
9 5 2 2 4 2 101 KØBENHAVNS 
KOMMUNES 
BIBLIOTEKER

591952242





E X  LI  B R  13

K Ø B E N H A V N S  
R A A  D H U S

B IB L IO T E K
EH

f r

l u

Í



B OG E N OM L A N G E B R O

a s s i i s i

53235323482353234823482390239023



B O G E N  O M  L A N G E B R O





B O G E N  O M  L A N G E B R O

i i n i i i l i i i H U i p a i
—  ■■i

l a n g e b r o  i  b y b i l l e d e t  a f  Mogens Lebech

D E  G A M L E  B R O E R ,  A N L Æ G  O G  T E K N I K  * D E N  N Y E  L A N G E B R O  a f  Svend Nielsen 

f o r o r d  a f  Anker Engelund

U D S E N D T  A F  F. E .  B O R D I N G  A/ S ,  B O G T R Y K K E R I  * K Ø B E N H A V N  1954



I  anledning a f  fuldførelsen

a f  den nye Langebro,

der påbegyndtes i 1949,

har F. E. Bording'1 s bogtrykkeri, København

i sommeren 1954 udsendt

»Bogen om Langebro«

til husets venner og forretningsforbindelser.

E t mindre oplag a f  bogen 

er stillet til rådighed 

fo r  Dansk Boghandel

gennem N yt Nordisk Forlag, Arnold Busck. 

Bogen er redigeret a f

afdelingsingeniør i Københavns Havnevæsen 

Svend Nielsen

og historikeren Mogens Lebech,

som tillige har forestået billedredaktionen.



F O R O R D

Langebro fra 1690 til 1954 er et em ne a f  stor byhistorisk interesse. M an følger ved billedstoffet tidernes vekslen, byens vækst 
fra ca. 60.000 til 1 m illion indbyggere og undres over, a t to broforbindelser h a r været tilstrækkeligt gennem  264 år. T il
strækkeligheden h ar været og er vel også problem atisk. Skildringen i tekst og billeder frem byder en række kulturhistoriske 
glim t, der giver indtryk a f færdselens stigning og teknikkens, specielt brobygningskunstens frem adskriden. De tre sidste »Lange
broer« 1903 -  1930 og 1954, er hver for sin tid og sine forudsætninger fine bygværker. D et er værd a t lægge mærke til de 
tem m elig korte spand af år, der »i vore dage« hengår mellem tilkomsten a f en ny Langebro.

D en Langebro, der nu tages i brug, er som bekendt to a f  h inanden  uafhængige broer, en lavere for je rnbanen  og en 
højere for gadefærdsel. D et er særprægede bygværker m ed helt m oderne konstruktioner. Teknikken er efter alt a t døm m e i 
høj klasse. K øbenhavnerne har nu stiftet bekendtskab m ed det nye trafikm iddel, og frem tiden vil vise, hvorledes trafikanterne 
på broen og i havnen vil bedøm m e det nye, og om K øbenhavn endnu i lang tid kan nøjes m ed to forbindelser over havnen.

A N K E R  E N G E L U N D





L A N G E B R O  I B Y B I L L E D E T

Langebro er for nutiden a t se nærmest født i dølgsmål. Ja , 
naturligvis ikke den Langebro, som netop nu er blevet færdig, 
og heller ikke dens nærmere eller fjernere forgængere, men 
selve begrebet Langebro, som m ed tiden er blevet uløseligt 
forbundet med den sydligste a f de to broforbindelser over 
hovedstadens havneløb -  uanset a t selve broen h a r skiftet 
beliggenhed et par gange i løbet a f indeværende århundrede, 
ja , tiltrods for at det var hensigten, a t svingbroen, som blev 
færdig i 1903, det år Christian IX  holdt fyrretyve års rege
ringsjubilæum, og højtideligt blev indviet på kongens fødsels
dag den 8. april, skulle have båret den gam le majestæts navn 
og være kaldt Christian IX ’s Bro. M en ligesom dette navn næp
pe nogensinde blev officielt fastslået, vand t det aldrig hævd i 
folkem unde. Trods flytning og om bygning indtil ukendelig
hed var og blev Langebro L angebro ! D et m å dog huskes, 
a t navnet Langebro var først knyttet til den ældste og

nordligste af de to havnebroer, den senere Knippelsbro, og 
blev yderm ere b rug t om denne broforbindelse endnu lang 
tid efter, a t den sydlige var blevet til virkelighed. O g ikke 
m indre m å m an huske denne omstændighed, fordi den var 
en a f årsagerne til, a t m an indtil den nyeste tid har taget fej) 
med hensyn til årstallet for anlægget a f den sydlige og ad 
skilligt yngre broforbindelse.

D et var som følge a f denne navnebrug, enkelte forskere 
ville vide, a t Langebro var jævngam m el med Knippelsbro, 
der blev anlagt i årene 1618-20 a f Christian IV  som forbin
delsesled mellem den gam le hovedstad og hans nye by på 
Am ager, Christianshavn. D ette broanlæg var til dels b a 
seret på en dæmning, som efterhånden blev bebygget med 
handelsboder, butikker, således at det gam le børnerim  om far, 
der går på Langebro og køber barnet nye sko, snarest hen
tyder til forholdene ved K nippelsbro i dennes første dage.
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Forudsætningerne for Langebro 
eksisterede ikke

Forudsæ tningerne for Langebro -  fra første færd en regu
lær træbro, der spændte fra kyst til kyst -  eksisterede dengang 
overhovedet ikke.

D et stykke af Christianshavns Vold, som ligger langs n u 
værende Langebrogade, var slet ikke anlagt, m en volden gik 
kun til, hvor nu V oldgaarden ligger, og selve hovedstadens 
V estervold hørte dengang op ved V artov. K alvebodstrand 
bredte sig ind her imellem som et åbent farvand ud im od 
Køge Bugt. K varteret på Islands Brygge eksisterede natu rlig 
vis ikke så lidt som bydelene ved Vestre Boulevard og Poli- 
tigaarden. O ver det brede sund kunne datidens m ennesker 
næppe drøm m e om at lægge bro. M en isen b an d t somme 
tider vandene, og i et givet tilfælde på  det allerm est ubelej
lige tidspunkt. Nem lig da svenskerne i vinteren 1658-59 lå 
foran K øbenhavn og oppebiede det gunstige øjeblik til a t 
storme hovedstadens volde.

Fjendens ry ttere sværmede frem og tilbage over isen i K a l
vebodstrand, m en navnlig i selve den afgørende skæbnetime, 
natten  m ellem den 10. og 11. februar 1659, var der trafik, 
hvor siden Langebro kom til a t ligge. De svenske storm trop
per m yldrede frem over det islagte sund. M en fra Christians
havns volde drønede kartoverne og spredte død og ødelæg
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gelse b land t svenskerne. De druknede også i hundredevis i 
vågerne, som var hugget i isen. M eget forsynligt havde de 
fleste taget ligskjorten på  hjem m efra, bem ærkede C hristians
havns kom m andant om de cam ouflerede fjender i deres 
hvide kapper.

Ingen svensk nåede den n a t op på  Christianshavns volde. 
Anderledes gik det inde i selve byen, der hvor det egentlige 
hovedangreb blev sat ind, m od Slotsholm en og volden fra 
V artov  til V andkunsten. Gew onnen, gewonnen, skreg alle
rede de få svenskere, som virkelig nåede op på  voldkronen, 
m en kun for a t styrtes døde nedad  de islagte voldskråninger.

A ngrebet havde im idlertid  til fulde vist fæstningens svage
ste punkter, og skønt storm en blev afslået, m åtte  de udbedres. 
D et skete i de følgende åringer ved, a t m an på  sjællandssiden 
førte Vestervold ned i K alvebodstrand, om tren t til Sejlløbet, 
og tilsvarende på  den anden side dette forlængede C hristians
havns Vold. H erm ed var der dannet basis for den snart kom 
m ende nye broforbindelse.

Det gale årstal 1686

De fleste forskere -  ældre som nyere -  h a r været enige om , a t 
den første L angebro blev bygget 1686. D et passer ikke, selv
om  en kommission i 1796 kom til det sam m e resultat, ja , 
selvom årstallet senere blev fastslået i en dom  af Lands-O ver



sam t Hof- og S tadsretten og denne dom endda siden blev 
stadfæstet a f selve Højesteret.

Fejlen stam m er fra, at m an har opfattet en om bygning af 
Langebro o : K nippelsbro i 1686 som et nyanlæg af den sene
re Langebro, og mærkeligt nok også har villet lade en notits 
i datidens rim ede avis, M ercurius, gælde denne, tiltrods for 
a t der siges: A m agerbroen alt forbygget er til ende -  saa m an 
der fare kan og hele vogne vende. D et sidste skulle m an nok 
lade være med på den Langebro, der stod færdig fire år se
nere, dels fordi den var anlagt indenfor det lukkede land, 
stadens fæstningsværker dengang dannede, hvor der var 
spærret for alm indelig vognfærdsel, men navnlig fordi der slet 

ikke var plads til det på den nye bro.

Den første Langebro anlægges 1690

Christian V, der i næsten lige så høj grad som sin farfar, 
Fjerde Christian, var interesseret i at forbedre hovedstadens 
befæstning, opnoterede hvert år, hvad han m ente burde gen
nemføres af nyttige foranstaltninger, og på hans ønskeseddel 
stod gennem  1680erne stadig anlægget a f en pælespærring 
mellem selve byen og Christianshavn, tværs over K alvebod
sund -  en afspærring, der naturligvis skulle hindre uvedkom 
mende sejlads ind i havnen -  indtil han i sin m em orial af 5. 
decem ber 1689 kunne bem ærke: Er bestilt. Det kunne han

Plan i Rigsarkivet fra  1690 med Christian Vs egenhændige approbation af en pælespær- 
fing  mellem Rysensteens og Kalvebod Bastioner. Langs denne spærring blev samme år 
den første Langebro anlagt.
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egentlig have skrevet m eget før, for allerede i 1683 var der 
udgået ordre til a t spærre sejlløbet på denne m åde, og i 1685 
var en efter kgl. befaling udarbejdet p lan for pæleværket og 
bom m en approberet. M en det blev åbenbart først til alvor 
med dette foretagende i 1690, og den plan, som da vand t 
kgl. anerkendelse, findes endnu. Senere på  året fandt m an 
im idlertid  på at slå to fluer med eet smæk, som det frem går 
a f en forespørgsel fra Holmens chef, adm iral Span. H an  u d 
bad  sig kgl. resolution om, hvorvidt »den Løbebro i K alleboe 
skulde forfærdiges efter hosfølgende Afrids«.

D enne plantegning er m odsat den førnævnte næppe beva
ret. Desværre, m å m an i denne forbindelse sige, for det har jo  
været det samm e år udførte projekt til den første Langebro.

Langebro som et militært anliggende

M an ved ikke noget nærmere om hvilke overvejelser, der 
har ført til anlægget af denne gangbro, men m an kan vist 
regne m ed, a t den blev bygget for at ronden -  inspektionen -  
uh indret kunne passere volden rund t fra Lynetten til K astel
let. I hine tider, da m an fremdeles stod på en spændt fod med 
arvefjenden hinsidan, følte m an sig aldrig sikker, m en var sta
dig årvågen på vagt, ikke m indst bag hovedstadens volde.

H vem  der im idlertid  ikke var tilfreds med den nye spær
ring, var de fiskere, som plejede a t drage på fangst i K alve
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Sam tid igt s tik  med frem s tilling  af Københavns bombardement i åre t 1700. Man ser i 
fo rg runden Christianshavns vo ld lin je , og bag denne længst t i l  højre Nyholm  og t i l  ven
s tre  selve Christianshavn.

bodsund, og derfor blev det endnu samm e år befalet »at gøre 
en A abning paa den . . . allerede gjorte G ang.«

D et var vel denne gangbro, der gjorde tjeneste igennem  
en såkaldt m enneskealder, indtil den i 1722 blev bygget om. 
M an  var da først betænkt på den mest nødtørftige rep ara 
tion, det tø r nok siges, da m an oprindelig kun stilede efter at 
reparere broen, »dass es n icht all zu gefehrlich ist über zu 
gehen!« M an valgte derfor det billigste overslag, efter hvilket



udgifterne skulle beløbe sig til 320 rigsdaler. M en så gav kon
gen personligt og vistnok m undtlig t ordre til, a t broen skulle 
være så bred, »dass ein W agen darüber fahren könnte«. M ed 
datidens tyskprægede hærvæsen brugte m an oftest tysk inden
for de militære kollegier, men et andet dokum ent fra samme 
år vedrørende broen er dog på dansk, og det har særlig in ter
esse, fordi det kan kaldes broens dåbsattest. I de tysksprogede 
aktstykker benævnes broforbindelsen alm indeligt som die 
lange Com m unications Brücke zwischen dem blauen T hurm  
und Christianshaffen, og denne betegnelse bruges forøvrigt 
også senere hen på dansk. D et nævnte danske aktstykke 
lyder således:

Som Vi allernaadigst ville, at paa Lange Broe ved det blaae 
Taarn imellem Kiøbenhavn og Christianshavn een Vinde-Broe til
lige med tvende Homéy-Porter skal forfærdiges, og dertil efter 
Major Hæussers Overslag udi alt 300 Rdlr. gotgiøres, Saa er 
hermed Vores allernaadigste Villie og Befaling, at I  de dertil behø
vende 300 Rdlr. hos Vore Deputerede ved Financerne reqvirere og 
dernest samme igien vedbørende udbetale lader. Dermed skeer Vor 
Villie, Befalendes Eder Gud -  Skrevet paa Vor Slot Friderichsberg 

den 25. Juni 1722.
F R I D E R I C H  R

K ong Frederik IV  bruger herved som den første det senere 

gængse navn på broen.
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Frederik IVs befaling t i l  udførelse af en v indebro på den i 1722 ombyggede Langebro. 
Orig inal i Rigsarkivet.
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Udsigt fra Christianshavn mod København med Langebro t i l  venstre i b illede t. Broen  
fø re r ove r t i l  Rysensteens bastion, bag hvilken man i venstre b illedkan t ser Frederiks
berg S lot! B illedet e r na turligv is fo rtegne t. Maleri o. 1748 af Rach og Eegberg i N a tio 
nalmuseet.

Den blev altså forsynet m ed en vindebro, til afløsning af 
den tidligere over en alt for snæver gennemsejling, så snæver, 
a t »baade H am m ere og Bjælker m aatte  tages helt ned, naar 
større Skibe skulde løbe igennem«.

Sam tidig blev der ogsaa anlagt to »kigkurer«, eller som 
m an populæ rt sagde: køkkenkurve, to m urede skanseanlæg 
på hver sin side af og ud til sejlløbet, to frem skudte uden
værker. H vad angår det nævnte B laataarn , så m å det ikke
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forveksles med sin m ere berøm m elige navne på K øbenhavns 
Slot. H er er tale om det arresthus, der blev bygget udfor R y
sensteens Bastion o. 1700, og hvis bedrøvelige rester forøvrigt 
den dag i dag kan beses bag V ester V oldgade nr. 131.

Ny Langebro bygges 1749

D er har også eksisteret en tegning til L angebro 1722, men 
den kendes ikke mere. M an h ar derim od den nydeligste an 
lægstegning til den næste Langebro fra 1749. D et var vistnok 
første gang den lange »Com m unications-Bro« skulle gøre 
tjeneste som reservebro. Broklapperne på K nippelsbro skulle 
fornys, og m agistraten havde ansøgt om, »at A m ager-V og
nene tilkom m ende F oraar m aatte en 3 Ugers T id  have deres 
Passage« over den lange bro. M an havde regnet med, at 
selvom den nok »formedelst Tøm m erets Forraadnelse var 
meget forfalden«, så kunne den alligevel repareres og holde 
et p a r år endnu »for R idende og G aaende«. M en m ed kørende 
trafik, de tunge torvevogne, gik det ikke, og m an besluttede 
at bygge en ny bro, 274 alen lang og 614 alen bred  a f  nyt 
egetømmer. Den samlede anlægssum kom på 6028 rdlr. 44 
skilling, hvoraf de 131.88 gik til m alerløn. Hele broen, 
vindebro, stenkister og rækværk inklusive, skulle anstryges 
med brunrød  oliefarve og stafferes m ed hvidt, m en »det høje 
kgl. Chiffer og Aarstal« forgyldes.



G am le topografer siger da også, a t Langebros røde farve 
gav den en særlig anseelse, ikke m indst i forbindelse med 
dens antagelige længde. Som Christianshavns historiker præ
sten P aludan skrev: »I Længden eller den horizontale Linie 
har Langebroe samm e M aal som M øensklint i H øiden eller 
den verticale«.

L angebro lå dengang ud mod det åbne K alvebodsund, 
som da bredte sig, hvor der nu ligger udstrakte bykvarterer 
både det på Islands Brygge og det om kring Politigården. Hele 
G odsbanegården ligger jo  da også på  opfyldt terræn i K alve
bodstrand. Broen lå dog indenfor voldlinjen og forbandt 
voldgaden på  sjællandssiden -  Sønder Voldstræde sagde m an 
dengang -  med voldgaden på Christianshavn. Den lå faktisk 
i lige flugt m ed den nuværende Langebrogade, der først sent 
blev en regulær gade, hvilket naturligvis hang sam m en med, 
at Langebro kun undtagelsesvis, navnlig når K nippelsbro 
skulde hovedrepareres, tjente den almindelige færdsel.

De nye tømmerpladser ved Langebro

E t forvarsel om den langt senere følgende udvikling var 
den tøm m erhavn, som i 1755 blev anlagt i broens naboskab, 
dog hinsides volden og mere im od nord. M en der var en 
overgang tale om, a t tøm m erpladserne skulle have været p la

ceret um iddelbart ved Langebro.

