnu i Midten af 14. Aarhundrede eksi-
sterede det &ldre ,@vre Malm©"39). For Tilknytningen til Skibsfarten
gennem og Handelsrgret i @resund betgd det meget, at Byen laa saa
ner ved de store Fiskepladser, og at den selv var en vigtig Fiske-
plads. — ,Elbogen" kaldte de lybske Kgbmand Stedet efter den Bgj-
ning, Kysten har. Under Valdemar Atterdag var Byen en tysk Handels-
stad, idet Lubeck ved Freden i Stralsund 1370 havde sikret sig baade
Skanor, Falsterbo og Malmoé for et Tidsrum af 15 Aar; og i Byens
Segl prentede Tyskerne deres Skibsbillede. — Aar 1400 var Impor-
ten af Sild fra Malmo til Libeck stgrre end Sildeimporten fra nogen
anden Fangstplads. — Skibsfarten havde maaske ogsaa nok saa gode
Betingelser her som ved den lavvandede Hollvik. Ligesom dér tilveje-
bragtes Forbindelsen med Land ved Baade, men de store Skibe behg-
vede ikke at ankre op saa langt fra Land, som ved Skangr. Og da
Skdnemarkedernes Betydning som Handelsmarkeder var i Aftagende,
kunde det veere en Fordel, at Sildeeksporten foregik fra et Sted, som
paa Grund af Oplandet havde rigere Handelsmuligheder. | det Op-
sving af de danske Steder, der foregaar i Frederik Il's og Christian
IV's Tid, tager Malmd da ogsaa Del. | 1630’erne havde Borgerne i
Byen 5 stgrre og 8 mindre Skibe paa Sgen; det Tal synede ganske
vist ikke meget paa Baggrund af, at Kgbenhavn omtrent ved samme
Tid ejede 88 Skibe, — men var dog anseligt for en dansk Provins-
by39). I 1602 var Malmé sammen med Kgbenhavn og Helsinggr Del-
tager i Handelen paa Island. Til at begynde med havde Kgbenhavn
Ret til at besejle 6 islandske Havne, mens de to andre Byer havde Be-
sejlingsret paa 7 Havne hver. — Tolv Aar senere fik Kgbenhavn 11,
Malmé 2 og Helsinggr 8 islandske Havne at besejle; men 1619 er Kg-
benhavn ene om Besejlingen af Island40). Malmé var nok en vigtig
Handelsby, men den kunde paa ingen Maade heaevde sig overfor Kgben-
havns Konkurrence. —

Til Stadens Forsvar tjente Slottet Malmdhus og Mure og Grave,
og en naturlig Beskyttelse ydedes af nogle Kaer syd for Byen. — Det
flade, lave, sandede Terran gjorde det let at skabe de Forsvarsbetin-
gelser, der ikke fandtes i Forvejen, og i den fgrste Tid under Sven-
skerne sggte disse at udbygge Staden til Landsdelens sterkeste Feaest-
ning. Forsvarsvaerkerne var dog allerede forzldede, da de 1696 stod
ferdige, og 1741 bestemtes det, at naar Landskronas Befastning var
feerdig, skulde Malmds slgjfes. Byen led selvfglgelig meget under
Toldgraensen gennem Sundet og navnlig under de mange Krige, i hvilke
Danskerne beherskede Havet. — | 1715 havde der i seks Aar ikke
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vist sig noget svensk Fartgj paa Byens Rhed. — | 1730 havde Byen
kun 282 Indbyggere. En Del af Grunden til Byens Tilbagegang laa
dog i, at Skibenes Stgrrelse stadig voksede, saaledes at stgrre Fortgjer
nu maatte ankre tre km fra Land. — Da Byen 1775 faar sit fgrste
kunstige Havneanlag til Aflgsning af ,Fergebroen”, hvor kun Baade
kunde legge til, og navnlig fra Aar 1800 aflgses Tilbagegangen og
Stilstanden af Fremgang. De samme Aarsager, som begunstigede An-
leggelsen af Feaestningsvearker, har begunstiget Udbygningen af Hav-
nen, der nu er en af de stgrste, fuldsteendig ved Kunst skabte, Havne
i Nordeuropa. —

Som det vigtigste Jernbaneknudepunkt i hele Riget er Malmo vok-
set frem til at blive Sveriges tredie stgrste og Sydsveriges stgrste By.
Godstrafikken rned Feerge til og fra Kgbenhavn er noget stgrre end
den tilsvarende Trafik mellem Helsinger og Halsingborg. «—

KOGE. Kgge*1) er en gammel By, hvor gammel vides ikke,
den naevnes som Kgbstad i 1288. — Den oprindelige Bebyggelse har
ligget lengere inde i Landet, maaske ved en daverende Indskeering i
Kysten. — Den har haft et godt Opland og har varet Udhavn for
Ringsted, men har neppe 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 Byg-
gemaade Indflydelser fra Pommern. Havnen, der oprindelig skal have
vaeret fortrinlig, har lidt under Aaens Aflejring af Materiale og den ud-
satte Beliggenhed i Forhold til @stenstormene. — Aar 1709 blev den
saaledes sandet til, at dens Brugbarhed steerkt formindskedes. Mulig-
vis er det ogsaa en Tilsanding af den aldste Havn, der har ngdven-

diggjort Byens Flytning til dens nuvaerende Plads. — Stedet har haft
en vis strategisk Betydning i Kraft af Beliggenheden ved den syd-
lige Del af Sundet og har da ogsaa veeret befestet. — Byens Handels-

betydning har vel vasentlig veret knyttet til Korneksport fra Oplan-
det; den Omstendighed, at et ret stort Fremmedelement har varet
bosat paa Stadens Enemearker, viser dog, at Handelslivet i Sundet og-
saa bergrte denne Kyst, skgnt den har haft en ret tilbagetrukken Be-
liggenhed i Forhold til de vigtige Ferdselsveje. De fgrste Jernbane-
anleg virkede saaledes, at Byen bergvedes en Del af sit naturlige Op-
land, men Anlaegget af en Bane til Ringsted har bgdet derpaa. —

SKANOR—FALSTERBO. De to Byer, der havde en saa
meagtig Betydning for den tidligste Handel ved @resund, fgrer nu en
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hensygnende Tilverelse. — Uden Opland, uden Tilknytning til stgrre
Ferdselslinier, med en Naturhavn, der passede for Middelalderens
Skibsfart, men nazppe engang kan udbygges for Nutidens, truet af
Sandfygningen paa den lave Halvg, ligger disse Smaakgbstader som
Relikter fra den Tid, da Silden, ,dette lille Dyr, som Danskerne havde
for intet og af Guds Gavmildhed", bragte Handelens Guld til at stram-
me ind over de nu saa gde Kyster.

ANDRE PUNKTER PAA SUNDETS KYSTER. Forinden vi
gaar over til Beskrivelsen af de geografiske Betingelser, der har veret
og er til Stede for Kgbenhavns Fremvakst og Trivsel, vil det vere paa
sin Plads at foretage nogle supplerende Undersggelser.

Den begraensede Del af Sundet, hvis Bydannelser vi hidtil har be-
tragtet, strekker sig fra @resunds nordlige Sneevring 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 Nordsg og @Dstersg, og som netop sam-
ledes som i et Brendpunkt ved Kysterne af det betragtede Farvand.

Der er den Mulighed, at andre Punkter ved Farvandet end dem, vi
har undersggt, kunde have Interesse, og der er den Mulighed, at
der i ringe Afstand fra dette Omraade, hvor Trafikaarerne lgb sam-
men, fandtes serligt gode Betingelser for Opkomsten af en By, der
som en Magnet kunde drage Samfardselen til sig, selv om den laa lidt
udenfor den givne Samferdselsvej. —

Kysten mellem Helsinggr og Kgbenhavn er uden Indskeringer, og
nogle Steder er der grundt, fladt Vand i lang Afstand ud fra Kystlinien,

saaledes ved Nivaa og fra Taarbaek mod Syd. — Baglandet har over-
alt veret skovkladt-og indtil sidste Aarhundrede uden gode Fardsels-
veje og tyndt befolket. — Farst lige ved Helsinggr streekker Kysten

sig ud mod den gennemgaaende Trafik. Udviklingen af Kgbenhavn
og Helsingar og det daarlige Opland har hindret Opkomsten af starre
Bebyggelser paa denne Strekning; hvad her fandtes, fgar Kgbenhavns
og Helsinggrs Villaforsteder i den senere Tid kom til at danne et
nasten ubrudt Balte langs Strandvejen, — var kun Fiskerlejer. —
Selve Kystens Beskaffenhed og Dybdeforholdene kunde ikke have
veret nogen Hindring for, at der nogle Steder var opstaaet Havne,
det dybe Vand findes ganske vist nermest ved Kysten ved Helsinggr;
men der er ret dybt saa langt sydpaa som ved Humlebak, og atter
ved Vedbaek er Adgangsforholdene gode- — Men det blev Helsingar,
der fik sin Kunsthavn udviklet, de mange smaa Kunsthavne, som Kyst-
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strekningen nu kan opvise, er kun tripasset til Fiskerbaade med ringe
Dybtgaaende.

Kysten fra Kgbenhavn til Kgge er ikke indbydende til Bydannelse,
flad og sumpet skiller den lave Kyst Havet fra det i og for sig gode
Opland. Amager, der virker som en sterkt fremspringende Halvg,
snarere end som en 0, paa Grund af det samfardselsfjendske selv for
Smaaskibe neasten impassable sydlige Kalvebodstrand, — har draget
Sgtrafiken bort fra denne Kyststrekning. 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 By var den store Stad, og Kgbenhavn endnu ubetyde-
lig42). Afstanden herfra over Land til Roskilde er nemlig 15 km mod
de 30 km fra Kgbenhavn til Roskilde. Kun i ringe Grad har denne
Kyst kunnet benyttes som Basis for Fiskeri, og ferst i den allernyeste
Tid er de kgbenhavnske Villaforsteder begyndt at gro frem her, hvor
Samfardselsmulighederne til Sgs er ringe, og hvor Landevej og Jern-
baner synes at have sammensvoret sig om at danne en tom Plet i
Hovedstadens Nearhed. —

Syd for det Sted, hvor Kgge Bugts stgrre Dybder narmer sig
Kystlinien, — det er netop ved Kgge Aaens Munding —, er Kysten
farst lav og flad med Strandvolde, der fortzller om en sterk Mate-
rialevandring, Landet indenfor er og har altid veret meget skov-
kledt. Ved Pramaaens Muding synes det frugtbare og fra gammel Tid
velbefolkede Stevns Herred at have en Udfaldsport, men ,Jernen",
den Strandvold, der strekker 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 Grad forringet Aamundingens Verdi.

Den paafglgende Kyststrekning har i Nutiden Verdi derved, at
der fra ,Jernen" opgraves Kuglefint. Men den opgravede Flint maa
med Tovbane fgres til Siloer ude i Vandet43). Selv om den ikke ubety-
delige Trafik maa siges at gare et beskyttet Havneanleg paakreavet,
har man selv i Nutiden ikke fundet, at det var Umagen verd at forsyne
denne ugunstige Kyst med en Kunsthavn. Den flade grunde Strand
ved Gjorslev Bggeskov 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 tet ind under Ky-
sten43). — lgvrigt er selve Landsbybebyggelsen i det hele rykket et
Stykke tilbage fra den hgje, uindbydende Kyst, og Herredets eneste
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Kgbstad ligger inde i Landet. — Fgrst ved Redvig har en svag Ind-
bugtning af Kysten og en flad, sandet Strandbred skabt Mulighed for
sgveerts Forbindelse mellem Herredet og Omverdenen. Der er her
skabt en Kunsthavn. —

Omkring @den Hven er Dybderne ret betydelige, men den hgje
Klintkyst er ikke heldig, den speerrer som en Fastningsmur Jens In-
dre for @resundstrafikken.

Saltholms lave Engstrekninger fortsetter sig ud i Havet som
Grunde med ganske lavt Vand over. Intetsteds er Mulighederne gode
selv for Smaabaade, naar de skal naerme sig Kysten. Det samme gel-
der Amagers Kyst; naar lige undtages Kysten ved Draggr. Her er der
nogenlunde dybt Vand ind til Stranden, og her har da ogsaa Livet ud-
foldet sig i Sildefiskeriernes Tid, ofte lige saa broget og intenst som
ved Skanorhalvgen. Drager har nu en kunstig Fiskerhavn, og ved Ka-
strup har Industrivirksomheder og N&rheden af Drogden skabt en
Kunsthavn trods det lave Vand, der her strekker sig langt ud fra
Kysten.