Udsnit af Geddes pe rspek tivko rt ove r København fra  1757. M id t i b illede t Langebro 
fra 1749. På Københavnssiden ses Blaataarn og materialgårdene samt en del af Slots
holmen med Chris tian IVs bryghus. O rig ina l i Bymuseet.
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S. C. Geddes plan fra  1754 t i l  anlæg af de nye tømmerpladser. Det ud fø rte  p ro je k t an
g ivet med op tru kne , det ikke ud fø rte  med svagere lin je r. O rig ina l i R igsarkivet.
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De gam le tøm m erpladser langs Toldbodgaden udfor Am a- 
lienborg-kvarteret ønskede m an nedlagt, a f hensyn til det 
brandfarlige naboskab, de var for flådens leje, m en de nye 
foretrak m an anlag t således, a t byen sam tidig blev udvidet, 
og a t denne udvidelse kom indenfor volden.

D et kunne kun ske ved, a t voldlinjen blev ændret, og 
Gedde, den sam m e forøvrigt, som havde givet tegning til 
Langebro, udarbejdede et projekt i denne retning. T øm m er
pladserne skulle som sagt anbringes ved Langebro, tværs 
over Rysensteens Bastion og K igkure ud i K alvebodstrand, 
mens fæstningsværkerne både på  K øbenhavns- og Christians- 
havnssiden blev lagt i en bue udenom , tværs over sejlløbet. 
Projektet v and t im idlertid  ikke bifald. M an indvendte, at 
»det vilde standse den rapide Strøm  i H avnen og derved b i
drage til dens Forurening, bringe F laaden og Skibene til 
Forraadnelse ved a t holde det tilløbende ferske (o: friske) 
V and  tilbage i H avnen (hvorpaa K ronstad t i R usland kan 
tjene til et stort og kendeligt Eksempel) og befænge H avnen 
m ed O rm e, hvorhos O pfyldningsom kostningerne vilde blive 
utrolig excessive«. Desuden ville tøm m erpladserne her frem 
byde brandfare for såvel M aterialgården  som bygningerne 
på Slotsholmen. D et endte da med, at de blev an lagt på en 
allerede tidligere udpeget plads ved D ronningens Enghave 
på opfyldt terræn i stranden udenfor volden.

»Langebroe . . . tilhører Fæstningen, dens Slagbom  aabnes



derfor ikke for K jørende og R idende, uden det M ilitaire ta 
ger Vei herover eller andre Vedkom m ende reqvirere dens 
A abning. For G aaende er her alligevel en beqvem  G ang til 
Byens vestre Egn, og særdeles om Som m eren behagelig«. 
Førnævnte P aludan skrev således i 1791, året før, at der blev 
indledt en ny epoke i Langebros historie.

Langebros militære epoke slutter

1792 blev der a tte r tale om en hovedreparation afK nippelsbro, 
og spørgsm ålet om reservebroen Langebros soliditet således 
a tte r aktuelt. Lra militær side blev det hævdet, at broen igen 
var så forfalden, at den snart m åtte bygges helt om, m en at 
m an ingen lyst havde til at påtage sig bekostningen, da broen 
ikke m ere var nødvendig for fæstningen. Og m agistraten, der 
på sin side påstod, a t broen absolut ikke kunne undværes, 
viste ikke større tilbøjelighed til at ville påtage sig udgifterne. 
M an  søgte derpå at vælte disse over på havnekommissionen 
m en m ed samme held. D er blev så nedsat en kommission, 
der dels skulle tage stilling til, om fæstningen virkelig kunne 
undvære broen, og dels undersøge om den iøvrigt var uun d 
værlig a f hensyn til kom m unikationen mellem K øbenhavn 
og C hristianshavn, hvilket altså allerede var blevet hævdet 
fra stadens side -  sam t endelig foreslå, hvordan udgifterne 
til vedligeholdelsen frem tidig skulle skaffes.

Bystyret hævder broens nødvendighed 
for militæret

Ellers var det jo  sagkundskabens mening, m an ønskede at 
få frem ved henvendelser til staden og de militære m yndig
heder. D atidens borgerrepræsentation, »de 32 mænd«, veg 
dog ikke tilbage for a t ud tale sig også om broens nødvendig
hed for militæret, om den usikkerhed det ville medføre for 
alle militære dispositioner på Am ager, »naar alting skal 
ankom m e paa, a t denne ene Bro er i b rugbar Stand«, at det 
ville være både vanskeligt og bekosteligt a t fragte såvel 
infanteri som artilleri over på »en i H ast anlagt Flydebro«, 
og det hævdedes endelig, »at den lange Fred og Rolighed, 
R igerne hidindtil haver været velsignet med, ikke er nogen 
sikker Borgen for sammes bestandige Nærværelse, og at i 
uroligere T ider O m stændighederne kunde indløbe, da en 
afb ru d t K om m unikation kunde vise sig med farlige Følger«.

M en m odsat dette var K øbenhavns kom m andant, general 
H uth , af den m ening, a t m ilitæret udm ærket kunne undvære 
broen, ja , at den i krigstilfælde ikke ville være til nogen nytte 
som »com m unikation« mellem fæstningsværkerne, fordi en 
fjende, der havde sat sig fast ved K alvebodstrand, altid kunne 
gøre færdselen over den usikker.

De 32 mænds ord havde jo  mere vægt, når det gjald t at 
bevise Langebros betydning i den almindelige samfærdsel,
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at m an ikke kunne lade trafikken m ellem K øbenhavn og 
C hristianshavn bero på den ene bro, der tid efter anden 
m åtte  undergå langvarige reparationer, og i ildebrands- 
tilfælde »m aatte C hristianshavn sættes i øjensynlig Fare, 
naar B randanstalterne ikke straks kunde kom m e dem  til 
Hjælp, og Hus- og G rundejendom m enes Forringelse paa  
Christianshavn derm ed opkomm e, hvis V ærdi for den største 
Del m aatte  forsvinde fra det Ø jeblik, en nu a fb rud t K om 
m unikation m ed K øbenhavn truer m ed Usikkerhed«.

M agistraten  gjorde de 32 mænds ord til sine og understre
gede yderligere nødvendigheden a f en reservebro, fordi 
»O verfart med Baade eller andre Fartøjer, F lydebroer, Pon
tons« i påkom m ende tilfælde ville være et langsom m eligt og 
bekosteligt befordringsm iddel.

M en da det så skulle afgøres, hvem  der skulle betale, ja , 
så fik piben en anden lyd. De 32 mænd henviste til den be
kendte sag, »at i enhver S tat af N ødvendighed var ind re tte t 
adskillige D epartem ents, hvoraf ethvert var tildelt sin A ndel 
afpub likke Indtæ gter og U dgifter . . .«. Stadens egne m idler 
var i forvejen utilstrækkelige, »idet dens Ø vrighed og Politi 
skal lønnes deraf, Veje og publikke Bygninger og In d re tn in 
ger dera f vedligeholdes«, og da Langebros vedligeholdelse 
først var lagt under et andet departem ent, ville »det anførte 
Spørgsmaals Besvarelse saaledes falde af sig selv, a t Staden 
kan paa  ingen M aade indlade sig i vedkom m ende Udgifter«.

16

Langebro i privat entreprise

Så billigt kunne byen nu alligevel ikke slippe. Efter videre 
forhandlinger blev udgifterne til frem tidig vedligeholdelse 
fordelt m ed lige store dele på m ilitæret, havnevæsenet og 
staden. Ingen a f parte rne ville dog påtage sig a t overtage 
arbejdet m od refusion fra de andre, m en så tilbød hofarki
tekt K irkerup  at påtage sig vedligeholdelsen for de følgende 
20 år. H an  skulle så have udbeta lt det fastsatte beløb, ialt 
600 rigsdaler årligt. Hvis K nippelsbro var under reparation , 
skulle passagen være fri. Ellers skulle alle, undtagen  m ilitær
personer, betale bropenge, og der skulle anvises K irkerup 
plads til bolig for den m and, som skulle opkræve dem, ved 
»en a f Enderne«. Det blev på  Christianshavns-siden, a t 
Bom huset blev opført, og taksterne var for en vogn med 
svært læs fastsat til 6 skilling, for en karet eller chaise til 4 
og for en tom  arbejdsvogn eller en ry tte r til 2 skilling.

K irkerup  skulle også kunne tage sig beta lt efter samme 
taxter, som gja ld t for K nippelsbro, a f de fartøjer som passe
rede, og for hvilke vindebroen skulle trækkes op.

M en et p a r år senere fik L angebro endnu en bom m and. 
H an  skulde opkræve den lovbefalede afgift af det »hvide Gulv- 
og Strøesand«, der i hine tider blev indført til byen i så store 
m ængder, a t »Pram - og S tenfører-Lauget« som forpagter a f 
afgiften havde fået lov til a t lægge en bom ved broen.





V indebroen selv skulle K irkerup  ikke vedligeholde. D et 
kom ham  til gode, da der i 1807 skulle anlægges en ny, under 
englændernes belejring a f hovedstaden. Trods militærets tid 
ligere erklæringer, var det kom m andanten , der beordrede 
en istandsættelse a f Langebro. D en var på  sin vis kom m et i 
ildlinjen, idet der var stationeret tre kanonbåde i K alvebod
strand, m en englænderne opførte et ba tte ri ved G am le Pest
hus -  om tren t ved Sdr. Boulevard -  og tvang dem  til at 
trække sig tilbage gennem  broen. D enne blev beskadiget, 
dels ved den fjendtlige beskyldning, dels ved påsejlinger, så 
k lapperne m åtte fjernes helt og foreløbig var blevet erstatte t 
m ed bjælker, som kunde trækkes tilbage, n å r der skulde skibe 
igennem . K irkerup  var efter kom m andanten , general Pey- 
m anns ordre gået i gang m ed denne nødtørftige reparation  
a f  broen, få dage før den blev stærkt beny ttet a f den civile 
trafik, idet store dele af byens befolkning under bom barde
m entet først i septem ber flygtede ud på  C hristianshavn.

En a f kronprins Frederik underskreven ordre påbød der
efter i novem ber havnekom missionen a t sørge for opførelsen 
a f  en v indebro »da O m stændighederne gør det ønskeligt, at 
der kunde foranstaltes Passage gennem  Langebro ad K allebo 
Løb«. D et var K irkerup , som udførte arbejdet m ed v inde
broen på K nippelsbro som model, m en statskassen hold t ham  
skadesløs for udgifterne m ed godt og vel 14.000 rigsdaler a lt
så mere end det dobbelte af, hvad hele broen i 1749 kostede.
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Havnevæsenet overtager adm inistrationen

K ontrak ten  m ed K irkerup  blev hævet nogle år før dens u d 
løb, nem lig 1811, på  foranledning a f hans arvinger, han  var 
død i 1810, og vedligeholdelsen blev derefter pålag t havne
væsenet, der til gengæld skulle oppebære passagepengene og 
de årlige b idrag  fra staden og m ilitæret. O gså udgifterne til 
en hovedreparation  i 1814 blev pålignet de sædvanlige b i
dragydere, og m agistraten, der søgte a t vælte udgiften fra 
sig, fik en næse, »da det jo  m aatte  være Stadens Pligt a t holde 
de Broer vedlige, som qre anlagte til dens Indvaaneres N ytte« 
O g hvad angik de årlige vedligeholdelsesudgifter gik m ilitæ
re t ind på  også frem tidig a t b idrage m ed en trediedel af 
det for hvert år nødvendige beløb.

D ette tiltrods for a t broen, efter a t K irkerup  fik den i 
entreprise, egentlig var holdt op m ed at være et m ilitært 
anliggende og nu blot var et led i byens færdselsnet, en 
ekstra forbindelse mellem K øbenhavn og Christianshavn. 
D er var dengang ingen civil trafik, hvor nu A m ager Boule
vard  ligger.

Strøm badene ved Langebro

H vad der h ar gam m el hjem ret ved L angebro er badeanstal
terne. O prindelig  udfor K astellet blev der »A ar 1786 i Ju n y  
an lagt tvende F laader, hvorpaa ere indræ ttede syv tilluk



kede Badekam re med rum m elige igiennem  flydende V an d 
kasser, hvoraf de sex til Brug for alle honette Folk overlades 
im od en liden D ouceur til O pvarterne, hvilke og forsyner 
K am rene m ed tørre og rene H aandklæ der. I tvende af 
bem elte K am re ere tillige indræ ttede de saakaldte Skræk
eller D ryppe-Bade til behagelig A fbetiening«. De var anlagt 
a f den årsag, a t »Salt V ands kold Badning er i m ange T il
fælde tienlig og styrkende for Legemet, m en h idindtil ei har 
her været nogen beqvem  Ledighed dertil i N ærheden af 
Staden for honette Folk«. Etablissem entet bestod dog kun 
en enkelt som m er på den første plads, før »det blev henlagt 
ved Langebroe ved den Appelbyeske Kiølhalings-Plads. 
O g derfra blev dette M andfolkenes Badehuus i M ay 1787 
forflyttet a t ligge hen til den første Pæl ved K iøkken-K ur- 
ven«. H er blev videre i august m åned samm e år »henlagt 
en B ade-M achine for F ruentim re, hvorved en K one opvar
ter«. H r. grosserer og tøm m erhandler Lars Larsen, som havde 
an lagt begge anstalter, fik til belønning »af Hs. Kongel. 
M ajestæt den store G uld-M edaille pro Meritis«.

Eckersbergs billeder af broen

Fra begyndelsen af det 19. århundrede bliver vort billede af 
Langebro mere anskueligt, vore forestillinger om broen mere 
levende, takket være det a t den nu bliver skildret a f både

Badehusene ved Langebro. Træsnit af L. Both 1830.

m alere og digtere. Eckersberg har gengivet den flere gange, 
ikke blot på  det foran gengivne billede fra en a f rædsels- 
næ tterne i 1807, hvor m an ser flygtningene med alt deres 
habengut strøm m e over den smalle bro, hvis slagbom i de 
dage naturligvis hele tiden h a r været oppe. Eckersberg har 
også tegnet broen set fra den anden side, rettere hele partiet 
om kring den med arresthuset B laataarn til venstre og »D ro
nehuset« til højre. D ette sidstnævnte, Københavns la m orgue, 
var opført kort tid i forvejen efter tegning af stadsbygm este
ren, professor M eyn. O g endelig har Eckersberg m alet det
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herlige genrebillede, mere levende end noget m oderne repor
tagefotografi, a f m anden, der i fuldt løb sætter over L angebro 
ind im od byen, hvad nu ellers hans ærinde kan være. A ndre 
a f broens passanter sætter også farten op, om det nu  er 
en ildebrand på tøm m erpladserne inde bag volden, der 
har fanget deres blikke.

M ere end de andre, lidt prospektagtige billeder, fører dette 
os med sin intim e karakter lige ind i datidens bybillede. 
M an ser til højre bom huset foran de militære m agasinbyg
ninger, som stadig ligger ved Langebrogade. Sukkerfabrik
kernes nuværende grund var dengang den førnævnte Apple- 
byes Plads eller også Engelskm andens Plads, kald t således 
efter den engelskfødte grundlægger, der havde fået kgl. 
bevilling til at anlægge sin reberbane på  en strim m el langs 
voldgaden, dengang endnu ikke døbt Langebrogade. D et 
blev, som P aludan  skriver, »en betydelig R eberbane, g rund 
m uret m ed Luger og M askiner, over 500 Alen lang«. Også 
denne kender nutiden, m en som de såkaldte Holm s Huse, af 
en senere ejer lavet om til boliger for hans arbejdere.

M an  ser også reberbanen  på Eckersbergs billede -  foran 
den knejsende mølle på  volden -  lidt tæt på  m agasinerne, 
kan det synes. M en idyllisk er billedet m ed den fulde m åne 
højt på him m elen. D atidens københavnere anså dog næppe 
stedet for a t være en idyl. Vistså, Jo h an  Ludvig H eiberg, der 
havde tilknytning til den Applebyeske, senere Buntzenske
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G ård for enden a f Langebrogade, skrev i sine børnevaudevil- 
ler om pladsen, hvor han  havde færdedes m ed sine yngre 
kusiner:

Mindes Reberbanens Hjul 
med dens tus end Ynder, 
hvor vi tit har leget Skjul 
mellem Reb og Tønder.

Siden kunne den unge Jo h an n e  Louise Påtges fra sit v in
due i gården se lige ned til Langebro. »Feberagtig« stod hun 
der i timevis stirrende efter sin forlovede, hvis komm e hun 
frygtede, og m ed hvem  hun brød for a t ægte H eiberg.

M en Thom as Overskou har fortalt, hvordan  det virkede 
på  ham , alm uedrengen fra den indre by, a t han  »en bæl
m ørk N at m ed stærk Storm  og Regn« a f sin syge m oder blev 
sendt m ed en besked ud til Christianshavn. De boede den
gang i Studiestræde, og det virker jo  lid t pudsigt, n å r m an 
nu  læser optakten til hans farefulde færd. M oderen »band t 
et gam m elt u lden t Tørklæde om mig og sagde: ’D et er et 
forskrækkeligt V eir og en slem Vei, m in D reng; for du m aa 
gaae langsm ed V olden og over Langebro ; den anden Vei 
kan D u ikke hnde til Søndervoldstræde. M en skal det være, 
saa gaae D u ’ ! vedblev hun, og kyssede mig og lagde sine 
H æ nder paa m it H o v ed : vær ikke b an g e ; G ud vil være med 
Dig og bevare D ig « !



D et kneb for den 10-års dreng at gennemføre turen. Synet 
a f de øde skumle m ure a f det nedbræ ndte lange hømagasin 
ved Frederiksholm s K anal -  det var um iddelbart efter 1807 — 
var ved a t tage m odet fra ham , m en han skød h jertet op i 
livet og »vandrede trøstigt frem ad, læsende ved sig selv sit 
Fadervor, over Langebro. V ed Begyndelsen a f den lange 
uhyggelige R eberbane, kom Frygten endnu stærkere tilbage«. 
M en om sider nåede han  badet i sved til sit bestemmelsessted 
i Søndervoldstræde.

H. C. Andersen og Langebro

Også selveste H . C. A ndersen h a r beskrevet en natlig tu r 
over Langebro, endda netop i ny tårsnat mellem 1828 og 
1829, hvis m an da ellers bogstaveligt kan tro, hvad der står 
om denne færd i hans: »Fodreise fra Holmens K anal til Ø st
pynten a f  Amager«. H ans lange dvælen på broen for at op
pebie nytårets komm e og de deraf følgende m editationer 
skal vi ikke her opholde os ved, mere ved det topografiske 
stem ningsbillede: »Allerede tittede det store Bryggerhuus 
frem ved H iørnet, allerede hørte jeg  Bølgernes Pladsken mod 
Bropælene blande sig med Skildvagtens Snorken. -  Blaa- 
taarn  laa foran m ig; i T ankerne saae jeg der det snevre lille 
K am m er, hvori en D atter a f D anm arks største Konge, 
uskyldig hensmægtede i 23 lange A ar . . .« Fra Langebro. Maleri 1838 i privateje af C .W . Eckersberg.
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N aa, det kan jo  nok diskuteres, om Fjerde C hristian var 
D anm arks største konge, helt uskyldig var Leonora C hri
stine næppe, og det var i hvert fald slet ikke i dette B laataarn , 
m en i det allerede på Andersens tid længst forsvundne på 
slottet, a t kongedatteren havde vansm ægtet i sit fængsel. M en 
det kom m er sådan set ikke Langebro ved. D en beskæftiger 
digteren sig nu ikke yderligere med, m en han  dvæler ved 
bybilledet på den anden side, hvor han  nu  stod »m ellem de 
parallelle Linier, Volden og den snorlige R eberbane danne. 
K ronen var kappet a f alle Træ erne, og dette bidrog til a t det 
hele hk et stivt, m athem atisk U dseende. D et forekom mig, 
som var jeg  hyttet tilbage i Ludvig den Fjortendes T idsalder, 
og stod ved en a f Alleerne i Versailles. -  T ræ erne m ed deres 
afstum pede, besneede K roner syntes mig et Geled stive Hof- 
mænd med A llonge-Parykker«.

Broens skumle omgivelser

H. C. A ndersen har forøvrigt skrevet et helt skuespil: »Paa 
Langebro, Folkekom edie med Chor og Sange i hre Acter«, 
men kun første del a f  den tredie udspilles på selve broen 
»med U dsigt henad Strøm m en mod Knippelsbro«. D et eneste 
træk, den føjer til forestillingen om broen i hine tider, er det, 
a t der sad en gam m el soldat m ed træben og tiggede på  den. 
M an h a r i datiden næppe haft noget øje for broens frie be
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liggenhed, det udsyn over K alvebodsund, den frem bød. Den 

h ar ikke været en alm indelig prom enade.
H . C. Andersen er vist den første og sidste, der h ar sam 

m enlignet Langebrogade m ed Solkongens Versailles. A l
m indeligt synes den i ældre tid a t have gjort et uhyggelig 
indtryk. Også V ilhelm  Bergsøe ta ler senere om den øde og 
skumle reberbane og det billede, som christianshavneren de 
Saint-A ubain alias Carl B ernhard giver, svarer til de andre.

»Vi vare kom ne ud til den lange R eberbane langs med 
V olden ud m od A m ager. Dersom du nogen sinde h ar gaaet 
denne Vei seent om Aftenen, kjære Læser, vil det ikke have 
undgaaet din O pm ærksom hed, a t den lange, øde og ube
boede Strækning gjør en egen A irkning paa  Sindet. M an  fø
ler sig saa forladt, som paa in tet andet Sted, og den klaprende 
Lyd a f M øllevingerne, som suse i Luften over dit H oved, 
forenet m ed Strandfuglenes hæse Skrig fra den nærliggende 
Kyst, tjener ju s t ikke til a t formilde denne Følelse.«

Det lrie udsyn fra fortidens Langebro

M en B ernhard fortsætter, længere frem m e i sin novelle 
»Dagvognen«, m ed en skildring af Langebro, hvis særlige 
stem ning mere tilta ler ham :

»Da vi kom ind paa  Langebro, stod M aanen op af Bølger
ne og kastede en klartskinnende Stribe henad V andet; vi



Udsigt ved Langebro. Maleri fra 1846 i Bymuseet af P. C. Skovgaard. T il venstre bom 
huset og t i l  højre bag broen Rysensteens Badeanstalt.

kunde tydeligt skimte Pæleværket, som fra denne Side inde- 
slu tter K jøbenhavn, og de enkelte Stykker Driviis, som 
fulgte m ed Strøm m en. Inde i Byen stred Lygteskinnet endnu 
m ed M aanen  om O verm agten, og denne Blanding a f for- 
skjelligt Lys gjorde en ganske egen V irkning. Paa det høieste 
Punkt a f Broen standsede jeg, for a t betragte den øde, rast
løse Strøm , der væltede sig under os og skummede imod 
Bommen, som om Aftenen bliver lukket for G jennem farten. 
Jeg  holder m eget a f Langebro; enten det er D ag eller N at, 
lyst eller mørkt, h a r det Sted noget særegent hos sig, som jeg

godt kan lide«. Billedet a f broen indleder novellens følgende 
dram atiske handling. H elten redder med fare for sit eget liv 
en ung pige, der har søgt døden i de kolde bølger. M an 
bærer hende til Bomhuset, hvor der sidder nogle halvfulde 
fiskere og svirer. H er vil m an først afvise den druknede og 
henvise til D ronehuset, m en billedet skifter ved beretningen 
om den dristige redningsdåd.

Bomhuset var endnu i »mands minde« kendt som be
værtning, søgt a f både høje og lave. Også D rachm ann har 
prist stem ningen i det fordringsløse værtshus, ligesom han, 
der i sin barndom  havde boet på Christianshavn, i det hele 
taget havde en forkærlighed for det særprægede og gam m el
dags kvarter med dets omgivelser:

Paa Kristianshavn med den grønne Vold 
en skælvende Foraarssol skinner, 
paa Udsigten ud over Kalvebodstrand-  
paa alle Barndommens Minder.

Halvt hollandsk lever den lille By 
-  fra Stor-Staden skilt ved en Strøm, 
saa bred, som Langebroen er lang, 
sit Liv i en Fortids Drøm.

M en det digt er dog først skrevet omkring sidste å rh u n 
dredskifte, dengang den ny tid var begyndt a t vokse det lille 
samfund på den anden side havneløbet tæt ind på livet.
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Københavns befæstning nedlægges
D er var da forløbet næsten et halvt århundrede siden et a f 
de større skæbneår i hovedstadens historie, det år 1856, da 
m an -  efter lange drøftelser og spekulationer -  lang t om 
længe havde besluttet sig til a t nedlægge K øbenhavns lan d 
befæstning. D et år da både Vester- og N ørreport forsvandt 
for det næste år a t følges a f Øster- og A m agerport. O g siden 
kom turen  til voldene. Inden  århund redet var ude, var den 
borte, den grønne voldkrans, der ved som m ertide havde 
ligget som et levende hegn om kring byen fra Ø resund til 
K alvebodstrand. I dens sted stod lejekasernernes snorlige 
rækker langs nye gader og torve og boulevarder. D en ene a f 
de sidste, Vestre Boulevard, førte ned til Langebro. M en 
denne havde forøvrigt i løbet a f sidste halvdel a f  det n ittende 
århundrede skiftet ham  et p ar gange.

Rysensteens Badeanstalt
D et skete først, endnu inden fæstningen blev nedlagt. M en 
efter a t dens nærmeste omgivelser på K øbenhavnssiden var 
ændret noget. Rysensteens B adeanstalt var blevet an lag t i 
1824 i en gam m el fabriksbygning, beliggende udfor basti
onen a f samm e navn, nævnt efter H einrich Rüse, eller rettere 
efter det baroni i det fjerne Vestjylland, som denne indkaldte 
hollænder havde fået som betaling for sin fuldførelse af
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K øbenhavns befæstning ved m idten a f det 17. århundrede. 
Den nævnte bygning rum m ede de varm e bade, mens strøm 
badene lå udenfor m ed badehuse på  estakaderne, forpæ- 
lingen, der stadig spærrede havnen, m en nu et stykke syd for 
Langebro m ellem de to »køkkenkurve«. Badegæsterne blev 
færget over, ligesom Tivolis artister ad stadsgraven kunne 

lade sig sejle til Rysensteen.
E t prospekt fra 1839 lokkede m ed m ange herligheder, varm e 

og kolde bade, dam pbade, douchebade, »14 Badekam re ved 
Estakaderne, hvorfra de Badende p aa  forskjellig D ybde 
kunne nedstige paa  en reen og god Sandbund« o. s. v. Stedet 
var en virkelig ku ranstalt: »Logisværelser for Badegjæster 
kunne faae s . . .  ligeledes findes S taldrum  til flere Heste«.

H ovedstadens mere jævne befolkning badede syd for 
Langebro, ved K økkenkurven eller Æ rtekedlen, som m an 
også sagde. D er in d tra f im idlertid  her så m ange ulykkestil
fælde, a t m agistraten omsider så sig foranlediget til a t anlægge 
en offentlig badeanstalt. D et var vistnok Selskabet for d ruk 
nedes R edning, som havde taget in itia tivet til oprettelsen alle
rede i 1845, m en der gik flere år, inden tanken blev realiseret, 
og så var det endda nær ved, a t m ilitæret i form  af ingeniør
korpset havde sat en stopper derfor a f hensyn til fæstningens 
sikkerhed. M en den offentlige m ening var så stærk, at krigs
m agten m åtte give efter, og en badeanstalt for mænd blev 
ind rette t i 1850 udenfor estakaderne på  Christianshavnssiden.



Broens omgivelser ændres
På K øbenhavnssiden var der på den nordre side a f Langebro 
først sket det, a t den kgl. privilegerede grynmølle, som lå 
um iddelbart ved B laataarn, var bræ ndt i å ret 1832, men 
siden genopført som dam pmølle.

O g B laataarn? J a , det forsvandt også. D et tjente jo  som 
fængsel for K øbenhavns Am t, men desuden som straffeanstalt 
for hoffets betjente, hvortil m an dengang regnede -  skue
spillerne ved D et kgl. Teater. D et skumle fængsel har således 
rum m et så forskellige notabiliteter som m orderen Ole Kolle- 
rød og den purunge solodanserinde A ndrea K rætzm er, der 
så sent som 1831 m åtte sidde en m åned som »Det kgl. Teaters 

sidste B laataarns-Fange«.
Som arresthus blev bygningen 1850 afløst af Ting- og 

A rresthuset på Blegdamsvejen og derefter købt a f kancelli
råd  Wolff, der foran tå rne t lod opføre en 4-etagers ejendom. 
Bag den findes fremdeles rester a f den dystre fængselsbygning.

Proces om pligten til at betale 
den nye bro fra 1851
O m tren t sam tidig drøftede m an om bygningen af Langebro, 
der blev tilendebragt i året 1850-51, mens det først flere år 
efter blev afgjort, hvem  der skulle betale. Allerede tidligere 
havde m an »i R aadstuen« været af den mening, a t spørgs-

Langebros dampmølle brænder. Udsn it af maleri fra 1832 af F. H. Sødring i Bymuseet.

m ålet skulle søges afgjort ved domstolene, og det blev også 
slutresultatet, efter a t m an forgæves havde forhandlet med 
krigsministeren. M an m ente nemlig indenfor kom m unal
bestyrelsen, a t landm ilitæ retaten, der troligt havde deltaget 
med en trediedel i de årlige vedligeholdelsesudgifter, m åtte 
tage en lignende p art på sin kappe, når det drejede sig om 
en hovedreparation eller veritabel ombygning. M en i ministe
riet sagde m an nej. Ganske vist tilbød m an a t gå ind med en 
sjettedel, en andel, som m an mente, ville svare til den brug,
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m ilitæret gjorde a f Langebro, m en derm ed var bystyrelsen 
ikke tilfreds. Sagen gik til retten  og -  byen fik slet ingenting! 
D atidens Ø stre Landsret, Lands-O ver, sam t Hof- og S tads
retten  lod sig ikke overbevise om det rigtige i de kom m unale 
påstande, der navnlig gik ud på, at ligesom m an ikke kunne 
skelne mellem større og m indre reparationer, kunne m an 
heller ikke drage et skel mellem årlige reparationer og hoved
reparationer. H vad m an fra m inisteriets side havde hævdet, 
»at det syntes anom alt, at hele L andet gennem  Statskassen 
skulde bære U dgifterne ved O m bygningen a f en Bro, der 
alene vedrører K øbenhavns K om m une«, vand t altså også 
m edhold ved domstolene, og det kendtes for ret, hvad siden 
stadfæstedes af Højesteret, at m ilitæret ikke havde nogen pligt 
til at deltage i udgifterne, ikke engang m ed den sjettedel 
som det først havde tilbudt. O m kostningerne skulle alene 
bæres a f staden og havnevæsenet, som det senere blev be
stem t, m ed henholdsvis to og een trediedel, et forholdstal 
m an siden har opretholdt.

Langebro fra 1851 kostede 48.900 rigsdaler. M ens opfø
relsen stod på, havde der været etableret færgefart mellem 
byen og Christianshavn. M en dette aftvang nogle a f bebo
erne i den sidste bydel et hjertesuk, offentliggjort i Berlingske 
T idende for den 15. maj 1851:

»D et er nu det andet A ar, a t denne Bro har været under 
O m bygning til T ab  for os simple, jeg  tør næsten sige fattige
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Arbeidsfolk, som bo herude paa  C hristianshavn og skulle 
have vort A rbeide i Byen; for at komm e frem og tilbage 
betale vi 4 sk., allerm indst skeer det 2de G ange om D agen, 
det er 8 sk., foruden a t der undertiden  haves extra Bud fra os 
og til vor Fam ilie; m en alene 8 sk. om D agen at miste a f vor 
Arbeidsløn er et stort Savn til Brød til vor undertiden  store 
Børneflok, vi haabe derfor, at H avne-Com m issionen og ædle 
M edm ennesker ville søge a t raade Bod paa  denne Gene . . .«

D et kunne gøres ved at anlægge en flydebro a f m ateria let 
fra den gam le bro. Indsenderne, »flere A rbejdere«, u n d er
stregede nødvendigheden heraf i de forhåndenvæ rende sløje 
tider, »saa a t vi ikke have noget a t miste a f vor i A ar ned
satte D ag lø n ; thi siden K rigen er ophørt, er der Arbeidsfolk 
nok, saa a t vi m aa lade os nøie m ed en ringere Dagløn, der
som vi ville have Arbeide«.

H avneplanen af 1862 
forudsætter broens ombygning

M ed L angebro a f 1851 havde m an egentlig foregrebet begi
venhedernes gang, eller rettere været lidt tidligt på færde. 
For dengang kunne m an næppe ane noget om den snart h a 
stigt frem adskridende udvikling. Vestre Gasværk, byens 
første, stod færdigt 1857, an lag t paa  Svendsens Pynt i K alve
bodsund syd for Langebro og saaledes den første spire til



Udsigt fra Chris tianskirkens tå rn  imod Langebro og Kalvebodstrand. Fotografi fra o. 1860 i Havnevæsenets a rk iv . B illedet v iser ikke b lo t broen i den skikkelse, den havde inden  
ombygningen 1875, men ogsådens daværende beliggenhed i en udkant af byen ud mod den åbne Kalvebodstrand. M id t i b illedets baggrund Vestre Gasværk, byens første, og foran  
de tte  Rysensteens Badeanstalt med badehusene ved estakaderne, pælespærringen over havnen. I fo rgrunden Applebyes plads.
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sydhavnsproblem et. Værket trak  hurtig t anlægget a f den 
første gasværkshavn m ed sig, udført i henhold til den havne
plan, der blev udarbejdet i 1862, og som b land t andet forud
satte, at der blev tilvejebragt et 200 fod b red t og 20 fod dybt 
løb gennem  havnen til Langebro og derfra videre sydefter til 
gasværket. M en det var også planen, a t Langebros sejlåbning 
skulle udvides fra 31 til 38 fods bredde. En ny K nippelsbro 
var blevet bygget i 1865, og da den var 8% fod over vandet, 
vilde det være rim eligt a t give Langebro sam m e højde, så
ledes a t de m indre fartøjer og bugserbåde, som kunne løbe 
under K nippelsbro, også kunne passere L angebro, uden at 
denne blev åbnet.

D et varede im idlertid  indtil som m eren 1874, inden m an 
stillede forslag til en om bygning af Langebro efter disse re t
ningslinjer. D et ville være nødvendigt a t hæve det gam le b ro 
dæk, og sam tidig kunne m an flytte åbningen m ere til m idten 
af broen. D ette ville for det første se bedre ud, og for det an 
det ville åbningen således komme m idt for det dybe sejlløb. 
M an tænkte sig den udvidet til 42 fods bredde, m en det var 
også m axim um , når det drejede sig om en trækonstruktion. 
Im idlertid  var m an nu inde på m ulighederne a f a t bygge en 
je rnb ro  og havde udarbejdet forslag til både en klapbro og 
en svingbro m ed 55 fods vidde. Sidstnævnte ville koste 
143.000, og førstnævnte 123.000 rigsdaler, mens det blot ville 
beløbe sig til 33.000, hvis den gam le bro skulle have en sejl
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åbning på  38 fod, og 45.500, hvis den skulle være på  42, m en 
hertil kom udgifter til etablering a f en m idlertidig forbindelse.