Skanekysten fra Halsingborg til Skanorhalvgen har i det hele daar-
lige Havneforhold., — Den lille Naturhavn ved Raa i Narheden af
Knadhaken er allerede omtalt, her er kun opstaaet et Fiskerleje. Hvor
Hgje Aa munder i Sundet, havde Lund i gamle Dage sin Udhavn46),
men Fiskerlejerne er i det hele ferre ved Sk&nes end ved Sjallands
Kyst. —

»Fladt og grundt langt ud skyder det skdnske Land sig ud i QOre-
sund"47). Kun ved Limhamn er Dybdeforholdene nogenlunde. Naar
denne Bydannelse ikke har kunnet optage Konkurrencen med Malmb,
men er blevet en Fabriks- og Villaforstad til denne By, ligger det i, at
Ankergrunden her har veret mindre beskyttet. Det har opvejet Ulem-
pen med det lave Vand ved Malm&48). — Nu fgrer en dyb, gravet
Rende ind til Malmdés Havn, og ogsaa Limhamn har faaet en Kunst-
havn. —

ANDRE BYDANNELSER MED MULIG TILKNYTNING TIL
ORESUNDSTRAFIKKEN. Vi vil i Korthed betragte Mulighe-
derne for Udvikling af en stgrre By med Tilknytning til Sundfaerdselen
ved de Kyster, som ligger nar ved det Omraade af Sundet, vi har be-
tragtet. | Sundets nordlige Tragt, mellem Gilbjerghoved, Kuliens
Nordvestspids og ,Halsen", har stgrre Bydannelser ikke kunnet vokse
frem. Da Lgbet ind til Sgborg sandede til, og Slottet blev nedrevet,
forsvandt den eneste Kgbstad, der — muligvis — har haft Tilknyt-
ning til denne Del af Farvandet. Paa den aabne, for Nordenvinde, og
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delvis ogsaa for @stenvinde, udsatte sjellandske Kyst, har Havnefor-
hold'ene vearet vanskelige, selv for smaa Fartgjer. Helt op til Nutiden
har de gode tekniske Hjalpemidler ikke kunnet skabe den ganske
trygge Havn for Fiskerbaade. Gillelejes Havn maatte bygges helt om
efter Stormfloden i 190249). — Der mangler Opland, og den store
Trafik bgjes desuden bort fra Kysten af Gilleleje Flak og Lappe-
grunden. —

Ved den svenske Kyst har Svinbddarne 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 Skanes Sydkyst strekker sig en gammel Bygd indenfor Kyst-
linien, men denne er ugunstig for den stgrre Skibsfart. Ystad danner
ved en li'lle Aamunding den eneste gode Havn paa en lang Kyststrek-
ning; der er Le for Sandets Vandring, og der er ikke Moser bagved
Strandbredden, der sparrer Adgangen til selve Bygden, saaledes som
det er Tilfeldet de fleste andre Steder ved Skdnes Sydkyst50). Ved
Tralleborg 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 ggres far-
bar for stegrre Skibe. Det grunde Vand paa begge Sider af Renden
bryder under Stormvejr det meste af Bglgernes Kraft51). — Ystad har
nogen Betydning som Overfartssted til Bornholm. Tréalleborg er paa
Grund af sin Neerhed ved Jernbanecentret Malmo og den omtalte
Rende blevet Udgangspunkt for Fargetrafikken til Sassnitz paa Ru-
gen, men ingen af de to Byer byder saadanne Handelsbetingelser, det
vere sig ved godt Opland eller fortrinlige Havneforhold, at de har
kunnet drage noget af Sundets gennemgaaende Trafik til sig. —

Ved Kysterne af @stersgen syd for Stevns ligger Prastg inde i sin
Bugt, beskyttet af ,Fedet"s lave Strandvolde, oprindelig, som Nav-
net siger, paa en 0. Hvad der havde Betydning for denne By, var
heller neeppe Forbindelsen med Oplandet; det maatte fra forste Ferd
vaere ubetydeligt, skovkledt og daarligt befolket og indsnaevret af de
&ldre Kgbsteders: Vordingborgs og Nastveds Oplande. Et St. Eriks-
gilde fandtes i Byen, og denne Omstendighed synes at vise, at den
var interesseret i Sildefiskeriet i Sundet52). Da dette Fiskeri opharte,
var Praestg henvist til at leve af sit daarlige Opland. Havnen var nok
godt beskyttet, men Havnedybden alt for ringe. — Med Adgang
gennem Bggestremmens lave og bugtede Sejllgb ligger paa Sjeellands-
siden Kalvehave, der oprindelig hed Skaaninghavn, og paa Magn
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Stege53). — Disse Byer havde sammen med Borre paa @stmgn deres
Blomstring under Sildefiskerierne. — Borre havde vel oprindelig den
bedste Adgang til Havet, men Sandvandringen langs Kysten spearrede
Bugten, den laa ved. — Stege blev ved at eksistere som Kgbstad,
skgnt Havneforhold og Besejlingsforhold er daarlige for Nutidens
Skibe. Det har haft Betydning for Byen, at den har ligget midt i det
lille Opland, Mgn danner, og taet ved Overfarten til Sjelland. —
Kalvehave er blevet hindret i at udvikle sig til Kgbstadlpaa Grund af
Vordingborgs Ne&rhed, og fordi Overfarten til Mgn ikke yder Betin-
gelser for en Kgbstad paa begge Sider af Farvandet. —

Stubbekgbing ved det meget dybe Farvand, Grgnsund, har langt
op i Tiden varet en blomstrende Kgbstad, dens Fremveakst stod ogsaa.
i Forbindelse med Sildefiskeriet i Sundet54). — Da dette hgrte op,
blev det mindre fordelagtigt for en By at veere i god Forbindelse med
Sundet eller @stersgen end at ligge midt i et godt Opland. Da sygner
Prestg, Kalvehave og Borre hen til Fordel for Nestved, Vordingborg
og Stege, og Nykgbing Falster begynder ogsaa at vokse paa Stubbe-
kebings Bekostning. — Stubbekgbing lod sig imidlertid ikke straks
trenge tilbage paa Grund af de gode Havneforhold. For Byens Triv-
sel i Nutiden har det veret en Ulempe, at Indsejlingen fra @st er saa
lavvandet; man kan godt sejle til Stubbekgbing med et stort Skib,
men saa skal man sejle ind gennem Smaalandshavet og Storstrgm-
men. —

Stubbekgbing ligger et godt Stykke udenfor de Farvande, hvor
Ferdslen fra Kattegat og Jstersg samler sig. Noget stort Opland har
Byen ikke, og Indsejlingsforholdene har hindret denne By, — den ene-
ste udenfor selve @resund, der kunde vere Tale om, — i at paafgre
Sundets Byer blot en Antydning af Handelskonkurrence. —

Skibsfarten efter Kristian I1V’'s Tid med de stadig stgrre Skibe
koncentrerede sig mere og mere om bestemte Punkter. Talrige Smaa-
byer var vokset frem ved Sundet, da Sildefiskeriets Smaaskibe besej-
lede dets Kyster. Kun een af disse Byer havde Havneforhold, der var
gode og gav Basis for en videre Udvikling. Mens andre @resundsbyer
gik tilbage, stagnerede, eller dog kun havde ringe Fremgang, blev
Kgbenhavn @resunds store Handelsstad. »—

KGBENHAVN. Det kan maaske undre, at en By som Kg-
benhavn, der dog har kunnet udvikle sig til Rigets Hovedstad, til Dan-
marks stgrste By og vigtigste Handelsplads, — ikke kan fgre sin

Historie saa langt tilbage som flere andre af de sjellandske og skan-
ske Steder. — Men det, der i fgrste Rekke giver Kgbenhavn den frem-
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skudte Stilling, er Tilknytningen til de store Feerdselslinier, der dra-
ger sig gennem Sundet, og de eksisterede fgrst efter, at Omlands-
farten var kommet i Gang. — Det, der fgr den Tid betingede en Bys
Vigtighed, var dens Beliggenhed i Forhold til Oplandet, og her hai
unagtelig Byer som Roskilde og Lund oprindeligt veret mere be-
gunstigede end Kgbenhavn. — Selv liggende i frugtbare Bygder og
med Vejforbindelse til andre Bygder i nasten alle Verdensretninger
har disse gamle Steder haft meget bedre Betingelser end Pladsen,
hvor Hovedstaden senere skulde vokse frem; der var kun frugtbart
Land i den Fjerdedel af Omkredsen, der begranses af Verdenshjgr-
nerne NV. og SV., og saa paa @en Amager; mod NV laa Kgbstaden
Slangerup med sit Opland og mod Vest Bispestaden Roskilde, — der
blev ikke meget tilbage til en By ved Kysten. Her har da ogsaa kun
ligget en Landsby med Gadekar og Marker. Paa en lille Bakke in-
denfor Kysten har Kirken faaet sin Plads, — den var indviet til ,Vor
Frue", og dens Sognebgrn bar dels boet i den omliggende Landsby
~Havn", dels i Smalandsbyerne Solbjerg og Serridslev55). Men Ste-
det har ikke engang haft Betydning som Centrum for Herredet56), for
Herredstinget er blevet holdt paa Husum Mark i Brgnshgj Sogn, —
lengere inde i Landet. — Omegnen af Havn var gammelt Kongeeje, og
Valdemar den Store ejede endnu Halvdelen af Herredet, efter at Svend
Estridsgn havde skanket betydelige Dele af det til Roskildebispen. «—
Aar 1043 laa netop Svend! Estridsgn ved Havn med de sgrgelige Re-
ster af sin Flaade, efter at han i et Sgslag ved Aarhus var blevet over-

vundet af Magnus den Gode57). — Det er fgrste Gang, ,Havn" ne&v-
nes, og da karakteristik nok som Tilflugtssted, Ngdhavn, for en sla-
gen Flaade. — Hvornaar Handelslivet paa Stranden, ved ,Havn" er be-

gyndt at udfolde sig, er det vel endnu vanskeligt at udtale sig om; i
hvert Fald menes det, at det var ,lenge fgr Absalon fik Kgbenhavn til
Gave af Kongen"58), og den forskellige Ordning af Skatter og Afgif-
ter indenfor den nyopstaaede Bys Granser viser, at der har veret
Tale om to Elementer, der har blev svejset sammen: den gamle Lands-
by og Boderne ved Stranden59). Det er dog nappe forkert at antage,
at noget stgrre Fremmgde af udenlandske Kgbmeand ikke har fundet
Sted, for Tyskernes By-Ekspansion i dstersgomraadet var sat i Gang,
og far Skdnemarkederne havde gydt Liv i Handel og Samfeaerdsel i den
sydlige Del af Sundet. — | 1167 er ,Havn" vicus, Landsby, efter 1171
urbs; disse Aar betegner altsaa dens rent administrative Overgang fra
Landsby til By, markeret ved Opfgrelsen af Absalons Borg60), mu-
ligvis har det kun veeret de ca. 30 Aar, der gik forud for Kgbstadens
Oprettelse, der var kendetegnet ved det stadigt voksende Liv paa
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Fig. 11. Kgbenhavn ved Aar 1500.
(Efter Gengivelse i »Dan. Bruun : Danmark«, af Rekonstruktion i Raadstuearkivet).

Den graa Tone betegner Vand, saaledes at man ved Sammenligning mellem denne og de fem
folgende Figurer (Fig. 12—16) kan faa en Forestilling om Forandringerne af Kystlinien ved Kgbenhavn
gennem 400 Aar. — Hvid Farve betegner det davarende ubebyggede Land, sort betegner Bebyggelsen.
Datidens Kgbenhavn laa omgivet af Mure og Voldgrave, mod Vest strakte »Sgerne« sig som et smalt
Baand i nord»sydlig Retning, skilt fra Staden ved ubebygget Land- — Et forholdsvis bredt, men de fleste
Steder lavvandet Sund skilte dengang Sjelland fra Amager, hvis Nordspids ses i Kortets Sydkant.
De dybe Partier af dette Sund (mod Nord det senere »Kronelgb«, derefter »Ravshaledybet«, der fort»
satte sig mod Syd og sendte en Gren: »Gamlebodedyb« mod Vest) har omtrent svaret til det nuverende
Havnelgb, der er vist med stiplede Linier. Mellem Amager og Sjzlland laa adskillige @er. Den starre
ubeboede 0 er Bremerholm, senere kaldet Gammelholm. @en med Slottet (den kredsformede Bebyggelses»
signatur) er Slotsholmen. Mellem denne 0 og Sjelland laa Kgbenhavns @ldste Havn, som Gammelboddyb
dannede Indlgbet til.

Stranden i Forbindelse med Sildefiskerierne. Ved ,Dybet", hvor se-
nere Nikolaj Kirke kom til at ligge, er muligvis ferst da skudt frem
de ,Gamleboder"”, der skulde komme til at give Dele af Havnen Navn
helt op til vore Dage, farst ,Gamlebodedyb", senere ,Gammelstrand",
— og i Boderne har de Kgbmaend haft Stade, der @&ndrede selve Byens
Navn til ,portus mercatorum", Kgbmandenes Havn6l). —
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Fig. 12. Kgbenhavn ved Aar 1620.

(Efter Gengivelse i »Dan. Bruun: Danmark«, af Rekonstruktion i Raadstuearkivet).

Byen er nu omgivet af Volde og Grave. Slotsholmen er vokset ved Opfyldning. Paa Smaaoer
nord for Amager er Bydelen Kristianshavn skabt. Den punkterede Linie, der forbinder denne Bydel med
Slotsholmen, betegner Stedet, hvor netop ved denne Tid Knippelshro blev bygget.

Hvad Kgbenhavn manglede af Opland, fik Byen rigeligt erstattet
ved Tilknytningen til Sildefiskerierne. Vi har set, hvorledes Sundets
Sildestimer gav Anledning til Opstaaen af Byer som Prastg og
Borre, og disse Steder laa dog ret fjernt fra de store Fangstpladser;
ved Kgbenhavn fandtes den eneste rummelige og fuldkomment sikre
Havn i Fiskepladsernes umiddelbare Narhed. — Var det saaledes af
Betydning for Beskyttelsen af det opblomstrende Handelsliv og den
vaagnende Skibsfart, at Absalon bygggede Borgen ved Havn, havde
denne Hgvdingeskikkelse, der var runden af sjellandske Godsejer-
slegter og nok interesserede sig mere for Jord og Politik end for
Handel og Skibsfart62), sikkert haft sin egen Hensigt med Anlaggel-
sen af Borgen. Sjelland og Skadne var allerede knyttet sammen ved den
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Fig. 13. Kgbenhavn ved Aar 1650.
(Efter Dan. Bruun: Danmark).