D er blev under debatten  i borgerrepræ sentationen snak

ket frem  og tilbage om navnlig  åbningens bredde. N ogen 
ventede en øget trafik på  g rund a f det påtænkte kvægtorv, 
store dam pskibe a f en længde på  250 fod m åtte  til enhver tid 
kunne passere. M en fra anden side sagde m an, a t der i det 
m indste for øjeblikket ikke var nogensom helst udsigt til, at 
dam perne overhovedet ville søge gennem  Langebro, de ville 
helst undgå at komm e igennem  en hvilkensomhelst bro. De 
bredeste fartøjer, som hidtil havde besejlet K øbenhavn, var 
på  36 fods bredde, m en det var nu vistnok skrueskibe. H ju l
dam pere tog m ere plads o. s. v., o. s.v. Hvis m an skulle bygge 
en m ere solid bro, m åtte  også spørgsm ålet om en eventuelt 
æ ndret placering tages under overvejelse. M en forholdene 
på  A m agersiden var endnu ikke afklaret.

Den ombyggede bro får fortove

D er opnåedes til slut enighed om et om bygningsprojekt til 
37.700, hvortil kom 6000 for de »trottoirs«, der skulle anlæg
ges på  hver side a f broen. D ertil kom udgifterne til den lette 
gangbro, som m åtte  etableres, mens om bygningen stod på, 
»da den stærke Trafik a f Fodgængere til og fra Christians
havn ikke ret vel kunne besørges ved Færgebaade paa  G rund



Langebro o. år 1900. Fotografi i Havnevæsenets a rk iv . B illedet e r set fra  Amager. T il venstre »dronehuset« og rådhustårnet under opførelse.

a f H avnens Bredde paa dette Sted og de til sine T ider meget 
stærke Strømningsforhold«.

M en projektet blev æ ndret inden udførelsen. F ra inden
rigsm inisteriet havde m an vel godkendt forslaget, m en anket 
over, at kontravægtene ikke, som det hidtil havde været til
fældet, skulle anbringes under brodækket. H avnekaptajnen, 
som det endnu hed, havde derfor ladet udarbejde et nyt for
slag, efter hvilket broen blev dels en træ- og dels en je rnkon
struktion m ed klapperne bygget a f jerndragere og med kon

travægte a f støbejern. D ette projekt ville forøge udgifterne 
med en halv snes tusind rigsdaler, m en indeholdt tillige den 
forbedring, a t sejlåbningen kom til a t ligge »lodret« på 
strøm retningen, således a t gennem sejlingsbredden effektivt 
blev de fastsatte 42 fod. Selvom det blev indvendt, at denne 
kom bination a f  je rnk lapper og træ underbygningen set fra 
et ingeniørstandpunkt var alt andet end heldig, blev for
slaget vedtaget og udført.

Skønt broen blev hævet noget i forhold til før ombygningen,
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D et nye kva rte r ved Vestre Boulevard. Udsn it af de to  bebyggelsesplaner fra  hhv.1872  
og 1885. Ved den sidstnævnte blev boulevardens og dermed den nye Langebros endelige 
beliggenhed fastslået.
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så synede den alligevel ikke stort. O tto  R ung, der som ung 
jurid isk  kand idat havde sin gang til Christianshavn, hvor 
Søndre Birks dom m erkontor var installeret i den Buntzenske 
G aard  for enden a f Langebrogade, siger, a t »Langebro 
var i hine A ar en lav og snæver Bro a f slidte Planker m ed et 
Jernrækværk, m an følte, n aa r m an gik, som svømmede m an 
paa K alveboderne im ellem de sorte Skrog a f D am pere, 
P ram m e og F regatter«!

F regatter ved Langebro i de dage? J a , vi husker fregatten 
»Jylland« ved vore dages Langebro, m en dengang? Så lyder 
det m ere troligt m ed de slidte planker, for broen havde ved 
århundredskiftet set sin længste tid.

Det nye kvarter ved Vestre Boulevard

Allerede, da den blev anlagt, havde m an ta lt om den som en 
interim istisk bro. D et fulgte a f sig selv, n å r m an tog i be trag t
ning, a t det tilstødende kvarter på  Sjællandssiden stod um id
delbart foran en fuldstændig om kalfatring. A llerede nogle 
år før, i 1867, havde m an frigivet fæstningsterrænet, voldene 
og i det hele om rådet indenfor dem arkationslinjen på højde 
med Søerne, til bebyggelse. O g selvom det tog sin tid a t opnå 
enighed om en bebyggelsesplan, så m åtte  det selvfølgelig til 
sidst ske. En p lan fra 1872 blev revideret og approberet i 
1885, og herm ed fastslog m an endeligt beliggenheden a f et



gadestræk, der fik betydning for Langebros frem tidige p la 
cering, nem lig Vestre Boulevard på dens nuværende plads. 
D erefter tog sløjfningen a f Vestervold sin begyndelse og blev 
fuldført i de følgende år.

Boulevarden var anlagt, da spørgsm ålet om en ny Lange
bro for alvor blev aktuelt. V oldene var trillet væk på skub
karrer, som K aalund  skrev, og Stadsgraven fyldt, den idylli
ske Filosofgang, V oldgaden fra H alm torvet ved V artov til 
Langebro med dens løvrige trærækker, var forsvundet.

Forskellige projekter til en ny Langebro

Den kommission, der i henhold til en forordning a f 1756 
foretog årlige besigteiser af stadens broer og bolværker -  den 
fungerer iøvrigt stadig -  havde erklæret Langebro for »brøst- 
fældig«. På grund a f uddybningerne i K alvebodstrand var 
både strøm  og isgang blevet stærkere, og en træbro ville i 
længden næppe være solid nok, ligesom broen ikke mere var 
bred nok til at tage den stadig voksende trafik, der jo  ikke 
ville blive m indre, efterhånden som der blev bygget på 
boulevarden.

Allerede i 1884 havde havnevæsenet udarbejdet to udkast 
til om bygninger a f  Langebro, to alternative forslag til en 
æ ndret beliggenhed. Enten skulle den udgå fra pladsen ud 
for Langebros grynm ølle og følgelig udm unde nord for den

mm

Udsigt fra Amager mod København. Maleri 1898 af Johan Rohde i B /museet. I fo rgrunden  
den såkaldte »dækkede vej«, hvo r siden Amager Boulevard blev anlagt.

gamle bro på Christianshavnssiden, eller også skulle den an 
lægges mere im od syd, udfor »den Boulevard, der skulle an 
lægges fra Tivoli ned over Rysensteen«, og da tilsluttes A m a
gersiden over kigkuren ved Christianshavns Vold. M an 
havde også på de udarbejdede p laner antydet vejforbindel
serne på Christianshavn, men endnu ikke beskæftiget sig med 
en direkte forbindelse til Amager. P laner herom  »m aatte være 
forbeholdt det T idspunkt, da der blev Tale om at nedlægge 
Christianshavns Vold«.
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Nu, i N ovem ber 1895, forelå der 6 forskellige projekter, 
a f hvilke havnekaptajnen og stadsingeniøren i fællesskab gik 
ind for det ene, en klapbro, der efter overslaget skulle koste
1.016.000 kr. Broen skulle bygges på  m urede piller m ed en 
overbygning a f je rn  og en brolagt kørebane.

Den ændrede beliggenhed diskuteres

M en placeringen var ikke identisk m ed noget a f forslagene 
fra 1884. Broen skulle nu anlægges udfor den bygningskarré, 
der ville opstå im ellem den gam le V ester V oldgade og den 

nye Vestre Boulevard.
M od denne beliggenhed blev der straks rejst indvendinger 

og sagt, det var ligesom m an ville kom plettere to gader m ed 
een bro. D et ville heller ikke være heldigt for fodgængerne 
nærmest at skulle krydse sig ind på broen, så lid t som for 
cyklisterne. N u spillede de allerede en rolle i trafikken. M en 
det blev tillige hævdet, a t beliggenheden var god nok, også 
set fra den æstetiske side. »Gik m an ned ad Boulevarden, 
vilde m an, n aar Broen laa lige for denne, ikke mærke, a t det 
var en Bro, m an kom til, medens m an m ed den foreslaaede 
Beliggenhed stadig vilde have H avnen, Skibene og de frem 
ragende (!) M aster for Øje, og det sam m e vilde blive T il
fældet, n aar m an kom til den brede Kaj foran Broen. D er 
vilde her frem kom m e en malerisk Udsigt«.
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H eller ikke broens udseende vakte tilfredshed. Borger
repræ sentanten, arkitekt O . V. K och, en a f de varm este for
talere for Nyrops rådhus, fandt, a t den »fra et Skjønhedssyns- 
punkt betrag te t var under Lavm aalet«. D et ville blive et ren t 
ingeniørarbejde. »D er m aatte  her finde et Sam arbejde Sted 
m ellem Ingeniøren og A rkitekten, og ikke stilles for strenge 
Betingelser til denne fra Ingeniørens Side, da det efter hele 
det paagældende K varters Beskaffenhed m aatte  fordres, at 
Broen faar en arkitektonisk og m onum ental K arakter« .

Ja , sådan så m an altså på  det dengang. O g datiden  havde 
unægtelig ikke helt samm e opfattelse a f det m onum entale 
som vore dage. D et skulde den nye bro tydeligt nok vise. 
M en dengang var der endnu et stykke vej til dens fuld
førelse. En så vigtig sag kunne naturligvis ikke afgøres uden 
m eget grundige overvejelser.

Der skal lægges jernbanespor 
over den nye bro

D et nedsatte udvalg afgav først betænkning halvandet år 
senere, i maj 1897, efter a t nogle a f dets m edlem m er havde 
været på  ru n d tu r til europæiske storbyer for a t gøre studier i 
m arken. O g endda var det kun et »program « for brobygge
riet, der blev fremsat, et p rogram  på 7 punkter, a f hvilke det



første var beliggenheden, ud for Vestre Boulevard. M an hav
de således grebet tilbage til planen fra 1884. M en nu var der 
også tale om tilslutning til en ny vejforbindelse på A m ager
siden, den kom m ende A m ager Boulevard. N år der skulle 
lægges je rnbanespor over broen, var det im idlertid  a f hensyn 
til Christianshavn, der i nogen tid »havde staaet i Stam pe«, 
m en som nu ville komme i forbindelse med fabrikkerne sydpå. 
M an krævede også en større sejlåbning på 70 fod »De store 
O ceandam pere vilde um uligt kunne komme igennem  med 

60 Fods Bredde«!
N u stod det til teknikerne at gå i funktion efter de givne 

retningslinjer. R esultatet, som forelå nøjagtigt eet år efter, 
blev naturligvis også drøftet og kritiseret. D er var nu tre 
projekter, to til en svingbro og et til en klapbro. E t a f de 
første gik teknikerne og derm ed m agistraten ind for. N u var 
ikke blot m aterialerne je rn  og sten, men drivkraften n a tu r
ligvis også mekaniseret. Svingpartiet skulle løftes ved hydrau
lisk kraft og svinges ud ved en elektrisk motor. D er var dem, 
som m ente, at det var lige tidligt nok at tage elektriciteten i 
b rug  til dette formål. M an m åtte hellere hjælpe sig med den 
hydrauliske kraft alene ligesom ved K nippelsbro. M an 
havde også ondt a f broens overbygning, hvor »opsynsm an
den« skulle have sit stade. A t der ovenpå broen skulle bygges 
en hel villa på  38 fods længde og 25 fods bredde, kunne m an 
tvivle på virkelig var nødvendigt.

Borgmester M arstrand om fremtidens trafik

Også dette forslag gik i udvalg, og det er ganske pudsigt at 
hefte sig ved en af ordførerens, den noksom bekendte borg
mester M arstrands bem ærkninger: » . . . ingen kan have no
gen M ening om, hvorledes Trafikken vil blive om 50-100 
Aar. D er vil da muligvis være en mere rationel O rdning  af 
K om m unikationsforholdene, saa at den megen Kørsel med 
Heste fra Ø st til Vest er hørt op. O m  100 A ar vil Am agerne 
næppe køre deres G ulerødder og slige G røntsager til Byen, 
hver paa  sin Vogn, men det vil muligvis ske paa  sm aa J e rn 
baner eller paa  lignende M aade, hvad i høj G rad vil for
mindske de passerende Vognes Tal«.

Ja , sådan er det jo  i hvert fald ikke hidtil gået -  og der er 
jo  også blevet nok så m ange mennesker i Christiajishavn og 
Sundbyerne, som m an dengang regnede med, nemlig at 
tallet ville vokse, fordobles til 100.000.

D er er noget andet, som glædeligt nok heller ikke er gået, 
som m an dengang forestillede sig. For da regnede m an be
stem t med, at også Christianshavns Vold skulle sløjfes. En 
af borgerrepræ sentanterne indrøm m ede ærligt, a t han syn
tes, det var en skam, den gam le Langebro skulle væk, hvad 
vel »ingen, der kendte hans oprigtige Konservatisme« kunne 
undre sig over. M en navnlig bedrøvede det ham , at Bom
huset ligeledes m åtte fjernes. M en han ville da i hvert fald
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»lægge et godt O rd  ind for Bevarelsen af ;et Par a f Bastio
nerne, fordi de afgave en god Spaserevej og T um leplads for 
en Del a f (?hristianshavns Befolkning«.

D en nye Langebro, Christian IX ’s Bro, -  udført efter teg
ning a f havnebygm ester H . C. V. M øller -  blev taget i brug

* v . ’
for fodgængere den 21. m arts 1903, endnu inden køreba
nens asfaltbelægning var færdig, m en en påsejling havde øde
lagt k lapperne på den gam le bro. D en ny var jo  så udpræ 
get et barn  a f  sin tid med den mildest ta lt kunstfærdige og 
rom antiske overbygning, -  som udvalget havde fundet »gan
ske net« -  stillet ovenpå selve broens m ere nøgterne jen i- 
konstruktion. ™

D et var jo  således, at det bevægelige b roparti svingede en 
halv gang ru n d t ved hver åbning, således a t den ende af 
svingbroen, der før havde stødt til Sjællandssiden, nu lå over 
mod A m ager og om vendt. V ed en given lejlighed opstod der 
på den m åde en højst pudsig situation. A nledningen var el
lers alvorlig nok, forsåvidt som det var den, a t gam le C hri
stian IX  endelig var død og lå på  C astrum  Doloris i Slots
kirken. K øbenhavnerne valfartede dertil, og en endeløs kø 
strakte sig fra kirken, ned gennem  Slotsholmsgade, ad Chri- 
stiansgade, ja , over Langebro! O g så skulle denne åbnes for 
en gennemsejling. M ed det resultat altså, a t den del a f køen 
på den, der før havde været nærmest Christiansborg, nu be
fandt sig stillet bagest på dcff arfden ende a f b ro e n !

Forøvrigt var det længe en yndet fornøjelse både for børn 
og voksne a t blive stående på  svingpartiet, mens det kørte sin 
halve om gang. M en det bevarede selvfølgelig ikke i længden 
nyhedens interesse. E ndnu i 1915 var der dog en m and, 
som i ram m e alvor foreslog, a t m an ved visse lejligheder 
skulle lade broen løbe hurtig t ru n d t som en kæmpemæssig 
karussel og a t entréen til tu ren  skulle gå til et eller andet vel

gørende form ål!
T anken  blev for ram m e alvor frem sat i det gam le tidsskrift 

»liør og N u«, og Z achariae gik halvvejs ind  for »den gem yt
lige Idé«, som for eksempel ville kunne benyttes på  en børne
hjælpsdag -  selvfølgelig til »M usik a f et stort elektrisk O rgel
værk, de|^fortrinsvis burde spille m aritim e M elodier«!

Stolthed over den nye Christian IXs Bro, 
der skulle holde i 100 år

M en m an var stolt a f broen, dengang den blev bygget, fandt 
den i en enkelt henseende ganske enestående, »et Svingparti 
a f D im ensioner, som næppe før h ar været set i det nordlige 
Europa«. V ar det blevet dyrt, så m ente m an a t have bøjet 
sig for hensynet til frem tiden og den udvikling, denne for
m entlig ville føre m ed sig, hvad angik skibenes dimensioner. 
J a , m an regnede med, a t broen »ventelig vilde komm e til at 
gøre Tjeneste m indst ét A arh u n d red e« !





D er var endda dem, der m ente, a t den kunne kom m e til at 
ligge endnu længere, og næppe nogen drøm te om, hvor h u r
tigt udviklingen ville kræve den fjernet.

Ikke, fordi den ikke var solid nok, m en selvom det virkelig 
gik sådan, a t hestevognene blev færre og færre, så kom jo  i 
stedet for bilerne. O g det i et antal, der fik tidligere tiders 
vognfærdsel til a t synes ubetydelig.

D er var ikke gået tyve år efter åbningen i 1903, inden der, 
under drøftelserne af den alm indelige ordning a f havnens 
broforbindelser og færdselsforhold i det hele taget, v ar opnået 
enighed om, a t såvel Langebro som den endnu yngre K n ip 
pelsbro m åtte  erstattes med mere tidssvarende an læ g! Såvel 
Dansk D am pskibsrederiforening som Grosserersocietetet og 
Industriråde t rejste 1926 krav om, at dette snarest m åtte  ske, 
og for Langebros vedkom m ende viste færdselstællingerne i 
1927, a t trafikken over broen var steget og steg så katastrofalt, 
a t den i 1931 ville sprænge broens kapacitet.

Allerede 25 år efter vedtages ny Langebro

To år efter, altså i 1929, vedtog m an i borgerrepræ sentationen 
og havnebestyrelsen anlægget af den halvhøje Langebro, der 
nu er under udførelse, dog således, at der, inden m an påbe
gyndte anlægget på samm e plads som svingbroen, skulle 
bygges en interim sbro noget mere im od nord.
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M en havde der forud for denne vedtagelse i borgerrepræ 
sentationen været ført en m eget langvarig drøftelse -  det d rej
ede sig jo  da også om »en a f  de saakaldte store Sager, maaske 
den allerstørste K øbenhavns K om m une havde haft for« -  
så førte selve vedtagelsen, hvad m ange vil huske til en 
langvarig og heftig offentlig polemik. Brospørgsm ålet stod 
jo  i forbindelse m ed drøftelserne om havnen i alm indelighed, 
og m an kan vel sige sydhavnsproblem et i særdeleshed. M an 
havde hertil frem draget et ældre indlæg, som stadsbyg
m esteren i H am burg  havde fremsat, og i hvilket han  hævdede, 
at K alvebodstrand sim pelthen burde opfyldes, fordi et syd
havnsanlæg her ville blive altfor bekosteligt. D er var også 
så vel fra havnens som fra p rivat side frem sat forslag om 
tunnelforbindelser under havnen, og m an havde drøftet an 
læg a f højbroer over denne, også på  Langebros plads, m en 
det sidste var m an veget tilbage fra, fordi de høje tilkørsels
ram per ville virke ødelæggende for den værdifulde bebyg
gelse på  Sjællandssiden og for voldterræ net på  A m ager.