Byens Areal er udvidet mod Nord, idet Fastningsvarkerne er forlenget i den Retning. — De
afsluttes ved Kysten med »Citadellet», som beskytter det smalle Dyb, der danner Indsejlingen til den
nu sterkt udvidede Havn.

kongelige Fastning ved Halsingborg, det var ingen Skade til, at Kir-
ken ogsaa fik sin Fastning ved dresunds Bredder. Og Kgbenhavn
laa netop paa Vejen mellem Roskilde og Lund, ved den bekvemmeste
Overfart, naar man da ikke af Frygt for Sgrgvere vilde ggre Omvejen
gennem Nordsjellands Skove til den korte Overgang ved ,Halsen". —
Borgen ved Havn har sikkert veeret til stor Nytte for Absalon, da han
senere til sit Bispedgmme i Roskilde knyttede /Zrkebispedgmmet i
Lund. —

Som Overfartssted fik Kgbenhavn en Betydning, der hurtigt over-
gik de andre Sundstzders, og Grunden var, at Sundhandelens Tyng-
depunkt laa mod Syd. — Vejen Ribe— Kolding— Fgns— Odense— Ny-
borg— Korsgr— Slagelse— Roskilde— Kgbenhavn —Draggr— Skanor
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Fig. 14. Kgbenhavn ved Aar 1700.
(Efter Dan. Bruun: Danmark).

Kystlinien gst for den nuverende Havn begynder at antage det Udseende, den har i Nutiden.
Kristianshavns Vold strekker sig som en takket Linie mod Nord over Ravshalegrunden, hvor der tid»
ligere var ganske lavt Vand. — Indenfor denne Vold er der nu Betingelser for Opfyldning. Baade
Knippelsbro og Langebro forbinder Kristianshavn med Sjalland.

blev benyttet af de nederlandske Kgbmeand, der fer Omlandsfartens
Tider gnskede at vere uafhaengige af Libeck63). — Ogsaa i Nutiden
er Kgbenhavn den vigtigste Overfartsby ved Sundet, at demme efter
Godsmeangden.

Det store Skdnemarked havde faaet Betydning som Kgbestaevne
for hele Danmark, og ved Kgbenhavn samledes alle Fardselsvejene
fra den Del af Landet, der laa vest for Sundet. Inden 15. August skulde
Festebonden have betalt Landgilde til Husbonden, saa denne kunde
have Penge til at ggre Indkeb for paa Skaanemarkedet64). Men det
blev ikke blot Skandr-iFalsterbo, der saaledes fik hele Danmark til
Opland. Draggr var som fgr nevnt en vigtig Fiskeplads og Handels-
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Fig. 15. Kgbenhavn 1850.

(Efter Dan. Bruun : Danmark).

Havnen har i det store og hele sit nuvaerende Udseende. Dog er de store Arealer mod Syd
endnu ikke opfyldt, og Byens Bebyggelse rummes endnu i Hovedsagen indenfor Voldene. — Kvasthus*
broen faar faorst sit nuvaerende Udseende i de fslgende Aar.

plads, og Vejen til Draggr som til Skanor gik over Kgbenhavn. —
.Sjelland var i sig selv en stor og rig 0, hvis Bgnder nok kunde have
Raad til i deres eget Land at modtage Besgg af de fremmede Kgb-
mend med deres Venner"65). — Den sjellandske Handel maatte na-
turngdvendigt koncentrere sig i Kgbenhavn, og saaledes blev Silde-
fiskeriet i Sundet Aarsagen til, at Kgbenhavn, Byen, der oprindelig
havde haft et lille Opland, meget hurtigt fik Sjelland, ja hele Danmark
til Opland. — Det maa dog erindres, at langt op i Tiden tog de egent-
lige Skdnemarkeder deres Broderpart af Handelen, at Handel i Mid-
delalderen ikke blot tilnermelsesvis kan sammenlignes med Handel i
Nutiden, og endelig at det var fremmede Kgbmend, der, — paa
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Fig. 16. Kgbenhavn 1888.
(Efter Dnn. Bruun: Danmark).

Byens Indbyggertal har faaet en magtig Forggelse. Bebyggelsen har sprengt de gamle Volde
og har bredt sig til alle Sider. — De @ldre Dele af Havnen har deres nuvaerende Udseende. De mag*
tige Havneudvidelser (mod Nord: Frihavnen: mod Syd: Sydhavnen) foretoges i de falgende Aar.

(Se Kortbilaget bag i Bogen).

Skdnekysten som paa Sjellandskysten, var Handelens egentlige Bee-
rere. —

Da Omlandsfarten for Alvor satte ind, kom Kgbenhavn til i fuldt
Maal at nyde Fordelen af sin Beliggenhed ved Drogden. Lgbet gen-
nem Hollenderdybet og Drogden maa nemlig vaere det bedste for
Skibsfarten gennem Sundet, hvad enten man ser paa Fordelen ved
den lige Rute eller Fordelen ved den korteste Rute. Velger man i Ste-
det for Hollenderdybet Sejladsen gennem Kongedybet og Drogden,
faar Ruten nok en svag Bgjning, men man kommer lige hen til Ind-
sejlingen til Kgbenhavn. Det er ganske faa Steder i Verden, hvor den
fortrinlige Havn saaledes ligger lige tet op ad det vigtige Sejllgb. —
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Ved ,Kanalen" ligger baade London, le Havre, Antwerpen og Rotter-
dam langt til Side for Sejllgbet og har vel neppe haft Havneforhold,
der fra Begyndelsen har kunnet maale sig med Kgbenhavns. Kun
Konstantinopels ,,Gyldne Horn" ved Bosporus og Singapores Natur-
havn ved Malakkastredet kan i Beliggenhed og Bekvemmelighed sam-
menlignes med Kgbenhavns Havn. — Flinterenden har nok hidtil vee-
ret en Smule dybere end Drogden, noget, der kun i ganske enkelte
Tilfelde fik Betydning. Det vasentlige er, at Flinterenden maa re-
presentere en Omvej sammenlignet med Drogden. Den nu stedfin-
dende Uddybning af Drogden til 8 m’s Dybde har ikke vaeret saa van-
skelig at foretage, da den Straekning, der uddybes, ikke er serlig lang.
Skulde Flinterenden uddybes, vilde Strekningen veare adskilligt len-
gere. At Malmé fra Naturens Side har veeret ringere udrustet end
Kgbenhavn, kan umiddelbart indses. Men selv om alle Nutidens tek-
niske Hjelpemidler tages i Brug til Forbedring af Havneforholdene
og Sejllgbene, opnaar Malm6é dog ikke Kgbenhavns afggrende For-
trin: at ligge ved Drogden og ikke ved Flinterenden. —

Kgbenhavns Havn har vearet fortrinlig for Middelalderens Skibe.
Sikker Ankergrund, L& for Storme, meget dybere Lgb, end Far-
togjerne dengang behgvede, maaske saa dybt Vand lige ved Stranden,
at Forbindelsen med Land kunde tilvejebringes uden Baade og uden
Bolverker. Kunstige Anlaegspladser for Skibene er dog snart blevet til-
vejebragt, hvad flere Fund har overbevist Nutiden om. — Om Vinte-
ren laa Q@stersgskibsfarten stille; men Kgbenhavns Havn blev, da Lu-
beckerne med Kraft deltog baade i Skanefart og Omlandsfart, den
foretrukne Vinterhavn i @stersgomraadet saaledes som Swin ved
Briigge og- Utrecht blev det i Nordsgomraadet60). — Men medens
disse to Havne nu er uden Betydning for Sgtrafikken, har Kgbenhavns
Havn kunnet fglge med Tiden; det har ikke veeret vanskeligt i Tilslut-
ning til den gode Havn fra Middelalderen at skabe Havneforhold, der
altid stod paa Hgjde med det bedste, Tiden bgd paa. —

Selvfglgelig har Jarnbanebygningen haft Indflydelse paa Kgben-
havns Vakst, som den har haft det paa Malmdés og Halsingborgs, og
man kan fglge Stremmen af Varer, der fordeles fra Kgbenhavn ud over
Danmark, ved at undersgge Godstrafikken paa nogle af de storre
Rangeringsstationer. (Fig. 17.)67).

Men Hovedstadens Beliggenhed paa en 0 og Landets Rigdom paa
gode Havne har tillige skabt Mulighed for en Trafik af serlig Art,
nemlig Fordelingen pr. Sgskib af Varer fra Kgbenhavns Havn til alle
Landets Havne. — Denne Fordeling af Varer kan paavises tidligt. |
1615 besggtes Byen af 1327 fremmede Fartgjer; deraf var de 6 paa
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over 100 t og kom fra Danzig, Nederlandene og Emden; af Skibene
paa 100— 40 t var ogsaa langt den stgrste Part fra Udlandet, men
nogle danske Havne som Flensborg, Stubbekgbing, Slesvig/Sgnder-
borg, Nakskov, Stege og /Abeltoft teller dog med her. Men de ca. 1250
resterende Skuder og Baade, der lastede fra 10— 70 t hver, kom ho-
vedsagelig fra Halland, Skane, Sjelland og Smaagerness). — Det er

Gods, der har passeret Hedehusene Station.
rung - » » —  Lejre - |
CHK EE1 - » » - Viby - 5 eUer er afgaaet
IIESa - » » - Gadstrup N Roskilde-

fB

|D

Fig. 17. Godstrafikken ved Roskilde Station fra 1925—i0ls 1926.
Tallene angiver 1000 Vegttons.

A betegner Retningen Roskilde—Kgbenhavn via Hedehusene Station, B Retningen Roskilde—
Kalundborg via Lejre Station, C Retningen Roskilde—Korsgr via Viby Station og D Retningen Roskilde—
Masnedsund (Gedser) via Gadstrup Station. — Hvor Signaturen er hvid og ikke giver Oplysning om.
hvorfra Godset er kommet, gives denne Oplysning ved Hjelp af Tal og Bogstaver, i Retning B fartes
f. Eks. 9000 t fra Roskilde (R.) 8000 t fra Gadstrup (D.) og 4000 t fra Viby (C.)

Figuren viser tydeligt hvilken fremtredende Plads Godstrafikken til og fra Kgbenhavn indtager

ved den farste Fordelingsstation vest for Kgbenhavn.

Farten med de stgrre Skibe paa de lange Linier og Varefordelingen
med Smaafartgjer til de nermere danske Havne, der her tegner sig.
— Blandt Sundets Havnepladser var Kgbenhavn den eneste, der vir-
keligt duede som Fordelingscentral. — Selv den ualmindelige Begun-
stigelse, Helsingegr negd godt af, at hvert Skib maatte standse en Tid
foran Kronborgs Kanoner, kunde ikke skabe denne By en Position
som Kgbenhavns. —

Og Landskrona, der maatte savne den Start, Kgbenhavn havde haft
ved Tilknytningen til Sildefiskerierne, havde ikke i samme Grad som
Kgbenhavn Fordel af Beliggenheden lige ved den internationale Sejl-
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rute og havde ikke — trods Saxans undersgiske Fure — en Havn, der
var blot 'halvt saa god som Kgbenhavns. —n

Kgbenhavns Betydning som Fordelingscentral er vel snarest med
Tiden blevet mere fremtredende. — Nok har Kunsthavne og Jernba-
ner bragt andre Byer ved Sundet Fordele — her er Malmos Opsving
i sidste Aarhundrede det mest fremtredende, — men i endnu hgjere
Grad har det veret Tilfeldet med Kgbenhavn. Varemangden, der i
1925 for ind- og udgaaende passerede Kgbenhavns Havnekajer, var
godt og vel fem Gange saa stor som den tilsvarende Varemangde
ved Malmo (4,8 Mill. t. mod 0,9 Mill. t.; Jernbanetrafikken er ingen
af Stederne medregnet).

| Aarene omkring 1430 var Kgbenhavn blevet gjort til Rigets Flaa-
destation, i 1443 blev den Residensstad69). Tidligere havde Byyen i
kortere Perioder veret i Kongens Magt, og saa lenge den havde eksi-
steret som Stad, var vigtige historiske Begivenheder udspillet her70) ;
men Roskildebispens Ejendomsret over Kgbenhavns Borg kunde ikke
fremme Byens Udvikling i saa hgj Grad som den Omstendighed, at
Slottet nu blev Kongens Bop&l og Byen Regeringens Sade. —

Ganske naturligt fgrte Udviklingen med sig, at Kgbenhavn blev
det danske Riges Hovedstad. — Det var ikke den — dengang — mere
centrale Beliggenhed, der var det afggrende. Danmark var en Sg-
magt, og Hovedstaden blev den bedste Havn ved den vigtigste Sghan-

delsvej, et Forhold, som Tabet af Skane intet &ndrede i. — Forsvars-
betingelserne var gode, og der kunde ligesom ved Malmo let udbygges
nye Forsvarsverker. Medens det gamle Kgbenhavns Slot — lig et an-
det ,Tower" — holdt Vagt Ved Indsejlingen til den middelalderlige

Havn, beskyttede Citadellet Indsejlingen til Christian 1V s Havn.
Indsejlingsforholdene var fra Naturens Side saaledes, at det var sar-
deles vanskeligt for Fjender at skaffe sig Adgang71l). — Og Voldene
omkring Byen havde maaske veret endnu mere effektive, end de i
1659 viste sig at vere, om de, som Planen oprindelig havde gaaet ud
paa. var blevet skudt frem til den naturlige Forsvarslinie, som ,Sgerne"
danner. —