Den interim istiske Langebro stod færdig 1931 og gjorde 
m ed sin større bredde foreløbig god fyldest. D et var slut med 
de lange vognrækker på begge sider a f broen i de travle 
tider, n å r broen var spærret på  grund a f gennemsejling, og 
slut m ed »at disse O psam linger var saa lange, a t de meget 
ofte ikke kunde afvikles, n aa r der igen var Passage paa  Broen« 
-  inden den a tte r skulle åbnes for et eller flere fartøjer.



Interim sbroen ligger længere end beregnet

M ens egentlig m eningen var, a t den nye Langebro skulle 
bygges først, og interim sbroen derefter gøre tjeneste også 
under den påfølgende om bygning a f K nippelsbro, så m ed
førte omstændighederne, a t m an ikke m ente a t kunne vente, 
m en først anlagde en særlig interim sbro nord for den gam le 
K nippelsbro, og derefter byggede m an den nye, hvor den 
gam le havde stået.

Så bevirkede jo  endda de særlige om stændigheder, krigsud
b ruddet og besættelsen, a t det alene på  grund a f  m ateriale
m angelen ikke var til at tænke på  a t bygge den nye Langebro. 
Interim sbroen m åtte fortsat gøre tjeneste, og det vederfaredes 
den endda a t blive inddraget i krigshandlingerne, ikke blot 
den dag, da de engelske moskito-jagere strøg lavt hen over 
den for a t kaste deres bom belast im od B. & W ., m en broen 
blev selv i den sidste tyskertid, den 27. m arts 1945, g jo rt til 
genstand for sabotage. Sørgeligt nok omkom en a f maskin- 
personalet, da sprængladningen eksploderede i en je rn b an e
vogn lige under m askinrum m et. O g hensigten lykkedes kun 
halvvejs, for tyskerne fik hurtig t broen til a t fungere igen.

Den halvhøje Langebro bygges

Endelig kunne m an så efter krigen skride til anlægget a f den 
nye Langebro. D et nye projekt var udarbejdet a f  stadsinge

niørens d irektorat og havnevæsenet. Havnevæsenet stod for 
projekteringen a f den bevægelige del a f broen og a f den sær
lige jernbanebro , medens direktoratet havde taget sig a f de 
faste brofag sam t a f gadearbejderne. Professor G ottlob, som 
i det hele havde virket som æstetisk konsulent, har også ud 
kastet p lanen til opførelse a f  de 2 skyskrabere på hver sin 
side af broen. Den samlede anlægssum var i 1948 steget til 
18 m illioner kroner. M en det kunne jo  også siges, a t det 
ikke blot drejede sig om en bro m ellem et par københavnske 
bydele, m en om en bro mellem Sjælland og Amager.

En a f  borgerrepræ sentanterne kom under forhandlingerne 
med et p ar personlige bem ærkninger om perspektivet i ud 
viklingen gennem  det sidste halve århundrede:

» . . .  da jeg  for 48 A ar siden kom til denne By, da var der 
en gam m el Træ bro paa dette Sted, og der var Opslag paa 
den om, a t Hestevogne kun m aatte  passere Broen i Skridt
gang. V ar m an heldig, kunne m an komm e ud for at se en D e
ling Soldater, eventuelt et helt K om pagni, m archere over 
Broen, og det gik for sig paa  den M aade, at i det uforstaae- 
lige Sprog, hvori K om m andoer gerne gives, gav Anføreren, 
inden m an naaede Broen, et Vræl, som skulle forstaas saa- 
ledes, a t nu m aatte  m an pludselig ikke mere holde Fodslag, 
for hvis m an gjorde det, mens m an gik over Broen, kunde 
m an sætte den i saadanne Rystelser, at den faldt sammen. 

Den gamle Bro havde dog ogsaa sine Fordele, som bl. a.
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m in K one taler om, fra en Periode, der ligger endnu en halv 
Snes A ar længere tilbage. Den var nem lig m eget bedre egnet 
for Fattigfolks Børn i C hristianshavn a t tage Stade paa, naar 
de blev sendt ned for m ed Trepægleflasken i et Seglgarn a t hale 
det saa helsebringende Saltvand op for a t bringe det hjem. 
A ltsaa længere tilbage er det ikke, a t Forholdene var saadan.«

T iderne skifter og hver tid har sine ytringsform er, sine 
idealer, også æstetiske. Som m an år 1903 fandt behag i sving
broen, Christian IX ’s Bro, med de m ange snørkler og kruse
duller, foretrækker vores tid det m ere enkle. N år Forskønnel
sesforeningen i sin tid protesterede im od anlægget a f  den nye 
Langebro, var det jo  nok så meget, fordi den ville tage synet 
fra de om givende bydele.

Historisk set kan m an snarere beklage, a t m ed broanlæ gget 
forsvinder et særpræget gadebillede, den så tidsbestem te 
V estre Boulevard m ed de grønne plæner og brogede rabatte r, 
de lysende lindetræer, hele gadebilledet stem t i sam m e tone,

stilhistorisk set. U d  m od kajgaden havde et p a r arkitekter 
i sin tid tænkt sig p laceret en museum sbygning for yderligere 
at give boulevarden og det lokale bybillede karakter. M en 
det blev kun til den efter sin tid pompøse karré: Ny C hri
stiansborg.

D en vil m ed sit rosenborgpræg kom m e til a t stå i afgjort 
m odsætning til den tårnhøje hotelbygning på  20 etager, som 
er under bygning ved Langebros udm unding  i boulevarden, 
og hvis pendan t det er hensigten a t rejse på  Amager.

M en i en levende by som K øbenhavn kan det naturligvis 
ikke undgås, a t gam m elt og nyt kom m er til a t ligge side om 
side, og m an bør i alm indelighed ikke tilstræbe a t undgå det.

De to tårnhuse vil iøvrigt være nok så im posante vag t
poster ved den nye Langebro som de rødkjolede soldater, der 
stod skildvagt på  hver sin side a f  den gamle, skrøbelige og 
lave plankebro, den lange com m unikationsbro mellem 
K øbenhavn og Christianshavn.



DE G A M LE B R O E R , A N L Æ G  O G  T E K N IK

Som det frem går a f det foranstående afsnit, blev den første 
Langebro bygget 1690. Brobygningen stod dengang endnu 
på et, med nutidens øjne set, p rim itiv t standpunkt her i landet. 
M aterialerne var træ og sten, idet je rn  endnu kun brugtes i 
form a f  bolte, søm, beslag o. 1. til sam ling a f træbroer.

Træ  h a r således været anvendt til samtlige L angebro’er 
lige indtil 1903, da den træbro, som var bygget i 1851 og del
vis om bygget i 1875, blev afløst a f en je rnbro .

Disse ældste L angebro’er var alle bygget på træpæle, ned
ram m et i ret kort afstand fra h inanden, og over disse pæleåg 
blev der lagt træbjælker, som bar brodækkets planker. Da 
der altid h a r skullet kunne passere fartø jer gennem  Langebro, 
har alle ældre træ broer været indrette t m ed bevægeligt k lap
fag,der kunne åbnes for de gennem sejlende skibe. Også disse 
klapfag var indtil 1875 udført a f træ og ind rette t til at åbnes 
og lukkes efter et a f  de i det følgende nævnte principper.

O m  den nærmere konstruktion a f de ældste L angebro’er 
ved m an ikke stort, udover a t den allerførste -  som en gang
bro a f kun få alens bredde -  næppe har haft så svære d i
m ensioner som de senere, der alle skulle kunne befares med 
vogne. Forøvrigt havde gennem sejlingsforholdene for den 
ældste bros vedkom m ende været således, at den kun kunne 
passeres a f større fartøjer, n å r hejseanordningen blev delvis 
fjernet. Broen a f 1722 blev ialfald til dels bygget a f egetræs
bjælker og -planker, og efter tegning af m ajor Hausser, sik
kert E. D. Hausser, den senere så kendte bygmester, der fore
stod opførelsen af det første Christiansborg. Broen blev ind 
re tte t som en klapbro m ed to såkaldte homej-porte, d. v. s. 
trægalger, på hvilke de vippebjælker var oplagt, hvis ene 
ende med kæder var fastgjort til broklappen, og hvis anden 
b ar kontravægtene og var i forbindelse med det kædetræk, 
ved hvis hjælp broen lod sig åbne og lukke.
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Ingeniørofficeren, obe rs tlø jtnan t S. C. Geddes tegning t i l  anlæg af en ny Langebro i å re t 1749. E fter orig inalen i Rigsarkivet.

Broanlægget fra 1749 kender m an i alle detaljer, dels fra 
ovenstående tegning, dels fra det overslag dennes ophavs
m and, den kgl. ingeniørofficer, oberstløjtnant S. C. G edde 
ligeledes havde udarbejdet. Broen blev bygget a f egebjæl
ker, 12 tom m er i kvadrat, a f hvilke der til selve broen skulle 
bruges 285 a f  vekslende længde, fra 6 til 1934 alen. M en 
da g runden under broen var »saa meget h aard  og sten
agtig«, skulle halvandet hundrede stykker nye egepæle be
slås med »jernsko«. En del gam le pæle blev stående, andre 
skulle fjernes, og til den ende, sam t til nedram ning a f de nye

pæle, behøvede m an foruden tvende ram bukke m ed tilbehør 
tillige »en P ram -M achine, som kaldes Rum peløs« -  altså en 
paternosterm askine — hvilket altsam m en m åtte  lånes fra 
H olm en, »da sligt ikke fandtes ved Fæstningen og heller ikke 
var udi nogen Tøm m erm esters H ave (o: Besiddelse)«.

De samlede udgifter både til »dem olering« a f den gam le 
bro og anlæg a f den nye, tildels m ed anvendelse a f tøm m er 
fra den første, blev, under hensyntagen til såvel m ateria le
udgifter som arbejdsløn, anslået til a t ville beløbe sig til 
den i datiden anselige sum a f 6028 rdlr. og 44 skilling.
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K lapbroen ombygges 1807

D er kendes på nærværende tidspunkt ikke nogen anlægsteg
ning til nybygningen af Langebro i 1795, og heller ingen 
nærm ere forskrifter til den private bro-entreprenør, hofarki
tekt K irkerup , udover a t broen i sin hidtidige skikkelse straks 
skulle sættes i så forsvarlig stand, a t den »uden m indste O p 
hold stedse kunde aabnes til sikkert Brug for Publikum «. D er 
blev videre foreskrevet en årlig belastningsprøve, således at 
soliditeten skulle konstateres ved, at en kanon a f svær ka
liber, forspændt m ed 6 å 8 heste, kørte frem og tilbage over 
broen i det tem po, som havne-kom m issionen fand t for godt 
a t fastsætte.

H vad angår vedligeholdelsen a f selve klapbroen, så var 
den udtrykkelig und taget i K irkerups kontrakt, og m åtte  a lt
så ske for offentlig regning, da dette p arti a f Langebro u n 
der krigsbegivenhederne i 1807 var blevet ødelagt. D et blev 
da bestem t, a t den ny klapbro skulle »i alle Dele, saavidt 
det lokale tillader det, forfattes og lempes efter Knippelsbros 
Tegning, m ed sine 2de H om ejporte, V ægtarm e og 2de V ægt
kister, sam t behørige K æder og 4re Jernv inder og behørige 
T aljer,«  iøvrigt om trent som den før i tiden havde været 
bygget, hvad en sam m enligning mellem tegningerne på 
denne og foregående side tydeligt viser. Tegningen på denne 
side viser øverst til højre v ippepartie t med vægtkisten.

H o fa rk itek t A . W . K irke rups tegning t i l  opførelse af en ny klapbro i 1807. Efter o r i
ginalen i havnevæsenets arkiv.
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Langebro 1838. Tegning af Zeuthen i Bymuseet. B illedet e r set fra  k lappa rtie t gennem  
»hom ejporten« ind imod selve byen og g iver en fo res tilling  om det dengang meget p r i
m itive  brom askineri. Bag portgalgen ser man de jernkæder, der fø re r fra  hver s it hånd
spil, m on te re t på den faste del af broen, t i l  k lappartie ts vægtstænger, mellem hvilke  
vægtkisten e lle r kontravægten e r anbragt.
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K onstruktionen af k lappartiet ændres.

De ældre tiders k lapbroer kunne være ind re tte t forskelligt. 
Efter »vægtstangsprincippet« er k lapbroen udført som om talt 
side 39, således a t der fra hver ende a f  de på  hom ejpor- 
tene oplagte vippebjælker fører kæder til henholdsvis k lap 

spids og spil.
Efter »vindebroprincippet«  h a r m an udelad t vippebjæ l

kerne og i stedet ført kæder direkte fra klapspidsen op over 
de høje stolper på den faste bro og derfra ned til et h ån d 

spil på  den faste bro.
V ed begge principper kan m an lade et par a f klappens 

længdebjælker fortsætte bagved hængslerne, idet der så er 
lavet en udsparing for dem  i det faste brodæk, og fastgøre 
kontravæ gte til dem, således a t en del a f eller hele klappens 
vægt er afbalanceret, hvorved det bliver lettere a t bevæge 
den. I ældre tid var kontravægtene dog alm indeligt anbrag t 
i vægtkister på vippebjælkerne.

M ens de bevægelige brofag på de ældste L angebroer var 
in d re tte t efter det førstnævnte princip , blev det sidstnævnte 
b rag t i anvendelse ved anlægget a f  L angebro i 1851. D et 
ses på  det foran side 27 gengivne fotografi a f broen, men 
tydeligere på billedet a f m odellen a f samm e anlæg, som er 
gengivet på  næste side. I anledning af forhandlingerne om  
om bygningen af L angebro fra 1851 blev der i 1873 a f da-



Mode! af Langebro fra  1851. Konstruk tionen  e r ud fø rt således, at træ kke t af klapperne løber op ove r de fire  s to lper, og kontravægtene e r anbragt på klapperne.

værende havneingeniør G. Ø llgaard udarbejdet forslag til 
såvel en egentlig om bygning a f den gam le træbro som ny
bygning af henholdsvis en svingbro og en klapbro a f jern . 
H vad angik de stillede forslag til en om bygning er et a f dem 
vist på side 45. E t andet gik ud på, a t der skulle bygges en 
ny »løftebro« a f træ som den gam le, m en ikke på dennes 
plads, derim od i m idten a f det dybe løb. K lapperne skulle,

som det hidtil havde været tilfældet, stemme imod hinanden 
i m idten, og det sidetryk som herved opstod, optages af 
dobbelte, m ed skråpæle afstivede pæleåg på hver side af 
gennem sejlingen. K lapperne skulle udføres efter vægtstangs
princippet med vippebjælker anbrag t drejelige om en tap, 
om trent i rækværkshøjde, ved hver side af broen. Bjælkerne 
var tænkt udført a f smedejern, og trods deres lave beliggen-
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Ø vers t: Forslag t i l  ny Langebro 1875. Svingbro. N eders t: Forslag t i l  ny Langebro 1875. K lapbro. U dsn it af tegn inger i havnevæsenets a rk iv .
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hed ville kontravæ gten dog ikke nå ned i vandet, n å r broen 
åbnedes, sådan som det var tilfældet m ed det ovenfor viste 
forslag. H vad angår den projekterede svingbro var den kon
strueret efter det schwedlerske system, efter hvilket broen 
drejedes om og med næsten hele sin vægt hvilende på en tap 
på m idterpillen, idet to styrehjul i 12 fods afstand fra tap 
pen bar resten af vægten. Den granitklædte m idterpille skulle 
støbes op indenfor en lænspum pet pladejernscylinder. K lap 
broen skulle efter projektet udføres om trent som K nippels

bro fra 1869 med kontravægten anbrag t på klappernes for
længede hoveddragere, der i lukket tilstand var stemt op 
mod en til bropillerne boltet smedejernsbjælke. K lappen 
skulle bevæges ved hydraulisk kraft.

In te t a f disse forslag blev udført, men der blev, som foran 
side 29 om talt, efter henstilling fra indenrigsm inisteriet, ud 
arbejdet og vedtaget et tredie forslag til en om bygning af 
k lappartie t, det her ovenfor gengivne. D et frembød den for
del, a t kontravægtene, som på den ældre bro, var anbrag t

Forslag t i l  ombygning af Langebro 1875. Udsn it af tegning i havnevæsenets a rkiv .

45



Den nye svingbro sku lle I modsætning t i l  de ældre træ broe r, der alle fo rband t Vester- 
voldgade med Langebrogade på Christianshavn, lægges ud fo r de to  nyanlagte bou levar
der, Vestre Boulevard på Københavnssiden og Amager Boulevard på Amagersiden.
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under brobanen , m en iøvrigt var det genstand for kritik, 
fordi den udførte k lapbro var en kom bination a f såvel træ 
som je rn , idet k lapperne var a f det sidstnævnte m ateriale.

Svingbroen 1903

Inden  denne bros projektering kunne påbegyndes, blev der 
foretaget om fattende prøveboringer for a t undersøge bundfor
holdene. V anddybden var ved Sjællandssiden ca. 6,3 m, ved 
A m agersiden ca. 2,8 m. Bunden var grus, sand og ler a f 

vekslende fasthed, indtil m an i 11-12 m dybde nåede ned til 
kalken, byens og havnens egentlige undergrund.