Toldgraensen i Sundet har vel nok tillige med Tabet af de skéan-
ske Provinser virket til Ugunst for Kgbenhavn; men for det neer-
mere Opland, der gik tabt, var der rigelig Erstatning i det fjernere,
der kom til, efterhaanden som Kgbenhavns Handel, begunstiget ved
Havnen og Beliggenheden og beskyttet af vidtgaaende kongelige Pri-
vilegier, udviklede sig saaledes, at alle danske Provinsbyer, der havde
haft en Smule selvstendig Handel, maatte blive ganske afhangige af
Kgbenhavn. —
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Danmarks Residensstad ved @resund maatte vel nok, blot som
Regeringens Sade, blive den vigtigste af Byerne ved Sundet. Naar
dertil kom, at netop her var alle naturlige Betingelser saa gode, som
de overhovedet kunde vare, at her kunde Rigets Finanser have til-
strekkelig Kraft til at udbygge og forbedre i Tider, der ellers beteg-
ner Nedgang for alle danske Havnesteder, — saa forstaar man den
Overveaegt, Kgbenhavn fik, — det megtige Forspring fremfor andre
Steder ved Sundet, som Byen indtil vore Dage har beholdt. —

Ikke blot den gamle Havn fra Chr. 1V’'s Tid er blevet udbygget. |
Revshaledybets sydlige Forlengelse er nye Havnebassiner skabt, hvor
for Kalvebodstrand bredte sig med sit lave Vand. Og mod Nord er de
dybe Havnebassiner skabt, der tilsammen danner Kgbenhavns Fri-
havn. Frihavnen er Kgbenhavns vigtigste Vaaben i Kampen for trods
Toldgraenserne at sikre Byen den Plads i @stersglandenes Handel, som
ifglge Beliggenheden tilkommer den72). —

Endvidere kan det bemarkes, at et saa moderne Trafik- og Trans-
portmiddel som Flyvemaskinen finder usaedvanligt gunstige Landings-
betingelser i Kgbenhavns umiddelbare Narhed. Sydvest for Kgben-
havn og navnlig paa @en Amager er Landets Overflade ganske jevn,
og det har veret let at indrette den fortrinligste Flyveplads i Nord-
europa. — Ogsaa for Flyveruterne er Beliggenheden gunstig; i Kg-
benhavn ligesom samles alle Nordeuropas Luftruter. En mulig frem-
tidig sterk Udvikling af dette Trafikmiddel vil altsaa ikke stille Kg-
benhavn i Skyggen. —
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4. Afsnit:

Kabenhavns handelsgeografiske Betydning
| Aaret 1925.

Hverdagens Travlhed i Staden Kgbenhavn merkes intetsteds steer-
kere end ved Havnen. —

Ved Havnegade og Kveaesthusbroen ligger de store og smaa Dam-
pere, der fagrer Varer fra Hovedstaden til Provinsen, Side om Side
med de elegante Sunddampere.

Fig. 18. Kvasthusbroen.

Herfra foregaar Varefordelingen til de fleste danske Provinshavne.
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Paa Kristianshavnssiden losses og lades Varerne til og fra lIsland,
Fergerne og Grgnland (,Trangraven"). Ud for Deit kgk Bibliotek i
Kristiansgade ligger en Rakke lyst malede, renlige Baade. De opstab-
lede Dritler viser, at vi her har Smgrbaadene for os, Skibene, der skal
fore de kostelige danske Landbrugsprodukter over Nordsgen.

Ne&r ved Langebro rejser finske og svenske Sejlskibe Takkelager-
nes Spindelvaev af Master og Tovvark op i den slgrede Luft. Kajen er
helt opfyldt af det lyse, harpiksduftende Tgmmer, som Vognmandene
har travit med at fgre bort. Den Del af Havnen, der ligger lengere
mod Syd (Kalvebod Brygge), er fgrst og fremmest preget af Kullene.
Her rejser Kranerne deres gigantiske Legemer. Solidt staar de plantet
paa deres kraftige Staalben, og dog er de ikke mere rodfestede, end
at de kan bevaeges langsomt hen i den rette Stilling udfor Kulskibet
fra England, der netop har fortgjet ved Kajen, Der er nok mange Men-
nesker beskaftiget ogsaa i dette Havneafsnit, men de ses ikke meget.
Det, man laegger Mearke til, er det veeldige mekaniske Arbejde, der
udfgres efter de smaa Menneskehjerners Ordre. Kullene taarner sig op
til Bjeerge, og baade til Statsbanernes Kuloplag og de store kommu-
nale Verker leder sindrigt udtenkte Transportveje, med Smaavogne,
der settes i Gang og standses, uden at man ser noget til den ledende
Aand, der bevager og standser disse mekaniske Slaver. —

Paa Amagersiden, ved Islands Brygge, udfor Sojakagefabrikken
koncentrerer Travlheden sig om en af de store 0. K.-Baade, der netop
losser sin Ladning af Soyabgnner fra Manchuriet.

Fig. 19. Parti fra Kgbenhavns Havn.

Udsigt i sydlig Retning fra et Sted omtrent udfor Toldboden. | Forgrunden tilhgjre ses nogle af Pak»
husene, der hgrer til Toldboden, lengere i Baggrunden ses »Larsens Plads«, og i Baggrunden tilhgjre
ses Dampere, der ligger ved Kvasthusbroen.
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Aaret 1925

Kgbenhavns Frihavn.

Fig. 21.

@stbassinet st fra Syd.
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| den nordlige Del af Havnen Nord for Kvaesthusbroen ved Larsens
Plads buldrer Spillet i Skibene, der skal til Norge, — og helt for sig
selv ligger Frihavnen — et meagtigt Havneareal, seerligt praget af de
store Dampere, der fgrer Varerne til Kgbenhavn fra U. S. A. og andre
oversgiske Lande. Ogsaa her vil man — tet ved den Kajplads, hvor
Malmofergerne og de finske Baade i Ruten Helsinki— Kgbenhavn—
Huli legger 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 4j4 km2 er Hav-
nebassin. Bolvaerker og Kajmure har en Lengde af 35 km. —

Den Travlhed, der hersker i det store Havneomraade, markes ogsaa
i Omgivelserne. Industrivirksomheder har rejst sig i umiddelbar Til-
knytning til Skibsfarten, baade i Frihavnen og Sydhavnen. De store
Automobilfabrikker det sidstnevnte Sted er Vidne om den Tiltro, de
praktiske Amerikanere har til Handelsmulighederne fra Kgbenhavn.

Det er Havnen, der preger Trafikken ogsaa i mange af Byens
store Trafikaarer, og Havnen, der giver Liv til Varebevegelsen paa
det store Godsbaneterrzn. =

Navnet Kgbenhavn — Kgbmandehavn — er et i serlig 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 Verdi?
(Aarhus.)

Men fra Kgbenhavns fgrste Dage til nu, — og aldrig mere ud-
preget end nu, — er Handelen, Havnen og Staden knyttet ulgseligt
sammen.

Det vil veere en let Sag for hvemsomhelst at ggre de lagttagelser,
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 Selvfglgeligheder.

Naar dertil fgjes, at man maaske kender en Smule ngjere til Skibs-
fart og 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 Kgbenhavn er en vigtig By ved Indsejlingen
til Jstersgen. —

Saa mener man dermed at have Begrundelsen for det travle Liv i
Byen. Forretningsbyen, Handelsbyen, Kgbmandenes Havn ved det
sterkt befeerdede Straede. — Og straks kommer man i Tanker om Or-
det Transit. Aarsagen til Kgbenhavns Blomstring skulde veere Tran-
sithandel til og fra @stersglandene. —

Og saa ved man i Virkeligheden ingenting. De spredte lagttagelser
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og den ,almindelige Viden" kan maaske vere rigtige, men i Virkelig-
heden véd vi ikke mere om Handelslivet i Kgbenhavn og i Ostersg-
landene end Manden, der et Minut betragter Myreturen, véd om My-
rernes Hensigter og Aarsagen til deres Travlhed.

Vi maa, saa vidt det er muligt, have de spredte lagttagelser fgjet
ind i en harmonisk Sammenheang; saa fgrst faar vi Orden i Kaos, og
vi kan begyndte at sammenligne og begrunde. =

Vi maa have en Maaleenhed for Travlheden, og den finder vi i
Vaegten 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 Kgbenhavns Handel paa Baggrund af Vare-
bevegelsen i andre Stader.

Vi maa dernesest have en Oversigt over, ikke blot paa hvilken
Maade Kgbenhavn udfgrer sin Varetransport til neermere og fjernere
Landomraader; — hvor meget der fgres til og fra Kgbenhavn i de for-
skellige Retninger. Vi maa ogsaa ,gaa ud" i de Landomraader,
der har Handelsforbindelse med Kgbenhavn, og se fra disse Land-
omraaders Standpunkt, hvor meget den kgbenhavnske Varetransport
betyder for dem, sammenlignet med, hvad Transport tM og fra andre
Handelscentrer betyder.

Maaske kan vi saaledes opnaa at danne os et fuldstendigere og
ngjagtigere Billede af Kgbenhavns nuvarende Handelsbetydning, end
vi fgr har haft.

Og vi kan maaske da tillade os at drage nogle sikrere Slutninger
angaaende den Rolle, Kgbenhavns Beliggenhed i Nutiden spiller fol-
dens Handel. =

I det fglgende er Hovedveegten lagt paa de grafiske Fremstil-
linger, og Teksten vil i det vaesentlige forme sig som en Forklaring til
dem. —

Overalter Aaret 1925 brugt som Sammenligningsaar. — Det maa
nemlig formodes, at et Aar vil give et mere virkelighedstro Billede af
Forholdene end Gennemsnitstilstanden i en Aarraekke efter Krigen,
naar vel at marke dette Aar er laengst muligt fjernet fra Krigstidens
og den fgrste Efterkrigstids abnorme Svingninger. — For Aaret 1926
foreligger endnu ikke den fuldstendige Statistik paa det Tidspunkt,
da dette nedskrives. —

VAREBEVAGELSENS STORRELSE. Som Maal for Va-
rebevegelsen mellem Danmark og Udlandet vil Opggrelserne i ,Sta-
tistisk Tabelvaerk"” kunne benyttes. Men naar det drejer sig om Vare-
beveaegelsen i Staden Kgbenhavn, vil man kun fra Skibsfartsstatistik-
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ken kunne hente de forngdne Oplysninger. Tidligere foretoges Opggs-
relserne her i Netto-Register Tonnage, og den ,bestuvedeN.R.T."
kunde da give et, omend ufuldstendigt, Begreb om de transporterede
Varemangder. Mens man endnu i mange andre Lande holder fast ved
denne Opggrelsesmetode, da den laegges til Grund for Beregning af
Havneafgifterne, er man her i Landet fra Aaret 1921 gaaet over til til-
lige at foretage Opggrelse af Varemeaengderne i Vagttons, en Frem-
gangsmaade, der giver et langt klarere og ngjagtigere Begreb om
Varebevagelsen*). —

Det traeffer sig saa heldigt, at ogsaa den tyske Sgfartsstatistik fra
1925 er gaaet over til at anvende Vagtton som Maal for Skibsfartens
Stagrrelse. Man har derfor, da Opgivelserne her er meget detaillerede,
et udmerket Materiale til Sammenligning med Kgbenhavn.

Foruden de af Skibsfarten transporterede Varemangder til og fra
Indland og Udland er paa Fig. 23 for Kgbenhavns Vedkommende til-
fojet de pr. Jernbane indgaaede og afgaaede Godsmangder, beregnet
efter Statsbanernes Driftsberetning for Aaret 1. April 1925— 31. Marts
1926. Egentlig burde Tallet for Jernbanerne galde for samme Tids-
rum som Tallene for Skibsfarten, men de afrundede Talstgrrelser, som
en grafisk Fremstilling kraver, giver alligevel rigeligt Spillerum for
smaa Ungjagtigheder. For Hamburgs Vedkommende er paa Figur 14
ligeledes Jarnbanetransporten fremstillet grafisk, skgnt kun Tallet for
1924 forelaa2). Endvidere er ved Hamburg angivet de Godsmeang-
der, der transporteredes med Flodfartgjer til og fra Hamburg i Aaret
1925. —

Ogsaa ved Stettin er Flodskibsfartens Godsmangde i 1925 grafisk
fremstillet. —

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

Ved Stockholm er dog Malartrafikken indbefattet i den samlede
Godsopggrelse 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 vaeret ngdvendigt at anslaa paa Grund-
lag af den samlede Godsmeengde, 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
dog det endelige Resultat her er blevet opgjort. Den indenrigs Vare-
trafik er i Sverige kun mangelfuldt eftervist, hvorfor Fremstillingerne
paa Figur 23 ikke kan veere helt ngjagtige, selv om de nok i Hoved-

treekkene er rigtige. —

*) iSe forgvrigt herom: Danmarks Handelsflaade og Skibsfart 1921. S. 23.
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Hvad vi lerer af Figuren, er da fglgende:

Alle Byer har meget stgrre Import end Export.