D er blev straks uddybet således, a t der overalt i brolinjen 
var 6,3 m, i sejlløbet endda 6,9 m, og for senere a t have 
m ulighed for yderligere uddybning kom svingpillen såvel 
som de to anslagspiller til a t hvile direkte på  kalken. De 
andre piller funderedes på  pæle, som nedram m edes i et bære
dygtigt lerlag.

For a t få plads til det nødvendige brom askineri på  sving
pillen fik denne ret betydelige dim ensioner, nem lig en længde 
på  19,5 m og en bredde på  9,4, og den funderedes som nævnt 
på  kalken i 12 m dybde. Pillen udførtes a f je rn , beton og m u r
værk, således at en jernkappe beskyttede det bagved liggende 
murværk. Den udførtes efter sænkekasse-princippet som en 
jernkasse, hvis bund  anbragtes et lille stykke over under-



Langebro 1903. Udsn it af tegning i havnevæsenets a rkiv .

kanten, således at der dannedes et nedadtil åbent kam m er, 
der efter pillens færdiggørelse kunne udstøbes med cem ent 
gennem  rør, hvorved der blev skabt en fuldstændig forbin
delse mellem pillen og kalkens ujævne overflade. Den neder- 
ste del a f kassen blev udført på bedding hos K øbenhavns 
Flydedok. Efter at være blevet søsat, blev kassens indersider 
beklædt med klinker-m urværk, afstivet af beton-tværvægge. 
D er støbtes også et betonlag i bunden, og efterhånden som 
kassen på grund af den forøgede vægt sank, blev dens vægge 
forhøjet med pånittede jernp lader. M an kunne ikke straks 
støbe hele jernkassen ud, da den så ville synke helt, men yder

vægge og afstivninger m åtte udføres i en sådan tykkelse, at 
de kunne m odstå det udvendige vandtryk. K linker-m ur
værket blev anvendt for at beskytte pillens ydervægge mod 
kemiske angreb fra vandet, og a f samme årsag, men tillige 
for at gøre pillen mere modstandsdygtig, navnlig mod is
gang og påsejlinger, blev den fra ca. 1,5 m under vandlinjen 
yderligere beklædt med granit.

Den første del a f opm uringen foregik ved flydedokken, 
hvorefter sænkekassen blev bugseret på plads. M ed sin vægt 
af 800 tons var den naturligvis vanskelig at m anøvrere, men 
det lykkedes havnevæsenets bugserbåde at slæbe den på plads
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uden uheld, trods det den skulle passere både K nippelsbro 
og Langebro. D a pillens underkan t efter fortsat opm uring 
kun var 1,5 m over kalkgrunden, blev denne a f dykkere 
renset for dynd og andre urenheder, og pillen blev derpå 
sænket ved hjælp a f vandballast. Efter at dykkere havde tæ t
te t om kring pillefoden med sandsække og cem entpølser, 
blev udstøbningen a f hu lrum m et nederst i kassen fuldført 
i løbet af 24 timer.

Fordelene ved den anvendte frem gangsm åde var, dels at 
m an hele tiden havde god kontrol m ed udførelsen af såvel 
m urværk og udstøbning, hvilken sidste kun for den m indste 
dels vedkom m ende foregik under vandet, dels a t så m eget 
a f arbejdet på svingpillen kunne udføres på og ved flyde
dokken.

Anslagspillerne blev udført på en noget anden m åde. Den 
nederste del blev udstøbt med undervandsbeton indenfor en 
ca. 3 m høj jernkappe, anbrag t direkte på  kalkklippen og i 
forvejen ved hjælp af nøjagtige pejlinger langs en skabelon 
form et således, at den sluttede nøje til kalkens overflade. 
Betonen blev ført ned til bunden ved hjælp af klapkasser, der 
kunne åbnes ovenfra, således a t m an undgik udvaskning af 
støbemassen. O venpå den nøjagtigt afrettede overflade af 
denne betonpille blev færdigstøbte betonblokke, der vejede 
indtil 46 tons, b rag t på  plads ved hjælp a f en flydekran. 
Fugerne blev udfyldt med cem entm ørtel.
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De øvrige piller, henholdsvis mellem pillerne på en dybde 
a f  6,5 m og landpillerne, blev udført på om trent ens m åde. 
Indenfor en tyk spunsvæg a f pom m ersk fyr langs om kredsen 
af pillen, blev pælefundam entet nedram m et, og derpå fyld
tes der op med ler indtil 60 cm under dagligt vande. Efter at 
vandet var pum pet ud, kunne således den øverste del a f pæ
lene indstøbes i beton i tør byggegrube, hvorefter resten af 
pillen blev udført a f  granitm urværk.

Brokonstruktionen

Selve brokonstruktionen bestod foruden a f den egentlige 
svingbro af seks brofag, tre på  hver side, og hvert m ed en 
spændvidde a f 12,5 m. D et bærende skelet var en række om 
tren t m eterhøje jernbjælker, forbundet med tværbjælker, og 
såvel kørebane som fortov blev udført a f asfaltbelagt beton, 
udstøbt på henholdsvis svagt hvælvede je rnp lader, de så
kaldte buckelplader og en speciel slags valsede belægnings
je rn . Den egentlige svingbro, ialt 67 m lang, blev udført med 
to hoveddragere, såkaldte gitterdragere, hvis underside steg 
svagt ind im od m idten, medens oversiden havde en langt 
stærkere krum ning, idet dragerhøjden varierede fra 2,7 m 
ved enderne til 8,1 m på m idten. Im ellem  hoveddragerne, 
hvis afstand var 8,9 m, var der for ca. hver tredje m eter 
udspændt jernbjælker, der igen bar et system af længde- og



En del af svingbroens tandkrans ops tille t i T itan ’s værksted. Fotografi i havnevæsenets a rkiv .

tværbjælker, således a t der blev dannet m indre, rek tangu

lære felter, dækket med buckelplader. H erover lå et beton
lag, og ovenpå dette det egentlige sliddæk, a f hensyn til 
vægten udført som egetræsbrolægning. Fortovene, der lå 
udenfor hoveddragerne, blev båret a f konsoller på disse, i 
forlængelse a f kørebanens tværbjælker. D et bestod af je rn 

bjælker på langs sam t a f bølgeblik med udstøbt beton og et 
slidlag a f støbeasfalt.

Svingbroen, der i lukket tilstand fandt støtte såvel på 
svingpillen som på anslagspillerne, blev inden hver åbning 
ved hydraulisk kraft hævet ca. 15 cm, således at hele dens 
vægt på 850 tons under om drejningen alene hvilede på et i
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Svingbroen under åbning. Fotografi o. 1910 i havnevæsenets a rk iv .

dens m idte anbrag t stort hydraulisk stempel, den såkaldte 
pivot. Pivoten kunne bevæges ved, a t der ved hjælp a f en 
elektrisk drevet pum pe blev pum pet vædske i den korte cy
linder, som den var anbrag t i.

I hævet stilling blev svingfaget drejet ved, a t et tandhju ls
drev, som var m onteret på  det, vandrede i en fast tandkrans 
på svingpillen. Drevet blev, ved en række tandhjulsudveks
linger i forbindelse m ed en lodret aksel gennem  den ene ho
veddrager, bevæget a f et m askineri m ed en elektrom otor på 
40 hk opstillet i vagt- og m askinhuset over hoveddragerne.
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D et tog 15 sekunder at hæve broen de nødvendige få centi
m eter, inden om drejningen kunne finde sted, og eet m inut, 
inden den var åben for gennemsejling.

N år broen skulle lukkes, blev farten taget a f den um iddel
b a rt før den helt lukkede stilling ved hjælp a f hydrauliske 
stoppeapparater.

En elektrisk alarm klokke gav signal, n å r broen skulle åb 
nes. Som signaler til fartøjerne anvendtes kurvekugler, hejst 
i to signalmaster. Een kugle betød stop, to og tre, at der var 
passage for fartøjer henholdsvis nord- og sydfra. A t broen 
sam tidig kunne passeres i begge retninger, igennem  hver sin 
a f de to gennem sejlingsåbninger, m åtte  naturligvis mindske 
antalle t a f oplukninger.

Broen var forsynet med såvel et dobbelt je rnbanespor 
som et dobbelt sporvejsspor, for m idterpartiets vedkom m ende 
identiske. Jernbanesporene m åtte dog på  grund a f deres be
tydelig større kurveradius have større kurver for a t opnå for
bindelse m ed sporene i kajgaderne, og broen fik derfor trag t
form ede udvidelser ind im od land. Sporene bevirkede lige
ledes, a t broen kun kunne få en fri højde a f 2,7 m over van d 
overfladen, hvilket blev opnået ved, a t broen steg svagt im od 
m idten.

Broens samlede længde mellem kajgaderne var 157 m, 
K ørebanen var på det smalleste sted 8,1 m bred, og fortovet 
havde en bredde på ca. 3 m.



Langebro 1916. Fotograf] tage t under 1. verdenskrig. A lle rede ved anlæggelsen af broen var cyk lis ttra fikken  e t prob lem , man mente at måtte tage i betragtn ing. Cyklisternes  
antal blev mangedoblet i den »menneskealder« svingbroen var i brug, og den oplevede tillig e  at se de cyklende damers fodside klædebon vige fo r  de knækorte k jo le r.



In terim sbroens beliggenhed. Beliggenheden af den in te rim is tiske  Langebro blev be 
stem t af, at en permanent b ro  skulle bygges på svingbroens plads. Placeringen af hen 
holdsvis Langebro fø r 1903 og svingbroen fra  de tte  år er angivet med stip lede lin je r
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Broens bæreevne

Broen var beregnet til a t kunne bære 500 kg pr. m 2, forså- 
v id t det drejede sig om en menneskemængde, køretøjer eller 
en 20 tons blokvogn. Desuden skulle den kunne bære 37 tons 
tunge lokom otiver m ed tilkoblede tendere på  27 tons, hvilket 
svarer til 10 tons akseltryk. Broen var endelig beregnet for 
de bremsekræfter, der optræder, n å r et tog i fart opbremses, 
sam t for vindkræfter, der for ubelastet bro blev sat til 170 
og for belastet bro til 270 kg. pr. m 2.

B roarbejdet blev påbegyndt i J a n u a r  1899 og varede 4 år, 
og det havde kostet 1,5 mill. kr.

Interim sbroen

N år der i alm indelighed tales om en interim istisk bro, drejer 
det sig sædvanligvis om en billig træbro, m en m ed hensyn 
til Langebro g ja ld t det om a t bygge en bro, som kunne gøre 
fyldest i længere tid, m indst i fire år, mens nedrivningen af 
den gam le bro og bygningen a f den nye stod på.

U nder disse forhold valgte m an a t bygge en bro m ed et 
enkelt bevægeligt brofag efter system Strauss, afbalanceret 
ved den over brobanen  ophængte kontravægt, på  hvilken 
m åde m an kunne få en billig bro, medens m an til gengæld 
betragtede broens udseende som mere underordnet. M ed



In te rim sbroen under udførelse. På underbygningens nedrammede fyrretræspæ le ses dele af klapfagets s tå lkons truk tion .

den re t betydelige spændvidde kunne det bevægelige brofag 
kun udføres i stål, og da broen skulle overføre såvel dobbelt 
sporvejsspor som enkelt jernbanespor, sam t også a f hensyn 
til den intensive og voksende færdsel, m åtte m askineriet og 
klapfaget, sam t i det hele taget broens overbygning, udføres 
ligeså solidt, som hvis det g ja ld t en perm anent bro. For 
underbygningens vedkom m ende kunne m an derim od afvige 
fra de sædvanlige perm anente udførelser og nøjes med at 
bygge broen på fyrrepæle.

D en m idlertidige bro blev lagt um iddelbart nord for den 
gam le svingbro, og da gennem sejlingsåbningen i den nye p er

m anente bro skulle ligge nogenlunde m idt i havneløbet, blev 
gennem sejlingsåbningen i den interimistiske bro placeret 
således i forhold til den østlige gennem sejlingsåbning i sving
broen, a t deres østsider flugtede.

De faste brofags underbygning blev udført af 380 fyrre
pæle, 30-35 cm tykke, to og to samlet til pælebukke, med 
afstivning i vandlinjen, og en afstand mellem pæleågene fra 
7,5 til 13 m.

De faste brofags overbygning bestod a f en asfaltbelagt 
jernbetonplade hvilende på valsede jernbjæ lker af indtil 
55 cm højde, som atter lå på pæleågene.
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In te rim sbroen under udførelse. T il højre svingbroen fra  1903. Fotografi 1930.

K lappillen  på Sjællandssiden blev udført som fire enkelt
piller, foroven sam m enbygget med jernbetondragere. H ver 
pille var omgivet a f en jernspunsvæg, 6 m i diam eter, og det 
frem kom ne m ellem rum  fyldt op med sand for at styrke pillen 
ved eventuelle påsejlinger. De udførtes a f beton udstøbt

ovenpå sandlaget og hvilende på nedram m ede granpæle, 
mens anslagspillen på Amagersiden var udført som en massiv 
jernbetondrager, hvilende på fyrrepæle. T il beskyttelse af 
broen var der anbrag t svære afviserværker a f træ. V ed m on
tering af k lappartie t m åtte der tages hensyn til, a t passagen
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gennem  den gam le bro skulle foregå uhindret, og der kunne 
derfor ikke opføres stilladser i broåbningen, m en broklap
pen m åtte  m onteres i oprejst stilling. Jernkonstruktionen 
blev sam let på  de faste b ropartier i så store stykker, som det 
forhåndenværende kranm ateriale tillod. O psætningen a f k lap
pens hoveddragere skete med en flydende dam pkran  og 
kunne af hensyn til sejladsen kun foregå om natten  og om 
søndagene. Også anbringelsen af brodæk og skinner m åtte 
foretages m ed klappen i åben stilling.

K ontravægt på næsten 1.000.000 kg

Broklappen, med en egenvægt på 350 tons, blev kon tra
balanceret a f en over kørebanen ophængt kontravægt, som 
var fastgjort til to balancedragere og sam m en med disse havde 
en vægt a f 960 tons.

Selve broklappen blev udført m ed to hoveddragere -  g itter
dragere -  7 m høje, m ed indbyrdes afstand 13,4 m og 40 m 
spændvidde. M ellem  hoveddragerne var i 6,35 m afstand u d 
spændt godt 1 m høje tværdragere, der udenfor hoveddra
gerne fortsatte i konsoller til bæring a f cyklestier og fortove, 
hvilke ligesom selve broens kørebane blev udført a f træ.

Forneden på kontravæ gtstårnet, som bar balancedra- 
gerne med kontravægten, hvilede klappens svære hovedlejer, 
og mellem tårnets trekantede hoveddragere blev m askin

huset, og foran dette m anøvrehuset, indbygget, begge hævet 
oven over kørebanen, mens kom m andohuset blev anbrag t 
på broens sydside.

Broens bæreevne

Søndag m orgen den 29. ju n i 1930 blev der foretaget prøve
belastning a f broklappen m ed 5 lokom otiver, 7 vej trom ler, 
3 sporvogne og 8 belæssede autom obiler på  kørebanen samt 
30 cm singels på  sydlige fortov og cyklesti, alt ia lt en belast-

Belastningsprøve af In te rim sbroen. Fotografi 1930.
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f

ning på  450 tons. Foretagne m ålinger viste, a t broen svarede 
til de opstillede beregninger, efter hvilke den iøvrigt ikke 
skulle have m eget større bæreevne end svingbroen. På køre
banen  regnedes der m ed den farligste kom bination a f to 20 
tons vejtrom ler, to 20 tons blokvogne, to rækker 18 tons 
sporvogne sam t en ensformigt fordelt belastning på 600 
kg/m 2, svarende til vægten af andre køretøjer. For je rn b an e
sporets vedkom m ende regnedes der m ed et belastningstog, 
bestående a f et lokomotiv og en række godsvogne alle med 
15 tons akseltryk, og for fortove og cyklestier regnede m an 
med en ensformigt fordelt belastning på  500 kg/m 2. D er var 
taget hensyn til stødpåvirkningen fra de forskellige køretøjer 
ved indførelse afpassende stødkoefficienter. V indtrykket blev 
sat lidt m indre end for den gamle bro, nemlig til 150 kg/m 2 
for belastet og 250 kg/m 2 for ubelastet bro.

Bromaskineriet

Broen skulle kunne åbnes eller lukkes i løbet a f 60-100 se
kunder alt efter vindforholdene, under rolige vejrforhold ved 
hjælp a f den ene af de installerede elektrom otorer på hver 
120 hk, der drev de udvendigt på tårnkonstruktionen an 
bragte tandhjulsdrev. Broens åbning foregik da ved, a t disse 
drev under deres om drejning trak  de tandstænger, hvorm ed 
de var i indgribning, og som var i fast forbindelse m ed k lap
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pens hoveddragere, tilbage. Af hensyn til driftssikkerheden 
var der to a f h inanden  uafhængige strømforsyninger, hvortil 
som reserve kom en benzinm otor på 40 hk, der im idlertid  
kun kunne hæve og sænke klappen i løbet a f 15-20 m inutter!

K lappen  var forsynet med brem ser, der autom atisk tråd te  
i funktion, når den nærm ede sig lukket eller åben stilling, og 
derefter m åtte udløses fra m anøvrehuset. D et var ind rette t 
således, a t klappen derefter kun kunne bevæge sig videre i 
langsom fart det sidste stykke under en nedlukning.

K lappens bevægelse kunne til enhver tid standses ved en 
nødafbryder.

M ens m an oprindelig gav signal til de passerende fartø jer 
ved hjælp af kugler p å  en signalmast, gik m an senere over til 
a t anvende lyssignaler, ligesom landtrafikken kunne stand 
ses ved hjælp a f elektriske alarm klokker og røde blinklys, 
hvortil kom afspærring m ed bomme.

Foruden selve brobygningsarbejdet m åtte der udføres om 
fattende arbejder på såvel Sjællands- som A m agersiden for 
a t tilvejebringe de fornødne tilslutninger til gader, sporvejs- 
og jernbanespor. På A m ager blev der ført en gade over vold
graven til A m ager Boulevard.

Broen blev udført i hovedentreprise a f ingeniørfirm aet 
H øjgaard  & Schultz. A/S V ølund havde jernkonstruktionen, 
og A/S T itan  m askineriet i underentrepriser. A rbejdet blev 
påbegyndt i april 1929 og afsluttet således, a t broen kunne



Den in te rim is tiske  Langebro fra 1930 set fra syd. Fotografi i havnevæsenets arkiv.



B iltra fik  på in te rim sbroen . Fotografi fra 1952. Kontravægten, ophængt ove r kørebanen, 
har en vægt af 960 tons.
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åbnes forlandtrafikken  i alm indelighed den 7. ju li 1930, men 
først senere for jernbanetrafikken. U dgifterne til broanlægget 
incl. gade- og sporarbejder beløb sig til ca. DAmill. kr.

Broen får længere levetid

På grund af den stadig voksende trafik, ikke m indst cykle- 
trafikken, blev cyklestierne på Langebro i 1938 forøget med 
fortovets bredde, og fortovene følgelig rykket ud, hvilket 
forårsagede, at de bærende konsoller udenpå hoveddragerne 
m åtte forlænges, m en iøvrigt ikke gjorde det nødvendigt at 
foretage væsentlige forstærkninger af broen.

D a broens pæleværk i årenes løb var blevet udsat for et 
m indre pæleorm s-angreb, blev der ved hjælp af dykker fore
taget en beslåning a f de mest udsatte pæle m ed jernp lader. 
D a det blev klart, a t det foreløbig ikke ville blive til noget 
m ed den nye bro, blev interim sbroen efterset og repareret, 
m en hvad m an ikke kunne gøre noget ved, var sliddet i 
klappens hovedlejer og balancedragernes lejer, m en det betød 
også m indre for broens driftssikkerhed. M indre robuste dele 
i de elektriske anlæg blev af og til beskadiget på  grund af 
broens rystelser.

Efter sabotagen på broen, ved hvilken bl. a. broens m a
skineri og elektriske installationer blev ødelagt, således a t



Langebro har været oppe. Fotograf] fra 1950. Tilsammen stjæ ler havnebroerne daglig henved 3000 tim e r fra  byens tra fikan te r.



den ikke kunne åbnes, hævdede m an overfor den tyske værne
magt, at broen først kunne tages i brug igen efter grundig 
undersøgelse og opmåling. Tyskerne var derimod ikke bange 
for at løbe en risiko, og det lykkedes dem ved hjælp af en 
dieselmotor at hæve broklappen. K ort efter kapitulationen gik 
m an i gang med reparation og genopbygning af det ødelagte, 
således at broen igen var i normal drift fra den 1. oktober 
1945. Mens den interimistiske Langebro um iddelbart efter an 
læggelsen med sine hre kørebaner og brede cyklestier gjorde 
god fyldest, bevirkede den stadig stigende trafik, at den efter
hånden ikke længere var tilfredsstillende.

Som de foretagne tællinger viste, har  trafikken -  bortset 
fra en vis stagnation i krigsårene -  fortsat været voksende. 
Fodgængerne er gået ned i tal, og hestekøretøjerne er p rak 
tisk talt forsvundet af billedet. M axim um  pr. time er nu 2000 
køretøjer, 150 sporvogne, 10.000 cykler og 700 fodgængere. 
Mens den meste trafik er ret ligeligt fordelt over dagtimerne, 
er cycletrahkken mest koncentreret om morgenen. U nder

hensyn hertil har  m an da også siden 1939 haft spærring for 
gennemsejling i perioder på  20 m inutter inden kl. 7, 8 og 9.

Bortset fra at køretøjerne er steget i antal, er de også steget 
i størrelse og vægt, specielt på grund af  busserne. Langebro 
er det stærkest trafikerede sted i byen og dermed i hele landet.

Også antallet af  gennemsejlende fartøjer er steget i årenes 
løb, og den oplukkede bro passeres årlig af  ca. 20.000 skibe, 
ca. 60 pr. dag. Hertil kommer et lignende antal både, p ram 
me o. 1., der kan passere under broen. Også skibenes størrelse 
er øget, således at der nu passerer skibe på 10.000 b ru tto 
registertons, med en bredde på henved 20 og en længde på 
over 150 m.

Der finder gennemsnitlig 35 oplukninger sted pr. dag, 
hvilket med en gennemsnitlig spærretid på 3 m inutter  
betyder, at den samlede spærretid for landtrafikken er ca. 
1% time, hermed dog ikke så lang som ved et trafikreguleret 
gadekryds, der er spærret for trafikken i ca. halvdelen af  d a 
gens timer.
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Projekteringen af broen var en meget bunden op
gave. Den skulle som tidligere nævnt ligge som 
forbindelse mellem Vestre Boulevard og Amager 
Boulevard, og dens højde var bestemt af, at kajspor 
på begge sider af havneløbet skulle føres ind under 
broen, så man undgik skæring i niveau mellem tra
fikken på broen og på kajgaderne. For ikke at løfte 
broen mere end højst nødvendigt, hvorved bro
ramperne ville blive urimeligt lange, blev kajspo
rene under broen sænket så meget som muligt. Da 
man endvidere havde fastlagt den maksimale stig
ning på broen til 25°/oo eller 1 :40, var derigennem 
længdeprofilet af broen ret nøje fastlagt, og det 
passede også med, at brorampen på Sjællandssiden 
ville være nede i gadehøjde ved Rysensteensgade 
og så nærved at være det ved Thorshavnsgade på 
Amagersiden, at der kun blev en lav og kort rampe 
ned ad denne gade. Gennemsejlingsåbningen skulle

være 35 m bred ligesom ved Knippelsbro, og dens 
beliggenhed var bestemt ved, at den både skulle 
trækkes så langt imod vest som muligt, hvorved 
den kom til at ligge nogenlunde midt i havneløbet, 
og at den ikke måtte trækkes længere i forhold til 
gennemsejlingsåbningen i den interimistiske bro 
end, at der blev en 22 m fri åbning mellem vest
siden af den gamle bros gennemsejlingsåbning og 
østsiden af den nye bros. Den frie højde underden 
lukkede bro skulle være størst mulig, således at 
bugserbåde og andre mindre fartøjer ved at lægge 
mast eller skorsten kunne passere broen, uden at 
denne blev åbnet.

Broen bliver ialt 32 m bred, nemlig med to for
tove på hver tre m, foruden kørebanen på 26 m, 
den sidste med to sporvejsspor i midten, således 
at der på hver side af disse vil være fire kørebaner, 
men ingen egentlig cyklesti.

Hvad angår udformningen af selve klapbroen, 
så valgte man et system som det ved Knippelsbro, 
som man havde været udmærket tilfreds med, og 
udførte broen med to klapper i stål efter Scherzer- 
systemet, der har den fordel, at klapperne under 
åbningen ruller væk fra gennemsejlingsåbningen, 
så denne bliver helt fri. Hvad angår hoveddragerne, 
så blev de udført med bueformet underside (og en 
overside, der følger kørebanen), hvorved det midt 
i gennemsejlingsåbningen lader sig gøre at få en fri 
højde på 7,0 m, og på de midterste 15 m en mindste 
fri højde på 6,3 m.

Resten af broen blev udført i jernbeton, også for 
at reducere vedligeholdelsesomkostningerne, der 
for en stålkonstruktion er ret betydelige.

Hvad angår de faste brofag, så blev de to, som på 
hver sin side forbinder klappillen med den store 
landpille ved kajen, udført i jernbeton som buefag
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i et enkelt brospand af omtrent samme 
form og spændvidde som klapfaget. Inde 
over kajgaderne, hvor højden under 
broen ikke var altfor stor, gjaldt det 
om at udnytte hele rummet under broen 
til jernbane- og vejtrafik, og dette 
kunne kun gøres ved hjælp af en plade
konstruktion. Med hensyn til tilkørsels
ramperne, så blev deres yderste højere 
del udført som en bjælke- og pladekon
struktion i jernbeton, der kunne ud
nyttestil lager, garager o.l., den inderste 
lavere del derimod som jordramper bag 
betonstøttemure.

Der skulle jo imidlertid også føres 
jernbanespor over, men da det på grund 
af gadebroens højde var umuligt at føre 
tog over denne, blev der bygget en sær
lig jernbanebro umiddelbart syd for 
gadebroen og med en gennemsejlings
åbning på 35 m som i denne.

D ykke r i arbejde under påbegyndelsen af den nye bro. Selvom bundforholdene var bekendt fra  tid lig e re  undersøgelser, har dykkere  
under opførelsen af den nye Langebro ved fle re  le jligheder været i v irksomhed, blandt andet inden nedramningen af pæle og spunsjern. 
B illedet herover e r taget i ju li 1949, da b roa rbe jde t endnu var he lt i sin vorden.

G run den  og strø m m e n
Projekteringen af den nye Langebro blev 
påbegyndt allerede under krigen, sådan 
at man kunne være klar til at gå i gang 
med arbejdet, såsnart der var mulighed 
for det.

Der krævedes ikke mange forunder
søgelser, da forholdene på brostedet var 
godt kendt fra de tidligere broer, såvel 
hvad angik vanddybder som bundfor
hold, således som det foran er omtalt. 
Vandstandsvariationerne er normalt ret
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små og mindre end +  % m. Under 
ugunstige vind- og strømforhold kan der 
dog optræde højvande på indtil 1,5 m og 
lavvande på 1,0 m, men dette sker gen
nemsnitlig kun een gang hvert tyvende 
år. Strømmen i havnen er kun ringe og 

kan desuden reguleres med stigbord ved 
slusen i Sydhavnen, og isgangen er også 
ringe, da der på grund af den stadige 
sejlads i havnen kun vil være små isfla
ger. Hverken strøm eller isgang af denne 
størrelse vil have nogen som helst be
tydning for de store konstruktioner, der 
her er tale om.

B roens bæreevne
Broen er beregnet til at skulle bære en 
række 28 t sporvogne på hvert spor, en 
20 t tromle, 12 t lastbiler og en erstat
ningsbelastning for den øvrige trafik på 
500 kg/m2. Desuden er broen beregnet 
for en 40 t blokvogn som eneste belast
ning, men i dette tilfælde har man tilladt, 
at de tilladelige spændinger i materia
lerne forøges med 25% . På grund af de 
stød, der fremkommer under køretøj
ernes trafik over broen, er der givet et 
tillæg til de foreskrevne belastninger, 
der for sporvogne, tromle og lastbiler 
er 40%  og for blokvognen 25% .

Vindtrykket er som ved den interi
mistiske bro. (250 kg/m2 for ubelastet 
bro og 150 kg/m2 for belastet bro). En 
broklap skal kunne åbnes mod et vind
tryk  på 35 kg/m2 i løbet af 40 sekunder.

Langebros beliggenhed. Planen herover viser den nye bros beliggenhed i fo rho ld  t i l  de ældre broer, øverst træ broerne in d til 1903, i 
midten in te rim sbroen fra  1930 og nederst svingbroen fra 1903, hvis placering e r den samme som den nye Langebros. Planen viser videre, 
hvordan tilkø rse ls fo rho ldene skal ordnes. T ra fikken fra Islands Brygge t i l broen ledes ind under dennes landfag og gennem et såkaldt 
»halvt kløverblad« ad en siderampe op på broen, mens færdselen fra broen t i l  Islands Brygge sker ad Thorshavnsgade.

VESTRE BOULEVARD AMAGER BOULEVARD

KALK KALK KALK

Bundforholdene ved Langebro med den nye bro indtegnet.
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Desuden er bremser og maskineri ud
ført så kraftigt, at de er i stand til at 
holde broen fast i en hvilken som helst 
stilling mod et vindtryk på 75 kg/m2.

Brobyggerie t på et t id l ig t stade. Lu ftfo toe t, der er taget i maj 1950 og set imod Amager, g iver e t o ve rb lik  ove r den te kn ik , som blev 
anvendt t i l  udførelse af b rop ille rnes fundamenter. T il højre fo r  In terim sbroen ser man ved Kalvebod Brygge den næsten udstøbte bygge
grube fo r den ene landpille , mens man på Amagersiden kun e r nået t i l  de mere forberedende arbe jde r med den tilsvarende pilles bygge
grube. M id t ud fo r In te rim sbroen ses byggegruben fo r den vestlige og største klapp ille , der var 55 m lang og 16 m bred, altså med e t areal 
på 880 m2 svarende t i l  en pæn s to r v illag rund. Den færdige pilles tilsvarende mål e r henholdsvis 54 og 13,75 m ,og den hv ile r på kalken 
i ca. 12 m dybde. De anvendte spunsjern var 15,2 m lange og blev i alm indelighed rammet ned t i l  13-13,5 m dybde. Den sydlige del af 
den vestlige lange væg kunne dog rammes t i l  15,5 m dybde, og da spunsvæggen således kun nåede 0,7 m over daglig vande, og man 
måtte påregne 1,0-1,5 m højvande, blev den her fo rhø je t med en je rnbe tonm ur fo r ikke  at ris ike re , at byggegruben blev oversvømmet.

K la p p ille rn e
Gadebroens piller udførtes som mas
sive betonkonstruktioner af meget be
tydelig udstrækning og i tørlagt bygge
grube indenfor en fangedæmning af ned
rammede spunsjern (specielt formede 
profiljern, der ved anbringelsen griber 
således ind i hinanden, at de låses sam
men til en tæt væg).

Inden nedramningen af de godt 15 m 
lange spunsjern var der såvel i gennem
sejlingsåbningen som på klappillernes 
plads, dels af hensyn til fremtidige ud
dybninger i Sydhavnen, dels af hensyn 
til pillernes fundering, uddybet til 10 

m dybde.
Efter at spunsvæggen var rammet og 

ved hjælp af dykker afstivet, begyndte 
man den 17. april 1950 at pumpe bygge
gruben læns, og den 20. april var vand
standen sænket 9,5 m. Den følgende 
morgen blev nogle svage krusninger på 
vandoverfladen, som man allerede havde 
iagttaget den foregående eftermiddag, 
pludselig til en hvirvlende malstrøm, 
flere meter i tværsnit, og i løbet af kort 
tid var hele gruben fyldt.

Henved 8 millioner liter vand var 
strømmet ind gennem spunsvæggen i lø
bet af blot 8 minutter.
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Spunsjernene var sprængt. Enkelte spunsjern  
var sprængt fra  hinanden under ramningen. 
Nogle af de op tru kne  spunsjern var blevet mere  
e lle r m indre beskadiget.

Den ødelagte spunsvæg. De svære je rn er v r i
s te t løs fra  den øverste afstivningsramme. Det 
må formodes, at årsagen t i l  uhe ldet har været, 
at kalken her lå dybere, end man havde regnet 
med, og at jo rden efterhånden e r blevet sky lle t 
b o rt gennem revnerne i spunsvæggen, således 
at denne er blevet underm ine re t og omsider 
tr y k k e t ind forneden.



Støbning af undervandsbeton. 
Trods sin højde e r de tte  stillads  
beregnet t i l  s tøbning i 12 m 
dybde. Den fæ rdigblandede be
ton  fra  fab rikken på Islands 
Brygge blev -  e fte r at være hældt 
i en beholder, ved hjælp af en 
kran, de r kø rte  hen ove r bygge
gruben på sk inner lagt på de 
lange spunsvægge -  fø r t hen t i l 
en betonsilo , lo d re t ove r det 
rum , som skulle udstøbes, og i 
fo rb inde lse med de tte  ved et 
s tøberø r. Når betonsiloen var 
fu ld , blev e t spjæld tru k k e t t i l  
side, således at s tøberø re t under 
siloen blev fy ld t med beton. 
Man sørgede fo r  under hele støb
ningen at have s tøberø re t fy ld t 
med beton, således at kun den 
fø rs t s tøbte beton kom i berø
ring med vandet, medens resten 
af betonen var beskytte t af det 
fø rs t udstøbte lag, der blev t r y k 
ke t op ovenover det e fte rfø l
gende. Støbningen blev d ir ig e re t 
af dykke r, d e r t i l  stadighed ove r
vågede arbe jdet. G runden t i l, 
at man ikke  støbte undervands
beton ove r hele bunden, var den, 
at man ikke  anså det fo r  nødven
d ig t at s ikre  om råde t i m idten  
mod vand indbrud, og de rfo r ger
ne v ille  spare udg ifte rne t i l  ud- 
støbning af undervandsbeton.

Dykkerundersøgelser viste, at spuns
væggen -  som følge af, at jorden var 
skyllet bort -  på en strækning af 9 m var 
trykket ind forneden, og, idet spuns
jernene havde drejet sig om en svær 
afstivningsramme midt pågrubens inder- 
væg, var trykket tilsvarende ud foroven. 
To af spunsjernene var tiltrods for »lås
ningen« revet fra hinanden indtil to me
ter fra bunden og nu skilt af en 5 cm 
bred spalte. Desuden havde bunden ret 
stærkt fald mod syd i den sydlige del af 
byggegruben.

Skaden udbedres
For at udbedre skaden blev det bestemt 
at trække de beskadigede spunsjern op, 
reparere og forlænge dem, ramme dem 
på ny, men til større dybde, samt at ud
støbe et lag beton under vand til tæt
ning af bunden og til understøtning af 
spunsvæggen forneden.

Man kunne denne gang ramme spuns
jernene ca. 2 m dybere end før, anta-

Der arbejdes i tø rla g t byggegrube 12 m under havets 
overflade. Fotografi fra 1950.

Nederst i byggegrube. Undervandsbetonen kom m er t i l  syne ved 
lænspumpningen. Fotografi fra december 1950.