Af de behandlede Byer har Hamburg langt den stgrste Vareomsat-
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 4f2 og en Eksport paa over 2
Mill. Tons (Transport paa Jarnbaner og Automobiler fraregnet). Som
Nr. 3 staar Kgbenhavn med en Import paa 4,4 Mill. Tons og en Eks-
port paa 2 Mill. Tons. —

Langt nede i Raekken staar de svenske Byer: Stockholm med Im-
port af henved 3, Eksport af ca. )2 Mill. Tons, Géteborg (Import hen-
ved iy2, Eksport henved 1) og Malmé (Import godt /2 Mill. og Eks-
port ca. 200,000 Tons).

Hvis der kun tages Hensyn til Varebevegelsen med sggaaende
Skibe, bliver Kdbenhavn Nr. 2, og Rakkefglgen bliver derefter:
Stettin, Bremen, Stockholm, Géteborg, Aalborg, Lubeck, Kénigsberg,
Aarhus, Malmé. — Kgbenhavn har en relativt stor Trafik paa Ind-
landet med sggaaende Skibe*). Som det senere skal ses, er der en
veesentlig Lighed mellem Kgbenhavn og Hamburg derved, at de trans-
porterede Varer er af meget forskellig Art. — Kdnigsberg og Stettin er
ligesom Aalborg ensidigt pregede, henholdsvis ved Rugeksport og
Treimport, ved Trae- og Malmimport og ved Kulimport og Cement-
eksport. —

Helt interessant er de”™ at se, at Malmé ikke har fortsat den Udvik-
ling, den efter svensk Angivelse var slaaet ind paa.

| et tysk Tidsskrift stod der i 1912: ,Malmé6 hat jetzt eine noch
bessere Lage als Kopenhagen und zeigt auch einen grdsseren relati-
ven Aufschwung. Es vermittelt den Verkehr zwischen Schweden,
Deutschland und Dé&nemark"3).

Paa Baggrund af det tidligere anfegrte, at Malmdés Varetrafik pr.
Sgskib er ca. 5 Gange mindre end Kgbenhavns i 1925, og at den
endogsaa staar tilbage for Varetrafikken i danske Havne som Aalborg
og Aarhus, maa navnlig den sidste citerede Setning siges at give Ud-
tryk for et udpraget svensk optimistisk Syn paa Tingene. m—

RETNING AF EKSPORT OG IMPORT. Skal man bedgm-
me Hovedretningerne for Eksporten fra en Handelsstad, og skal man

*) Det fremgaar ved Sammenligning med Hamburg og Stettin, at denne
Trafik ifor en stor Del maa besgrge det Arbejde, der ved Flodbyerne varetages
af Legtere. —
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afgere, hvorfra den i serlig Grad henter sine Forsyninger af Varer,
maa man fgrst samle de Eksport- og Importlande, der kan vare Tale

om, i faa — let overskuelige = Grupper. Saa kan man for en enkelt
By danne sig et ganske godt Billede af Ind- og Udfgrsel blot ved at
operere med de absolutte Veegtmangder. — Men det kan jo tenkes, at
alle Byerne i et bestemt Omraade — f. Eks. i @stersgomraadet har

deres Handel rettet mod de samme Punkter, og at der ikke er Vasens-
forskel mellem deres Handel, kun Nuanceforskelligheder, betingede
ved den lidt forskellige Beliggenhed af Byerne.

Skal der da foretages en nogenlunde sikker Bedgmmelse af deres
Handelsveje og Intensiteten i disses Benyttelse, maa man udregne Eks-
portmeengderne i Procent for de forskellige Handelsretninger og gere
det samme ved Importmangderne.

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

Procenttallene er her ved Fig. 24— 25 beregnet af den sgveerts
Udenrigshandel, og denne er fremstillet grafisk, hvorefter den inden-
rigske Import, henholdsvis Eksport, er beregnet i Procent af de uden-
rigske Import-, henholdsvis Eksportmangder. — Herved opnaas det,
at Udenrigshandelen for de enkelte Byer stadig er let at sammenligne,
og samtidig faar man Begreb om Indenrigshandelens Stgrrelse i For-
hold til Udenrigshandelen og dermed om Byens relative Betydning for
de nermere og fjernere Markeder. —

Indenrigshandelen er for Danmarks Vedkommende fgjet ind i den
grafiske Fremstilling under Gruppen @stersglande; — for de tyske
Byers Vedkommende dels under @stersg-, dels under Nordsglande,
men er betegnet med en Skravering, der viser, at det her drejer sig om
en Tilfgjelse 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
Ostersgen, og de, der i serlig Grad maa kaldes Nordsglande; = de to
sidste Grupper sammenfattes under Betegnelserne: Middelhavslande
og ,Oversgiske Lande". —

Gruppen: Nordatlanterhavet udgegres af: Norge, Rusland ved Hvi-
dehavet, Fergerne, Island og Grgnland. Ved de tyske Byer er Varer til
og fra Fargerne, Island og Grgnland regnet med under Danmark. Da
imidlertid Skibe fra eller til de navnte Steder er optegnet specielt ved
de tyske Havnebyer i Angivelsen af den bestuvede Netto-Register Ton-
nage, kan det konstateres, at Skibsfarten fra tyske Havne til disse
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mere eller mindre teet 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: Ostersgen henregnes: Danmark, Sverige, Fin-
land, Rusland ved @stersgen, Eesti, Latvija, Lietuva, Danzig, Polen og
den tyske Ostersgkyst. Denne sidste er angivet specielt i den tyske
Statistik, medens der i den danske Statistik kun er specificeret Vegt-
meangder til og fra Hamburg, saaledes at @stersghavnene kommer ind
under Gruppen: Andre tyske Havne. Ved at benytte den i den tyske
Statistik meget detailleret udfsrte Redeggrelse for Beveegelsen af de
bestuvede Netto-Register Tonnager mellem tyske og danske Havne,
faar man saa mange Oplysninger, at det kan veere berettiget ogsaa at
drage Slutninger angaaende Forholdet mellem Vagtmengderne, der
beveger sig mellem Kgbenhavn og tyske @stersghavne og Kgbenhavn
og tyske Nordsghavne. Man kan med relativ Sikkerhed sige, at Kg-
benhavns Eksport til den tyske @stersgkyst er 5 %, til den tyske Nord-
sgkyst 6 % og, at Kgbenhavns Import fra den tyske Ostersgkyst er
8,3 % og fra den tyske Nordsgkyst 3,8 %, alt af henholdsvis den sam-
lede Eksportmangde fra og Importmeaengde til Kgbenhavn. =

Under Gruppen Nordsgen er foruden den tyske Nordsgkyst hen-
regnet: Nederlandene, Belgien, Storbrittanien og Irland. —

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

| Gruppen: Oversgiske Lande dominerer U. S. A. mest, men igv-
rigt henregnes under denne Gruppe alt, hvad der ikke tidligere er
navnt af Verdensdele udenfor Europa. —=

Sammenligner vi nu Figurerne 24— 25, kan vi i det store og hele
faa folgende Trek slaaet fast. Til Landene omkring det nordlige At-
lanterhav er Kghenhavn den i Relation til sin samlede Eksportmangde
stgrste Eksportgr, derefter kommer LuUbeck, Hamburg og Koénigsberg.

Hvad Importen fra disse Lande angaar, staar Kgbenhavn rela-
tivt tilbage for Stettin, hvis Importvare vasentlig er svensk Jermnalm,
udfgrt over Narvik. Kgbenhavns Import har mere varierende Sammen-
setning.

Til Ostersglandene er Libeck den realtivt storste Eksportgr, og-
saa som Importgr viser Lubeck sig at veere den ensidigt udviklede
Jstersghandelssiad. Stettin har ogsaa en kraftig @stersghandel, baade
Eksport og Import; men her har andre Handelsretninger, navnlig Nord-
sghandelen, ogsaa stor Betydning. For Lubeck betyder Transporten til
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Nordsghavnene intet. — Kgbenhavn har en relativt stor Eksport til,
relativt mindre Import fra @stersglandene. Hamburg er vaesentligt eks-
porterende, mens Modtagelsen af Varer fra @Jstersgen betyder for-
holdsvis mindre i denne Bys veeldige Handel. — Kodnigsbergs Eksport
til Ostersglandene er ret ringe i Betragtning af Beliggenheden, og det
er mest tyske @stersghavne, der staar som Modtagere. Set paa Bag-
grund heraf virker Konigsbergs Eksport til Nordsghavnene, serlig de
tyske, dobbelt kraftigt. —

Forklaringen er rimeligvis den, at Kénigsberg ikke i nevnevardig
Grad er Transithavn, men kun har lokal Betydning for sit lille En-
klave: @stpreussen. De Varer, dette har at byde paa, giver ikke ,Ver-
kehrsspannung"4) i Forhold til de omgivende @stersglande, da
disse tildels frembringer de samme Varer som @stpreussen. Denne
Spending opstaar fgrst mellem @stpreussen og Nordsglandene. =

Bremen tager kun i relativt ringe Grad Del i dstersghandelen.

Fra Nordsgomraadet har Kgbenhavn en relativt meget stor Im-
port, der foiiholdsvis kun overtrzeffes af Konigsbergs. Men medens Kg-
benhavns Import, vesentlig Kul, serlig kommer fra England, kom-
mer Kdénigsbergs Import for en stor Del fra Nederlandene. —

Med Sydeuropa og Middelhavslandene er alle de undersggte Byer
mere engageret end Kgbenhavn.

Eksporten til oversgiske Lande har relativt stgrst Betydning fra
Bremen, de store ,Linere"s Udgangspunkt, derefter staar Hamburg.
Konigsberg har en efter sin Handels Stgrrelse betydelig oversgisk
Eksport, vesentlig Tree og Rug. — Kgbenhavns Eksport er ikke seer-
lig stor. Ubetydelig er den Rolle, den oversgiske Eksport spiller for
Lubeck og navnlig for Stettin. m—

Importen fra oversgiske Lande betyder mest for Bremen og Ham-
burg, begge Steder over Halvdelen af den samlede Import. Derefter
staar Kgbenhavn, af hvis samlede Import henved en Femtedel kom-
mer fra oversgiske Lande.

Men endnu en meget vesentlig Ting fremtraeder ved lagttagelsen
af de to Figurer. Kgbenhavn er den af de 6 Byer, hvis Skibsfart har
stgrst Betydning for det nermest liggende Distrikt, det danske Stats-
omraade. Ingen af de tyske @stersgbyer har relativt ner saa megen
LEksport" til den tyske @stersgkyst, som Kgbenhavn har til Dan-
mark.

For en Del skyldes dette Traek Mangelen paa Flodtrafik i Dan-
mark, men det skyldes ogsaa for en vasentlig Del Kgbenhavns domi-
nerende Stilling i den danske Skibsfart, og 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.

KZ@BENHAVNS HANDEILSBETYDNING FOR FORSKELLIGE
OSTERSOLANDE. Paa Fig. 26— 32 er — dels efter Tallene
i Danmarks Handelsflaade og Skibsfart for 1925, dels efter Tallene
i ,Seeschiffahrt 1925", angivet de Varemangder, som Byerne Kgben-
havn, Hamburg, Stettin, Lubeck, Bremen og Kdénigsberg modtager fra
og afsender til forskellige @stersglande. —

Tallene betyder Vagttons, hvilket jo er den Maaleenhed, der er
valgt for det foreliggende Arbejde. Grunden til, at den er valgt til
Enhed, er som tidligere nevnt, 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 Vegttons giver i alle Tilfelde et eksakt Udtryk
for Handelsbetydningen. Varer, der vejer meget, men koster lidt, kan
bringe ,Handelsomsatningen” i en Havn betydeligt i Vejret. Hvad
skal man, sige til, at en Havn som Fakse Ladeplads som ,Udfgrsels-
havn" rangerer over Havne som; Odense og Aarhus, blot fordi der er
et Kalkbrud i Nerheden? Giver Udskibning af Kul og Malm en Havn
den samme Handelsposition som Udskibning af hgjt foraedlede Ma-
skindele eller Landbrugsprodukter? —

Man kan nu vende Sagen paa Spidsen og sige, at Transport af
saa lidet volumingse Varer som Guld og Adelsten ikke kan skabe en
travl Havneby, saaledes som en Malm- eller Kulgrube i Oplandet kan
det. (Der tankes ikke her paa Minebyen, men paa dens eventuelle
Havneby).

Sandheden ligger vel her som altid i Midten; med andre Ord: Ver-
dien har ogsaa nogen Betydning, ved Siden af Ma&ngden.

Naar man betragter Fig. 26, Sveriges Udfgrsel til og Indfgrsel fra
de forskellige Byer, ja, da ser man straks, at Handelen med Kgben-
havn er stor, selv om Handelen med Hamburg er storre, og kigger man
Varelisterne igennem, ser man baade for Danmark (Kgbenhavns Va-
retrafik er ikke specialiseret i Tabelverket) og for Hamburg den sam-
me rige Skala af en Mangde forskelligartede Varer. Hamburg udfgrer
Kemikalier, Kali, mange Slags Korn, Kolonialvarer o. s. v., Danmark
udfgrer til Sverige neesten de samme Varer (dog ikke Kali og Kemi-
kalier, der er tyske Specialvarer) og mange af de Varer, der er op-
fort under indenlandske Varer, er i Realiteten Transitvarer (Soya-
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olie og -skraa, Kaffe, Bomuldsfrgkager,, Automobiler). En Mangde
Transitvarer er opfgrte som saadanne. Begge Byer, baade Kgben-
havn og Hamburg, betyder altsaa umaadelig meget for Sveriges Han-
del. Det er vel Kgbenhavns umiddelbare Nerhed ved Markedet, der
gor, at Byen paa en saa vaerdig Maade kan tage Kampen op her med
sin meagtige Konkurrent. Mange af de ,svenske" Varer, der fgres til
Kgbenhavn, er til Gengald Transitvarer (Soyakager, Horfrg, Benzin),
saa Handelen mellem Danmark (in casu Kgbenhavn) og Sverige har
meget Karakter af gensidig Udveksling. Dette Punkt, der er af seerlig
Interesse, skal vi senere komme tilbage til.

Der er ikke Tvivl om, at Stettins magtige Indfgrsel af Varer fra
Sverige, hvilke Varer for ca. 89 Vedkommende er det i Forhold til
Veaegten ikke serligt verdifulde Malm, ikke kan have den Handels-
betydning, som Samhandelen mellem Sverige og Kgbenhavn og Sve-
rige— «Hamburg. —

Det er vel den lette Adgang til Flodtransport af de schlesiske Kul
og Ruhrkullene, den gode Havn, den lette Forbindelse over Havet til
Oxelésund og Luled, der har skabt Hgjovnsanlaeggene i Stettin (og i
Libeck), og Transporten af Massevarer drager altid anden Handel

med sig.

Vi har altsaa her for os en geografisk velbegrundet Transport og
Handel, men at Kgbenhavns og da navnlig Hamburgs Handelsbetyd-
ning for Sverige er storre end Stettins, det ser man tydeligt af Eks-
portmangderne fra de tre Byer. Her kommer Libeck Kgbenhavn neer-
mere, men Eksporten bestaar mest af Salt, Kali og Raajeern.

I Finlands Handel har Kgbenhavn, hvad Varetransporten angaar,
ingen fremtraedende Plads (Fig. 27). Vi aftager mest isavskaaret Tree,
tildels ogsaa mere foredlede Treprodukter, og ligner derved Ham-
burg, men staar i Modsatning til Stettin, hvis hele Import nasten er
uforarbejdet Trae, Raastof til den tyske Industri. — Vi eksporterer til
Finland mest Soyaskraa, Kokosolie og Automobildele og af Transit-
varer Smgreolier og Kladevarer, men Kgbenhavns Eksport paa Fin-
land er kun 1/7 af Hamburgs. Her har Hamburg Fgrerskabet. —

Fra Konigsberg faar Finland Rug og giver til Gengald uforarbej-
det Tree, — en i hgjeste Grad ensidig og uvarieret Handel. Vor Han-
del minder, hvad Varespektret angaar, mere om Hamburgs end om
Konigsbergs og Stettins. —

Rusland betgd i 1925 kun lidt for Kgbenhavns Eksport, men saa
meget des mere for Hamburgs. Kgbmandene dér er aabenbart ved at-
ter at tra&nge ind paa det russiske Marked. —
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Fra Latvija
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Fig. 30. Varetransporten mellem Latvija (Letland) og forskellige Havne
i Aaret 1925. angivet i 1000 t
(Signaturforklaring, se Fig. 26).

Fra Lietuva
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Til Lietuva
Fig. 31. Varetransporten mellem Lietuva (Litauen) og forskellige Havne

i Aaret 1925, angivet i 1000 t.
(Signaturforklaring, se Fig. 26).

Fra Danzig
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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 vasentlig af Solsikkekager.
Stettin var meget storre Importgr end Kgbenhavn (Tre).

Kgbenhavns Handel med Estland (Fig. 29) er ogsaa meget ube-
tydelig sammenlignet med Hamburgs. Over Hamburg importerede Re-
publikken Eesti neasten alle sine Varer. Vi transiterede noget Sild,
Hvede, Tobak, Bomuld og Smagreolier. Lubecks relativt store Eksport
bestod mest af Kali og Salt. —

Som Eksportgr til Latvija (Letland) (Fig. 30) er Kghenhavns Po-
sition noget bedre, og Eksporten staar i Mae&ngde og Mangfoldighed
over Lubecks (af Kali og Salt). Vi eksporterede sarlig Byg, Soyaskraa
og -Olie samt Automobiler. Af Transitvarer afsendtes Bananer, Hvede-
mel, Tobak, Smgreolier.

Vor ubetydelige Eksport til Lktuva (Fig. 31) bestod navnlig af
Superfosfat. — Ogsaa paa dette Marked er Hamburg vor overmaeg-
tige Konkurrent. —

Vor Handel med Danzig (Fig. 32), den af ,Randstaterne" (for
som saadan maa Danzig vel nermest regnes, selv om den kun danner
Polens, ikke Ruslands, Rand), der ligger os narmest, er ret betyde-
lig. Kgbenhavn staar som Eksportegr foran de andre @stersgbyer; men
Hamburg har til Gengeaeld en Eksport, der er 6— 7 Gange stgrre end
Kgbenhavns og meget forskelligartet. Vi udfgrer veesentlig af ,inden-
landske" Varer: Hvede, Hvedemel og Soyaolier, af Transitvarer raa
Kaffe og Bomuld. —

En Del af vor store Import fra Danzig bestaar af Rug og Super-
fosfat, men langt den stgrste Del, den Del, der bevirker, at vi staar
med en ca. 4 Gange stgrre Import end Hamburg, er Kul. =

Hamburg har udmerket Adgang til Kul baade fra England og
Ruhr. Der er ikke dér nogen ,Verkehrsspannung"”, som de danzigske
(o: polske) Kul kan udlgse. Det er der i nogen Grad i Kgbenhavn.
Maaske bevirker denne Omstandighed, at vi i den lille Fristat med
dens megtige Bagland ogsaa efterhaanden kan faa gunstigere Im-
portbetingelser end vor unagtelig noget overmegtige Konkurrent:
Hamburg. —

For Fuldstendighedens Skyld er tilfgjet en grafisk Fremstilling af
Varespekteret i Kgbenhavns udenrigs Import og Eksport i Aaret 1925.
— (Fig. 33)— udfgrt i samme Maalestokforhold som de foregaaende
7 Figurer. | Tabelverket er Varemangden ikke specificeret for Kg-
benhavns Vedkommende og i ,Statistisk Aarbog for Kgbenhavn", hvor-
fra Materialet til denne Figur er taget, er Varemaengderne for Kgben-
havn angivet, men ikke specificeret for Lande. — En Del Varer, der
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Signaturforklaring:
3087 778 t.

1 [>-ww| Fockrstoffer

2 el Gting

3 1 Kom

4 Kul, Kds, Briketter
5 111111Adre Mreder

6 rxix Tegheatqurodker
7 Tree

8 tssssshi tyrtegcs

9 IY/Z/AS.ngIS
10 Faoi LOvETE Dyr

605310 t.

Wlossack \Varer Irdackce Varer

Fig. 35. Varetransport mellem Kgbenhavn og Udlandet pr. Sgskib (excl. Fargen
til Malmg) 1925.
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er ngjere betegnet i den tyske Skibsfartstatistik, kommer her ved Kg-
benhavns Statistik, som man vil se, ind under Betegnelsen som ,Styr-
tegods" og ,,Stykgods". Den valdige Kulimport hidrgrer i det vaesent-
lige fra Storbrittanien.

TRANSIT. Det har allerede veeret bemearket, at Kgbenhavns
Udfersel af Varer til Sverige og forgvrigt til flere af @stersglandene
delvis hestaar af saakaldte Transitvarer, o: reeksporterede fremmede
Varer.

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

Forst bgr det dog ggres klart, hvormeget man kan vente at faa
at vide af Statistikkens Tal for Transit, — og i hvor hgj Grad de
kan tjene til Vurdering af Handelsbetydningen.

En Bys Vigtighed vil selvfglgelig kunne angives og sammenlignes
med andre Byers, hvis man kender Mangden og Va&rdien af de Varer,
der udefra tilferes dens Havn, for atter derfra at spredes i mange

Retninger. — Men under Transit opferes kun de udenlandske Varer,
der atter spredes til Udlandet, — ikke de, der spredes indenfor det
Toldomraade, som iByen hgrer til. — Og hvis en Vare kommer til

Byen i uforarbejdet Tilstand og der bliver forarbejdet m~ maaske
endog ved Hjzlp af Kul eller anden Drivkraft, der hentes langvejs
fra, — for efter denne Foreedlingsproces at spredes til andre Omraa-
der ved Hjeelp af de Samfardselsmidler, 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 paageldende Lands eller
Byomraades Granser. — Uforarbejdede Raastoffer og Halvfabrikata
opferes under almindelig Indfsrsel og de deraf forarbejdede fardige
Industrivarer under almindelig Udfarsel.

@nsker man at vurdere et Landomraades Betydning eller en Stads
Verdi som Fordelingscentral for tilfarte 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
stgtte en Vurdering af Kgbenhavns Handelsbetydning i vore Dage, har
alle vaeret udarbejdet saaledes, at de viste Varebevagelsen, udtrykt i
Veaegttons; de har intet fortalt om Varernes Vardi. — Det vilde ogsaa
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1925.

I F T | U T

Danmark Sverige

Fig. 34. Verdien af Indfgrsel (1). Udfersel (U) og Transit (T) for Danmark
og Sverige i Aaret 1925.

Danmark Sverige
Indfgrsel.......... 2081,6 Mill. Kr. 1881,1 Mill. Kr.*)
Udfarsel.. 1788,8 » » 17756 » » %)
Transit.......... 1704 » » 58 » » *)

*) Omregnet til danske Kr. efter Aarets Gennemsnitskurs 130,1.
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fore alt for vidt, om der paa alle Punkter skulde foretages en Sup-
plering af disse Ma&ngdeangivelser med tilsvarende Vardiangivelser.
— Verdiangivelserne for forskellige Lande kan desuden vanskeligt
sammenstilles*). | de almindeligt forekommende statistiske Handelsta-
beller, er Veerdien af Varerne i Ind og Udfgrsel angivet for hele Land-
omraader og ikke specificeret for de enkelte Byer; — o0g det var netop
Byernes Handelsintensitet, vi skulde undersgge. — For den danske
Transits Vedkommende er ogsaa kun Tallene for hele Landet angivet,
der er ingen Specifikation for de enkelte Byer. Man kan dog gaa ud
fra som givet, at langt den stegrste Del af Danmarks Transithandel
foregaar over Kgbenhavn. e

Endvidere er kun Vardien i danske Kroner angivet, ikke Veagt-
mangden, saa her maa Figurerne udarbejdes paa Grundlag af Ver-
dien. —

Opstilles den samlede Ind- og Udfersels- og Transits Pengeverdi
for henholdsvis Danmark og Sverige i Aaret 1925 (for Sveriges Ved-
kommende omregnet til den danske Krones Gennemsnitskurs i Aaret
1925 (Fig. 34), ses det umiddelbart deraf, at Danmark er et mere ud-
preget Handelsland end Sverige. Men det ses ogsaa, at Transithan-
delen over Danmark, og det vil i Realiteten sige: Transithandelen over
Kgbenhavn, er ca. 30 Gange sterre end den samlede svenske Transit.
| Danmark har Transiteringen en Va&rdi, der svarer til en Tiendedel
af den samlede Udfgrsel, i Sverige til en Trebundrededel af Udfgrse-
len. — Sveriges ringe Transit kunde maaske forklares derved, at man
der i Landet kun genudfgrte Varerne, efter at de var bearbejdet,
et Vidnesbyrd om et hgjt industrielt Stade. — Det kan dog med nogen
Bestemthed siges, at kunde Tallet for Sveriges Transit bringes noget
i Vejret, om den saaledes ,skjulte” Transit fortes over hertil fra Tallet
for almindelig Udfgrsel, saa vilde Transithandelen over Danmark, —
hvis den samme Fremgangsmaade her blev anvendt, — give en for-
holdsvis lige saa stor om ikke stgrre Fremgang i Veerdi.

Hvorledes man end vender og drejer det: Sveriges Transithandel
er meget ringere end Danmarks. Sverige har tre store, udmearkede
Havne: Stockholm, Goéteborg og Malmd, foruden mange mindre; —
men Danmark har Kgbenhavn.

Det ses af Fordelingen af Danmarks Transithandel (Fig. 35), at
@stersglandene, og blandt dem igen Sverige, aftager langt den stor-
ste Del af Transitvarerne fra Kgbenhavn. Derefter kommer Landene

*) Om Vanskelighederne ved Sammenligning mellem forskellige Landes Veer-
diangivelser for Ind- og Udfgrsel se Sapper S. 200— 201.
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Fig. 35. Fordelingen af Danmarks Transithandel i Aaret 1925 efter Verdi.
0- Gtadarhe N A - Ladee wed dit nodige Alaterer. A L = Ade Larte
De nedenfor vedfgjede 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 Norge 15,9. — 9 Island 8,0. — 10 Fergerne 2,6. — 11 Grgnland 1,5
12 Britiske @er 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 Vaegtmaengden af de fra Kgbenhavn eksporterede
Varer paa de forskellige Grupper af Lande — er anskueliggjort. =

Af en Sammenligning fremgaar ogsaa, at i Eksporten til Nordsglandene
maa Varer af indenlandsk Oprindelse veare forholdsvis mere domi-
nerende end i de andre Eksportretninger. Ellers vilde disse Lande
vere traadt kraftigere frem paa Fig. 35 og mere tilbage paa Fig. 24.
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5. Afsnit:
Kielerkanalen og @resund.

OMLAGNING AF SKIBSFARTEN? Ved Fuldfgrelsen af
Kielerkanalen 1895 oprandt en ny Epoke i @stersghandelens Historie.
— Oprindeligt anlagt med 9 m’'s Dybde, blev den i 1907 uddybet til
11 m’s Minimaldybde og har siden da veret rede til at aabne Vejen
ind til stersgen for selv meget store Skibe.*) — De vegtigste Grunde
til dens Bygning og Udvidelse var vel nok de strategiske; men sam-
tidig skulde den tjene Handelen. Den tyske Nordsgkyst og @stersgkyst
blev bragt i Forbindelse med hinanden ved en Kanal gennem tysk
Omraade, og havde Nordsgstaden Hamburg tidligere kunnet true Kg-
benhavns Handel paa Danmark og Jstersglandene, skulde Konkurren-
cen nu blive saa meget mere effektiv. Den gamle Rute over Land fra
Hamburg til Lubeck, Hansaforbundets tidligste Bindeled mellem det
gstlige og vestlige jHandelsomraade, var forleengst uden Betydning
for Samferdselen. Fra den Tid, da Omlandsfarten havde knyttet For-
bindelsen mellem de to Have, havde @resund veret Hovedvejen for den
baltiske Skibsfart. Gennem seks Hundrede Aar havde Samfeardselen
dér givet Liv til Handelen og Nering til Byerne og da navnlig til
Byen ved Sundets bedste Naturhavn — Kgbenhavn. Man kan ikke
undre sig over, at man i Danmark med Uro og ZAngstelse tenkte
paa, hvilken Omvaltning i Trafikken den nye Kanal kunde bevirke.

Teet ved Stedet for den gamle Landforbindelse kunde nu de stgr-
ste Skibe sejle fra Hav til Hav, udenom det danske Sgterritorium!

Det er tidligere blevet navnt, at det, der i fgrste Rakke har Be-
tydning for Nutidens Skibsfart med dens Massetransport af Varer og

*) iKarl Sapper: Allgemeine Wirtschafts- und Verkehrsgeogr., Berlin 1925,
S. 251.
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dens dyrt forrentede Fartgjer, er Transportomkostningerne, og at de
igen i det vesentlige er afhengige 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
bedemmes. Det er ikke nok, at Vejen mellem to Have er kortere
gennem Kielerkanalen end gennem @dresund, den maa veere meget
kortere, for at Forsinkelsen og Kanalafgiften skal kunne opvejes. m
Det er derfor ikke saa indlysende alligevel, som det kunde synes, at
Kielerkanalen er den fordelagtigste Vej til Ostersgen. — Lad os da se
paa Skibsfarten ad de forskellige Veje til Ostersgen, som den former
sig i Aaret 1925, 30 Aar efter Kielerkanalens Aabning.

1925 Fra og til Gennem Gennem
R lalt
Ankommet til Ostersglandene  Kielerkanalen Skagerrak
og afgaaet fra Mill. N. R. T. Mill. N. R. T. Mill. N. R. T. Mill. N. R. T.
Sverige 29,8 13,2 3,3 131
Finland 1,7 3,8 1,9 2,0
Danmark 11,9 4,4 2,4 54
(-=- Esbjerg.)
20,5

Paa det vedfgjede Skema er med steerkt afrundede Tal an-
givet Sveriges, Danmarks og Finlands samlede Skibsfart til og fra
Udlandet i Netto Register Tonnage, baade de Skibe, der betegnes som
vaerende med og de der betegnes som veerende uden Ladning, alt efter
de paagaldende Landes officielle Skibsfartsstatistik.

Efter samme Kilde og paa samme Maade er angivet de tre Landes
samlede Skibsfart paa andre Ostersglande. Derngst er angivet*) den
samlede Trafik til og fra de samme tre Lande gennem Kielerkanalen.
Og i den fjerde Kolonne er optegnet den resterende Del af Landenes
udenrigs Skibsfart, der altsaa ikke sejler til @stersglandene og ikke
gennem Kielerkanalen, men maa sgge 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. 1l
Heft, S. 39.
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samlet Skibsfart fra og til de tre Lande gennem Skagerrak paa 20,5
Millioner N.R.T. — Kielerkanalens samfede Skibsfart i begge Retnin-
ger samme Aar (1925) 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 repraesenterer Skibsfarten gennem dette Farvand
fra og til den tyske Jstersgkyst, Danzig, Lietuva, Latvija og Eesti.

Disse 21,5 Millioner siger imidlertid intet om Skibsfarten gennem
@resund. — Goteborgs samlede Trafik i 1925 var 8,5 Mill. N.R.T.
(for Kgbenhavn var det tilsvarende Tal, idet Fergefarten til Malmo
medregnes, 10,8); denne Stgrrelse maa vel for stgrste Delen traekkes
fra, naar vi skal beregne Skibsfartstonnagen, der gaar gennem Sun-
det, men til Gengaeld maa vi legge til en betydelig Del af den Tra-
fik, som i Skemaet er regnet for Ostersgtrafik, idet en stor Part af
Trafikken mellem Danmark og Sverige jo netop gaar gennem Sun-
det. Endvidere maa legges 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 Tonnagemangde, der Aar 1925 er
passeret @resund, men saa meget er vist, at Tallet neppe 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 Gresund.

SEJLADSEN FRA ATLANTERHAVET OG NORDS@GEN TIL
JSTERSJEN. Vi vil nu se, 'hvorledes en moderne, prak-
tisk Reder beregner Fordele og .Ulemper ved Sejladsen til Jster-

sgen ad de to mulige Veje, Kielerkanalen og Sundet. — Vi
valger til Udgangspunkt det Sted i Nordsgen, hvor Ruterne maa
skilles, nemlig Vlissingen, og til Maal det Punkt i stersgen,
hvor de omtrent maa mgdes, nemlig Karlskrona. —e Skibets Fart
anslaas til 8 Knob, o: 200 Sgmil i Dggnet. Afstanden Vlissin-
gen— Skagen— Kgbenhavn— Karlskrona er 784 Sgmil = 3 Dggn,
22 Timer. — Afstandene Vlissingen— Brunsbiittel og Holtenau
— Karlskrona er 526 Sgmil = 2 Dggn 14 Timer, hvortil kommer Ka-

nalfartens Varighed, der regnes at veere 10 Timer; ialt 3 Dggn. =— Ka-
nalafgiften for Skibet imed Last regnes at vare 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
ansettes 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 dog Fortjenesten ned med 80 Kr. til 70
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Kr. — Gaar man nord om Skagen, skal man alligevel ind til Kgben-
havn for Stores, og Udgifterne er her ca. 20 Kr. — Det giver et Minus
for @resundsruten paa 90 Kr. — Mere veasentligt er det, at man ved

Omsejlingen af Skagen maa have flere Bunkerkul med, ca. 10 t, det
giver et Fragttab paa gennemsnitlig 80 Kr. Lagges dette til de sidst
navnte 90 Kr., ses det, at man ved at gaa gennem Kielerkanalen spa-
rer ialt 170 Kr. — Serlig om Vinteren vil Fragttabet ved at gaa
Nord om Skagen rimeligvis blive stgrre, da man er ngdt til at tage
forholdsvis flere Bunkerkul ind for at kunne imgdegaa haardt Vejr.
Hertil kommer, at lange Rejser altid rummer stgrre Risiko end korte.
Paa Rejsen fra @stersgen 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 dJstersgen 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 anferte Beregning galder for mindre
Dampere med ret ringe Hastighed. For stgrre og hurtigere Dampere
er Fordelen, som vi skal se, mere tvivilsom ved at benytte Kielerkana-

len. — Og endelig er Vlissingen noget naer det gunstigste Punkt, der
kunde vealges, naar man vil ggre opmeerksom 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 @stersgen gennem Skagerrak lengere end
gennem Kielerkanalen, men allerede fra dette Punkt siges Skagerrak-
vejen at veere den foretrukne af gkonomiske Grunde. — Og er Skibet
hurtigtgaaende, maaske en af de 'meget hurtigtgaaende Fragtdampere,
der nu bygges paa 14— 16 Knob, er Fordellen udpraeget paa Skager-
raks Side. — Sejladsen gennem Kielerkanalen gaar nemlig ikke vee-
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 Nord-Q@ster-
sgkanalen og Skagerrak kan for saadanne Skibe fra Bishoprock gaa
helt ned til 5— 6 Timer, og for at det skal kunne betale sig at udrede
den store Kanalafgift, skal Tidsforskellen helst veere over 16 Timer.
— Saa snart man kommer nord for en Linie, der gaar tveers over
Nordsgen fra Tyborgn til Firth of Forth, over Irish Sea fra Liverpool
til Dublin og over Atlanterhavet fra Galway Bugten til Porto Rico og
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Nord

Amerika

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

Signaturforklaring:

Beregnet for 8 Knobs Damper betyder: Forskel paa ca. 19 Timer i Kielerkanalens Favagr.
Forskel paa over IDggn iSkagerraksFavor. - » over 1Dggn - -
— »ca. 18 Timer — — Beregnet for 16 Knobs Damper betyder:
— »9-18 » — — Forskel paa ca. 9 Timer i Skagerraks Favgr.
ca. 9
0-9 — » 0—9 — -
0-9 i Kielerkanalens - » 0—4 &5 — i Kielerkanalens —
9-19 — » ca. 4 45 — — —
Som Beapler pea Baregringen anfores.
New York—Pentland —Skagerrak —Karlskrona ialt 3672 Sgmil = for 8 Knobs Damper: 18 Dggn
9 Timer, for 16 Kn. Damper: 9 Dggn 41» Time.
New York—Pentland—Brunsbuttel og Holtenau—Karlskrona, ialt 3667 Sgmil = for 8 Kn. Damper:
18 Dggn 8 Timer, hertil kommer Kielerkanalen, i hvilken Sejladsen regnes at tage 10 Timer altsaa 18
Dggn 18 Timer. — For 16 Knobs Damper bliver Stegrrelserne 9 Dggn og 4 Timer + 10 Timer = 9 Dggn

14 Timer. Ad den engelske Kanal er Vejen laengere, for 8 Knobs Damper 7 Timer for 16 Knobs 31»
Time laengere.

Colon—Karlskrona (PentlandsSkagerrak) 5259 Segmil (8 Knob: 26 Dggn 7 Timer; 16 Knob:
17 Dggn 3¥» Time). Colon - Karlskrona (Bishop rocksKielerkanalen) 5241 Sgmil (8 Knob: 26 Dggn 5 Timer
+ 10 Timer; 16 Knob: 13 Dggn 2Vs + 10 Time).

La Guaira - Skagerrak—Karlskrona: 4797 Sgmil 18 Knob 24 Dggn; 16 Knob 12 Dggn). La
Guiara—Kielerkanalen —Karlskrona 4677 Sgmil, 8 Knob 23 Dggn 9 Timer + 10; 16 Knob 11 Dggn
16'/2 Time + 10.

Pt. of Spain —Skagen—Karlskrona 4653 Sgmil (8 Kn. 23 Dggn, 7 Timer; 16 Kn. 11 Dggn
15v2 Time). Pt. of Spain—Kielerkanalen—Karlskrona 4493 Sgmil (8 Kn. 22 Dggn 11 Timer + 10 Timer;
16 Kn. 11 Dggn 5V« Time + 10 Timer).

Paramaribo (Pentland, Ushant) Skagen—Karlskrona 4732 Sgmil (8 Kn. 23 Dggn 16 Timer;
16 Kn. 11 Dggn 20 Timer). Paramaribo—Kielerkanalen—Karlskrona 4494 Sgmil (8 Kn. 22 Dggn 11 Timer
+ 10 Timer; 16 Kn. 11 Dggn 5Va Time + 10 Timer).

Fra New York 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 La Guaira er Kielerkanalen for 8 Knobs Damper ca. 5 Timer hurtigere, men for 16 Knobs
Dampere er Skagerrak hurtigst (21» Time). Fra Pt. of Spain er Kielerkanalen ca. 10 Timer hurtigere,
for en 16 Knobs Damper tager Turen via Skagerrak og via Kielerkanalen samme Tid. — 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 Favgr. Et Skib, der
sejler fra Panamakanalen eller et hvilketsomhelst Punkt nord derfor
paa Mellemamerikas eller Nordamerikas Kyst og er bestemt for Oster-
sgen, begr altsaa, hvis ikke Havne ved Nordsgen fgrst skal anlgbes, og
hvis ikke ualmindeligt ugunstige Vejrforhold raader nord for Skotland,
ved Pentland Skerries, der skal passeres, veelge Vejen gennem Skager-
rak og Dresund. — De foranstaaende Betragtninger gealder direkte
Sejlads til en Havn i @stersgen uden Anlgb af en af de Havne, der
ligger henholdsvis ved Vejen gennem Kielerkanalen eller ved Ruten
gennem Skagerrak og jSundet. Skal Hamburg anlgbes, bliver Ruten
den Vej forlenget med ca. 68 Sgmil, hvilket svarer til en Tid af ca.
8 Timer for en 8 Knobs Damper. — Og denne Forlengelse 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 sterke Strem og Tidevandet er til Ulempe.

Ved Anlgb af Kgbenhavn bliver Vejen kun i ganske ringe Grad
forleenget, og der er rummelig Sejlads gennem Skagerrak, Kattegat
og Sundet. Naar Drogden er passeret, 'er man praktisk talt i QOster-
sgens aabne Vand; derimod har den, der under langsom og besverlig
Sejlads er kommet gennem Kielerkanalen, endnu to ret vanskelige Pas-
sager at overvinde, dels Femern Bealt syd for Ldaland, dels Stradet
mellem Gedser og Darsser Ort, hvor det farlige Gedser Rev straekker
sig langt ud i Vandet. —

Det fremgaar klart af vedfgjede Kort (Fig. 36), hvor stor en Del
af det nordlige Atlanterhav der ved direkte Sejlads paa Dstersgen har
Fordel i Tid ved Benyttelsen af Vejen gennem Skagerrak og @resund.

KGBENHAVN— HAMBURG. @resund maa altsaa den Dag
i Dag vaere et begunstiget Farvand, hvad jo ogsaa den faktiske Skibs-
fart viser. — Jo ngjere Forbindelserne knyttes mellem @stersglandene
og Nordamerika, desto stgrre vil @resunds Betydning blive, og Kg-
benhavn vil hgste Gavn deraf. Havde kun det gamle Grundlag for
Omlandsfarten eksisteret med Produktion af Raastoffer i @stersglan-
dene og af Industrivarer i Nederlandene, havde vel Kielerkanalen dra-

get mere af Trafikken til sig, — og dermed yderligere gavnet Ham-
burg, der, som vi har set, er vor meagtige Konkurrent i @stersghan-
delen. — Ligesom Kgbenhavn har den solide Basis for sin Handel i

Forsyningen af det danske Statsomraade med Varer, saaledes har
Hamburg sin Basis i det meegtige Opland, som knyttes sammen af
Elben og de andre nordtyske Floder, med hele det vidtforgrenede
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Kanalsystem, der forener dem. — En Stad der bygger sin Handels-
velde paa en saa solid Grundvold maa naturngdvendigt blive et han-
delsgeografisk Centrum, hvis Indflydelse merkes viden om. = Maa-
ske vil Kgbenhavn af den Grund altid komme til at staa noget i Skyg-
gen af Hamburg; men det kunde dog vere interessant at undersgge
en af de Faktorer, hvorpaa baade Kgbenhavn og Hamburg statter
deres Indflydelse paa @stersglandenes Handel, — nemlig Afstanden
i Tid — (Fig. 37 og 38).

Og her er Kghenhavn absolut begunstiget. Medens det fra Ham-
burg med en 8 Knobs Damper tager 5 Dggn at naa den nordlige Del
af den Bottniske Bugt, tager det fra Kgbenhavn kun 4 Dggn. Afstan-
den fra Hamburg til de indre Dele af den finske Bugt er 4 Dggn, fra
Kgbenhavn kun 3. —

Det ses endvidere af Isochronkortene, at jhele Norges Vestkyst og
Hvidehavet ,dekkes" bedre af Kgbenhavn end af Hamburg. Til Aale-
sund tager Rejsen fra Kgbenhavn mindre, fra Hamburg mere end 3
Dggn. — Disse Kort giver altsaa en meget plausibel Forklaring paa, at
Kgbenhavns Transithandel er rettet mest mod Ostersglandene mindre
mod det nordlige Atlanterhav. — | Forhold til de gvrige Lande ligger
Hamburg noget bedre end Kgbenhavn, men paa de lange Afstande
over Atlanterhavet (Fig. 39 og Fig. 40) har de smaa Afstandsforskel-
ligheder mindre at sige. — De betyder i Virkeligheden intet ved Be-
regningen af Skibsfartens Transportomkostninger. — At Hamburg
trods Kgbenhavns utvivisomt gunstigere Beliggenhed som @stersgens
og Nordhavets Transitplads har kunnet ggre sig saa sterkt galdende
paa disse Markeder, ligger i den paa Grund af det store Opland i For-
vejen store Handel. Og saa ligger Hamburg som forgvrigt en Rakke
af de store Nordsghandelsbyer paa Vejen fra de sydligere og gstligere
Dele af Atlanterhavet, fra Middelhavet og det Indiske Ocean — til
Dstersgen. Og sidst, men ikke mindst: Hamburg er den sidste af By-
erne ved Nordsgen, inden man naar det baltiske Omraade, den har
ikke blot i Ryggen af sig, men ogsaa ved Siden af sig nogle af Ver-
dens mest produktive Industriomraader. Ja, nu er Hamburg den sidste
i Raekken, — fgr man naar Qstersglandene, — af de store Handels-
og Industribyer, Kgbenhavn har ganske vist en ikke ringe Handels-
betydning, men Byen er dog i Forhold til Byer som Hamburg og
Antwerpen som den mindre Planet i Forhold til Solen. — Var der
overhovedet Mulighed for, at Kgbenhavn kunde blive en af Solene?
— Kpgbenhavn er een af Transitpladserne for @stersghandelen; de vig-
tigste ligger endnu udenfor stersgomraadet. — Men hvis engang
den vigtigste @stersgtransitby kommer til at ligge ved det Baltiske
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Fig. 39. Atlanterhavet, 5=Dggns lIsochroner for Kgbenhavn.

Tiderne er beregnet for en Damper, der Igber 8 Knob (ca. 200 Sgmil i Dggnet). Nedenfor til«
fojes Afstanden i Sgmil fra Kgbenhavn til nogle Punkter paa Kortet. P = via Pentland skerries (Skot«
land;, B = via Bishop rock (Scilly @erne), U = via Ushant (ile d’'Ouessant udfor Bretagne), + K via
Kielerkanalen; betyder, at der skal regnes med 10 Timer lengere Sejlads, idet selve Kielerkanalens Di«
stance ikke er medregnet i Tallet.

Kap Farvel (Gronland): 1851, Montreal: 3396 (P), Halifax: 2968 (P), New York: 3521 (P),
New Orleans: 5021 (P), Bluefields: 5128 (P), Colon: 5108 (P), St. Thomas: 4248 (P), Barbados: 4311
(P), 4225 (B + K), Pernambuco: 4551 (U + K), Rio de Janeiro 5620 (U + K), C. Hoorn: 7816 (U
+ K), Capetown: 6541 (U + K), Lagos: 4551 (U + K), Dakar: 2951 (U + K), Lisboa: 1461 (U + K).

Havs Kyster, saa har Kgbenhavn unggtelig store Chancer for at blive

den By. — En stor Trafiklinie drager sig nu fra Nordsgens store
Byer London, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam, Bremen henimod
Hamburg. — Skulde den kunne fortsettes hen til Kgbenhavn? Skulde

der ved Kgbenhavn kunne skabes et Foreningspunkt af den vigtige
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Fig. 40. Atlanterhavet, 5-Dggns Isochroner for Hamburg.

Tiderne er beregnet for en Damper, der lgher 8 Knob (ca. 200 Sgmil i Dggnet). Nedenfor tils
fojes 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
lengere Sejlads, idet selve Kielerkanalens Distance ikke er medregnet i Tallet.

Kap Farvel: 1804, Montreal: 3349 (P), Halifax: 2921 (P), New York: 3474 (P) New Orleans:
4974 (P), Bluefields: 5081 (P). 5080 (B), Colon: 5061 (P), 5048 (B), St. Thomas: 4201 (P), 4070 (B),
Barbados: 4105 (B), Pernambuco: 4431 (U), Rio de Janeiro: 5500 (U), C. Hoorn: 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
@st gennem Kielerkanalen? Mon Kielerkanalen, der i sin fgrste Tid
syntes at skulle buve en Trusel mod Kgbenhavns Fremtid, tvertimod
de bange Forventninger kan fgre en ny Strgm af Guld ind over Sjeal-
lands Kyster? — Er der Mulighed for, at de store Skibe, der kommer
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fra Syd, efter at vaere gaaet gennem Kanalen, med Fordel kan losse
deres Varer i Kgbenhavn, @stersgens 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 og til Kielerkanalen. — En Del af Ladningen
skal omlades til et mindre Skib, der skal fgre den til Karlskrona, andre
Partier af Ladningen skal til andre Byer ved @stersgen. = Omladnin-
gen kan ske i Hamburg. En hel Del Smaadamipere skal da fgre 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, og Omladningen kan ske i Kgbenhavn. De mindre
Dampere har da hver for sig en kortere Vej til deres Bestemmelses-
sted. — Fra Eibe | til Hamburg er der 75 Sgmil, fra Hamburg til
Brunsbuttel 29, fra Holtenau til Karlskrona 232 Sgmil ialt 336 Sgmil
— 40 Timer (vi forudsaetter 8 Knobs Fart hos baade det store og de
smaa Skibe) + 10 Timer gennem Kanalen, ialt 50 Timer. — Fra Elbe |
til Brunsbuttel er der 36 Sgmil, fra Holtenau til Kgbenhavn 159, fra
Kgbenhavn til Karlskrona 156, ialt) 351 S@mil == 42 Timer + 10 =
52 Timer. — Det ses, at Forskellen i Tid mellem at bruge Kgbenhavn
som Omladeplads og Hamburg som Omladeplads, andrager 2 Timer.
— Som man ser, kan Tidsforskellen ikke vere afggrende for, om Val-
get falder paa den ene eller den anden By, den er i hvert Fald paa
ingen Maade afggrende i Hamburgs Favgr. Det bliver andre Forhold,
der bliver de bestemmende; f. Eks. om Hamburg eller Kgbenhavn
selv staar som Modtagere af en stgrre Del af Ladningen, om det bedre
betaler sig at lade et stort Skib sejle en leengere Straekning eller lade
flere smaa Skibe gere 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 navnte Punkter rgrer vi forsaavidt ved Kg-
benhavns Achilleshal. Vor By krever en stor Tilfgrsel af udpregede
Massevarer, men udfgrer Varer, der ikke tager saa megen Plads op.
Derfor maa en forholdsvis stor Del af Skibene, der udgaar fra Kg-
benhavns Havn, sejle bort uden at have modtaget Ladning her. — |
1925 medforte en Ellevtedel af den indgaaede Tonnagemeangde ingen
Ladning til Kgbenhavn, men af den udgaaende Tonnagemangde hav-
de over en Trediedel ingen Ladning modtaget.

Afstandsforhold, Losningsforhold, Mulighed for Returfragt til de
store Dampere, stort Fragttiibud og derfor billig Fragt til Smaa-
pladserne; alt dette paavirker Fragtsatserne fra andre Lande til Ham-
burg og Kgbenhavn. Afstandene er givne af Naturen, de kan ikke
&ndres, og de er, som paavist, ikke ugunstige for Kgbenhavn. Alle
de andre Forhold er — til en vis Grad — undergivne den menneskelige
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Vilje. Losningsforholdene kan forbedres ved Teknikernes Hjalp. Nye
Industrivirksomheder kan frembringe de Massevarer, der skal give Re-
turfragt. Aalborgs Cementindustri har stgttet Kgbenhavns Skibsfart
en Del; selv om Skrivekridtet ikke naar op til Overfladen ved Kgben-
havn, var det vel ikke utenkeligt, at der i Kgbenhavns Nerhed var
Muligheder for en Masseproduktion. Den billige Fragt til Smaaplad-
ser fremmes ved Oprettelsen af faste Ruter. Hamburg har i @jeblikket
langt flere faste Ruter paa Jstersglandene end Kgbenhavn.

Det kan dog nok siges, at Kghenhavn med Forhaabning kan se
Fremtiden i Mgde. De handelsgeografiske Betingelser er — alt i alt
— saadanne, at de danner en god Basis for det menneskelige Ini-
tiativ.

Den handelsgeografiske Betydning af Kgbenhavns Beliggenhed
har veret skiftende gennem Tiderne.

Da Kgbenhavn 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 stgrste By blev bygget,
forst efterhaanden viste, hvilke Muligheder den rummede. — Efter-
haanden, som Folket steg i Kultur, efterhaanden, som de omliggende
Landes Befolkning hgjnedes i Levevilkaar og Livsvaner, efterhaanden,
som Straedet udenfor dens lave Kyster plgjedes af stedse mere talrige
og stedse mere fuldkomne Skibe. —

Og Stedets Muligheder er blevet godt udnyttet i de sidste Aarhun-
dreder. ,Den glimrende Handelsperiode//s straalende Forhaabninger
brast jo nok som Sabebobler. Den Fremgang var ikke saa meget byg-
get op paa Stedets Forudseetninger som paa de gjeblikkelige Betin-
gelser, en stridende Verden udenfor vort fredelige Omraade havde
skabt. =

Men paa Stedets solide Grundvold, i Overensstemmelse med By-
ens Beliggenhed og de Fordele den byder paa, har nye Slaegtled byg-
get videre.

Ingensinde har Kgbenhavn veeret i saa sterk og stadig Frem-
gang som i de sidste halvtredsindstyve Aar. —

Ingensinde har Byen haft en saa vaagen Ledelse af sin Skibsfart,
en saa energisk og fremsynet Handelsstand, en saa driftig Borger-
stand. —

Den skal nok vide at udnytte og udvikle de slumrende Muligheder
som Hovedstadens Beliggenhed endnu maatte aabenbare.
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Til Fig. 4, 5, 6 og 7 har ,Nyt Nordisk Forlag", — til Fig. 11, 12, 13, 14, 15
og 16 har ,Gyldendals Forlag" udlaant Clichéer.

Til Fig. 9, 18 og 19 har Hr. Havnedirekter Borg givet Tilladelse til Benyt-
telse af Billedmateriale, ‘der tilhgrer ,Kgbenhavns Havneveesen". Til Fig. 20.
21 og 22 har Hr. Frihavnsdirektgr Bergsge givet Tilladelse til Benyttelse af
Billedmateriale, tilhgrende ,Kjgbenhavns Frihavns A/S". Endvidere har Direktgr
for Det kgl. Sgkortarkiv, Hr. Kommandgr Ravn og Hr. Havneingenigr Gnudtz-
mann veret behjelpelige ved Fremskaffelsen af Kort- og Billedmateriale. For
al elskvaerdig Imgdekommenhed og Velvilje bringes herved den bedste Tak.
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