M id t i byggegruben. Man ser den øverste le tte re  og den nederste  
sværere afstivning. Fotograf] fra maj 1951.



gelig fordi der ved vandindbruddet var 
rodet kraftigt op i bunden. Inden man 
støbte med undervandsbeton, skulle der 
uddybes helt ned til kalken indenfor 
fangedæmningen, hvilket var besværligt, 
da bundlaget her bestod af meget tæt 
lejret sand.

For at forhindre udvaskning af under
vandsbetonen, efterhånden som den ud- 
støbtes, blev der på byggegrubens bund 
og fortrinsvis ved fangedæmningens 
vægge anbragt et antal betoncylindre 
med 3,6 m diameter og 2,3 m højde, og 
såvel mellem cylindrene indbyrdes som 
mellem disse og spunsvæggen anbragtes 
betonskilleflager, således at der danne
des rum på hvert ca. 20 m3, hvori ud- 
støbningen kunne foregå.

Byggegruben lænses 
og p illen støbes

Den 8. december 1950 var man atter 
så langt, at man kunne pumpe vandet ud 
af gruben, og denne gang gik det godt. 
Vandstanden blev til at begynde med 
holdt i overkanten af cylindrene, ca. 10,5 
m under vandoverfladen, og støbningen 
af beton i tørlagt byggegrube ovenpå 
undervandsbetonen kunne begynde.

Der støbtes i første omgang op til 
undersiden af den nederste afstivnings
ramme, ca. 6 /2 m under vandoverfladen, 
hvorefter spunsvæggen kunne afstives 
mod betonen, således at rammen kunne 
fjernes og støbningen fortsættes.

Betoncy lindre i tø rlag t byggegrube 12 m under havets overflade. Ved udstøbning over undervandsbetonen koncentrerede man sig i fø r
ste omgang om den sydlige del af byggegruben, hvor vandet var b rud t ind, og om længdevæggene fo r her at skabe en s tø rre  belastning 
og dermed s tø rre  sikkerhed mod opskydning af det underliggende lag, når vandstanden senere skulle sænkes t i l  en dybde af 12,8 m, og 
bassinet i m idten skulle udgraves og udstøbes. Der var som nævnt i tex ten  hovedsagelig støb t med undervandsbeton langs spuns
væggene og ¡øvrig t kun anbragt enkelte cylind re  i m idten af byggegruben. B illedet viser de kæmpestore cylind re  i 12-13 meters dybde.
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Nedgang t i l  maskinrum  i klapp illen på Sjællandssiden. Fotografi fra  april 1953. 
Paabeg/ndt fø rs t, skred arbe jde t med den vestlige p ille  na tu rligv is  frem , 
medens den østlige endnu var på et mere forberedende stadium . Pillen blev 
ikke  massiv, men de r blev udsparet adskillige s tø rre  og m indre hu lrum  i 
i betonen, b landt andet plads t i l  maskinrum .

Fangedæmning t i l  østlige k lappille inden lænsning. Fotograf] fra januar 1952. 
Pumperne, der hver trækkes af sin e le k trom o to r, e r i gang med at tømme bas
sinet indenfor fangedæmningen. Man bemærker, at det ikke er lykkedes at 
ramme de forske llige spunsjern lige dyb t ned i bunden.



D e andre  b e to n p ille r

Den østlige klappille blev udført på 
samme måde, som foran er fortalt om 
den vestlige. Da den dækkede noget for 
gennemsejlingsåbningen i den interi
mistiske bro, var den ret udsat for på
sejling, hvorfor den blev beskyttet med 
en kraftig duc d’Albe ved det hjørne, 
der stak ind i sejlløbet. Duc d’Alben be
stod af en krans af nedrammede træ
pæle sammenholdt med jernkæder og 
bolte og fyldt med sten og beton.

Landpillerne, der afgiver støtte for 
jernbetonbuerne mellem dem og klap
pillerne, er udført på samme måde som 
disse, blot er de ikke ført ned til kalken, 
men funderet på et hårdt og bæredyg
tigt lerlag i 6-7 m dybde.

Også her fandt der nogen vandtil
strømning sted fra bunden, hvorfor der 
af frygt for sætninger blev pumpet ce
ment ned i de hulrum, der var efterladt 
af det bortskyllede materiale.

Landpillerne er ¡øvrigt af hensyn til 
udseendet rykket lidt frem foran kaj
flugten og forbundet med det eksiste
rende bolværk ved korte bolværksfløje.

Østlige klappille e fte r lænsningen. Fotograf] fra februar 1952. Som ved støbningen af den vestlige klapp ille  blev der også her benytte t 
en kørekran, som løb ad skinner lagt oven på de to  lange spunsvægge. I nederste højre hjørne af b illede t skim tes -  udenfor spunsvæg
gen -  den duc d ’ A lbe, som var anbragt ind imod sejlløbet fo r at beskytte byggegruben mod påsejlinger.
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De to  b illede r på denne og følgende side, taget henholdsvis 1951 og 1950, g iver ikke b lo t en fo res tillin g  om arbejdets og materia lernes  
mangfoldighed, men viser også, hvo r Ild t menneskene egentlig fy ld e r I fo rho ld  t i l  maskinerne og deres gigantiske resu ltater. H erove r 
ser man spunsvæggen blive fje rn e t e fte r støbningen af landpillen på Amagersiden. Et s ta tsbanelokomotiv levere r dampkraften t i l  den 
kolossale flydekran. På næste side vises såvel vestre klapp ille  som vestre landpille under arbejde. I k lappillens sto re hu lrum  skal der 
være plads t i l  broklappens ru llebaner og maskinrum .

I røg og dam p
Fangedaemningernes spunsjern -  15,2 m 
lange -  blev rammet med en rambuk, 
der var indrettet til at køre på skinner 
på et fast stillads indenfor spunsvæggen. 
På dette stillads var i forvejen monteret 
en meget svær afstivningsramme af ind
til 75 cm høje jernbjælker, der senere 
ved hjælp af spindler sænkedes ned til 
6 m dybde, og en lignende, men spink- 
lere, ramme anbragtesi højde med vand
overfladen. Disse rammer skulle mod
stå vandtrykket på den udvendige side 
af spunsvæggen, når vandet blev pumpet 
ud indenfor, og under ramningen dan
nede de lære for denne.

Det egentlige rammearbejde blev fore
taget med en hurtigtvirkende damp
hammer på 4,4 t, der rammede jernene 
i 13-15 m dybde. Da de efter gennem
bruddet af den vestlige byggegrube 
skulle trækkes op igen, benyttede man 
en flydende dampkran, ligesom denne 
i det hele blev brugt til at fjerne spuns
jernene, når pillerne var støbt.

G ra n it  og k lin k e r
Når klappillen var støbt op, blev den 
beklædt med granit til godt en meter 
under vandoverfladen, hvorefter spuns
væggen kunne trækkes op. Pillen kunne 
nu gøres færdig med anbringelse af fri
holderværk og granitafdækning samt 
indretning af maskinrum. Disse rum er
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udført i jernbeton og som de fleste an
dre af de synlige betonoverflader be
klædt med klinker.

B e to ne ntrep renø re n
De hidtil omtalte arbejder blev efter 
licitation d. 20. januar 1949 overdraget 
firmaet Christiani & Nielsen foren sum 
af 2,9 millioner kroner.

Også de i det følgende nævnte jern
betonarbejder blev senere overdraget 
samme firma.

Stå len tre p re n ø re n
Efter licitation den 18. maj 1951 blev 
udførelsen af stålkonstruktionerne og 
det mekaniske maskineri overdraget 
Allerups nye Maskinfabrik A/S i Odense 
for en samlet sum af ca. 5,3 millioner 
kroner, med A/S Vølund, København 
som underentreprenør for maskineriets 
vedkommende.

Fremstillingen af stålkonstruktioner
nes enkelte elementer foregik på værk
stedet i Odense. Man samlede her så 
store stykker, som det var muligt at 
sende med jernbanevogn. Samlingen af 
en hel klap foregik derimod i Køben
havn på en plads ved Nordre Teglkaj i 
Sydhavnen. Arbejdet her blev påbe
gyndt i marts 1953 og Sjællandsklappen 
var samlet midt i juni. Den blev derefter 
atter delt i fire stykker for med flydekran 
at kunne transporteres til brostedet.



D er arbejdes med b rom ask inerie t i østlige klapp ille . L in jerne i det afbildede bygningsværk på de tte  fo togra fi fra  1953 b ringe r en t i l  at 
tænke på et ægyptisk tempel, men b illede t fo re s tille r slet og re t en del af det s to re hu lrum  i østre klapp ille , hvor de ru llebaner er 
under montering, som skal muliggøre bevægelsen af den ene af Langebros klapper.
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Den fø rste  b rok lap  på plads
Ved hjælp af Orlogsværftets flydekran 
transporteredes de fire stykker af Sjæl
landsklappens stålkonstruktion fra Tegl
holmen til klappillen, hvor de blev an
bragt på de i forvejen udlagte og fast- 
støbte rullebaner. Anbringelsen var af
sluttet den 30. juli, hvorefter samlingen 
af dem og derefter montagen af broba
nen kunne finde sted. Sideløbende her
med foretoges montagen af maskineriet, 
og i januar 1954 var man så vidt, at 
klappen kunne bevæges med benzin
motor, hvorpå asfalten kunne udlægges 
med klappen i nedlukket stilling og 
kontravægten samtidig udstøbes, så der 
var balance.

Under broens bevægelse er hver klap 
afbalanceret ved hjælp af en »løs« og en 
»fast« kontravægt, således at det sam
lede tyngdepunkt af hele klappen ligger 
i rullegængernes centrum, hvilket er 
nødvendigt, for at der kan være balance 
i en hvilken som helst stilling af klappen. 
Bevægelsen foregår ved, at tandstænger, 
der har fat om en tap på ydersiden af 
hver af de yderste hoveddragere om
trent i centrum for rullegængerne, ved 
hjælp af et elektrisk drevet maskineri 
trækkes tilbage eller skydes frem, hvor
ved rullegængerne bevæger sig på rulle
banerne. Tegningen på næste side viser, 
hvorledes broklapperne er konstrueret, 
mens man ¡øvrigt vil blive nærmere ori
enteret om deres bevægelser side 88-89.



Begge b roe r e r oppe. Fotografi fra  1953. I fo rg runden Sjællandsklappens 
s tå lkons tru k tio n . I baggrunden in te rim sbroen .

Langebro i åben og lu kke t tils tand . Profilskitse, som viser indre tn ingen af 
klapperne med deres kontravægte. Som nævnt i teksten ove rfo r og yde r
ligere fo rk la re t på side 88 e r k lapperne afbalanceret ved såvel en »løs« 
som en »fast« kontravægt, h v ilke t fo rho ld  også e r anskueligg jort på teg
ningen, som antyder delingen af klaphalen.

Første bueparti af Sjællandsklappen monteres på sin plads på klappillen. 
Det skete i løbet af ju li 1953 ved hjælp af O rlogsvæ rftets svim lende  
høje flydekran. Buepartie t e r ved at blive samlet med klaphalen, der er 
anbragt på rullebanerne.



Den nye Langebro begynder at tage fo rm . Fotografi fra o k tobe r 1953. Stilladserne om kring  svingpille og buefag e r taget ned, men t i l  
gengæld er et andet re jst om kring  kom m andotårnet. Sjællandssidens brofag e r under m ontering . B illedet v iser ty d e lig t de fire  hoveddra
gere og de forb indende svære tvæ rb jæ lker samt på den 12 mm tykke  stålplade a ftryk  af en del af det sammensvejsede system af m indre  
længde- og tvæ rbjæ lker, der skal bære pladen, på hvilken a tte r brodækkets støbeasfalt skal lægges.

K o m m a n d o tå rn e t
Begge broklapper manøvreres fra et tårn 
på Sjællandssiden, og der er derfor til 
forbindelse mellem de elektriske anlæg 
på hver sin side havneløbet udlagt ialt 
37 søkabler med tilsammen 315 lednin
ger. Tårnet har fem etager og er udført 
i stålskelet, udvendig beklædt med træ 
og kobber og indvendig med isolerings
plader. Øverst oppe residerer brofo
geden, der herfra dirigerer skibsfarten 
såvel som landtrafikken og giver ordrer 
til maskinmesteren, der manøvrerer 
broen fra rummet nærmest nedenun
der. Ellers er der i tårnet opholdsrum 
for det øvrige personale, kedelrum med 
oliefyr til tårnets opvarmning o. s. v.

Broens manøvrering kan først påbe
gyndes, når afspærringen med bomme 
samt med lys og klokkesignaler er fore
taget, og alle bevægelser er således af
låset i forhold til hinanden, at de kun kan 
foretages i den rigtige rækkefølge.

Åbningen af en enkelt klap varer mak
simalt 52 sekunder, således at broen 
skulle kunne åbnes helt på c irk a l minut.

Udførelsen af de elektriske maskiner, 
apparater og installationer blev allerede 
i marts 1950 overdraget til A/S Titan, 
med firmaerne Kemp & Lauritzen og 
N ordisk Elektrisk Apparatfabrik som 
underentreprenører. Der var dengang 
meget lang leveringstid på elektriske 
maskiner, og man ville gerne sikre sig, 
at Langebros blev færdige i rette tid.
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Svejseren arbe jder i tyve  meters højde. Foto
grafi fra  september 1953. En betydelig arbejds
s tyrke  har gennem den tid , brobygningen har 
stået på, været beskæftiget ved Langebro, og 
h e rtil kom m er endda det arbejde, som e r ud
fø r t hos de fo rske llige leverandører. B illedet 
er taget fra  kom m andotårnet, som firm ae t Julius 
Nielsen & Søn har haft i en treprise .

De svære tandh ju l t i l  b rom ask inerie t leveres. 
Fotografi fra  september 1953. Som selve broens 
dimensioner e r af be tyde lig t omfang, er det 
kolossalhjul, de r skal lø fte brok lapperne. Det 
største af dem har en vægt af 3,5 tons! Også de 
transporte res pr. flydekran.



Hoveddrager fra jernbanebroens svingfag sættes på plads. Fotografi fra september 1952. Mens broens faste fag lod sig f ly tte  i fæ rdigmon- 
te re t stand, måtte man tage een af svingfagets hoveddragere ad gangen og ved hjælp af havnevæsenets f  lydekran anbringe dem på sving
p ille rne , hvo re fte r de enkelte b jæ lker i brobanen blev lagt på plads og det hele n itte t sammen. Svingfaget måtte naturligvis monteres i 
åben s tilling  af hensyn t i l  sejladsen.

Jernbanebroen
På grund af gadebroens store højde 
samt de små stigninger og store kurve
radier, der er nødvendige for et jern
banespor, var det umuligt at føre et 
sådant overgadebroen. Man måtte der
for bygge en særlig jernbanebro, og 
denne så man fra flere sider helst lagt 
længere syd på, eventuelt i forbindelse 
med en fremtidig gadebro på højde med 
Dybbølsbroen eller ude ved slusen, 
men da man ikke kunne vente de hertil 
knyttede forhold afklaret indenfor en ri
melig tid, enedes man om at bygge en 
interim istisk jernbanebro umiddelbart 
syd for gadebroen og så tæt ved denne 
som muligt.

Jernbanesporene skulle overføres om
trent i kajhøjde, og det bevægelige bro
fag til stadighed stå åbent, undtagen når 
tog skulle passere, normalt kun 10-12 
gange i døgnet.

Det bevægelige brofag måtte nødven
digvis være retlinet, men for at skaffe 
det forbindelse med sporene i land, 
måtte tilslutningsfagene lægges i kurve.

Gennemsejlingsåbningen måtte natur
ligvis være 35 m som ved gadebroen.

Man væ lger en sv in gb ro
Jernbanebroens bevægelige del kunne 
teoretisk tænkes udført på flere måder! 
Som skydebro, klapbro eller svingbro. 
En skydebro skulle først løftes op over 
tilslutnings-brofagene eller skydes til
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side for dem og derefter skydes tilbage, 
men denne løsning ville blive så kom
pliceret, at den hurtigt måtte opgives. 
En klapbro under en eller anden form 
ville nok have været den teknisk set 
rigtigste løsning, men da en sådan klap 
jo altid skulle stå åben, undtagen når der 
skulle jernbanetog over, ville det se alt 
andet end kønt ud. Man valgte derfor 
svingbroen og en, såvidt vides, ikke tid
ligere anvendt type med to arme, under
støttet på hver sin pille i forlængelse af 
klapbroens piller, og således kontra
balanceret, at de to arme under åbning 
og lukning kunne køre på en ringskinne 
på svingpillerne. Hver arm drejes ca. 
120° tilbage, således at de kommer godt 
væk fra gennemsejlingsåbningen. I sam
menlukket stilling bliver de to sving
arme sammenlåset med et rigelsystem, 
så de danner ét brofag, der kan bære 
jernbanetogene. Det bevægelige brofag 
måtte naturligvis udføres af stål, og det 
samme var tilfældet med de tilstødende 
brofag, to på hver side, der udførtes med 
hoveddragere af massivt pladejern.

Udførelsen af jernbanebroen blev ef
ter licitation den 22. august 1950 over
draget A/S N ordisk Stål med Thrige som 
underentreprenør for det mekaniske 
maskineris vedkommende for en sum af 
1,2 millioner kroner. Det elektriske ma
skineri blev fremstillet af Titan, Kemp & 
Lauritzen samt N .E .A . Stålkonstruktio
nerne udførtes i N ordisk Ståls værk Fra monteringen af svingfaget. Fotograf] fra september 1952.
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Jernbanebroen monteres. Fotografi fra  august 1952. Løbekranen b ringe r m ørte l t i l  s tøbning af kontravægt, hvori også indg ik de i fo r 
grunden opstillede jernbaneskinner.

steder på GI. Køgevej, hvorfra de faste 
brofag i færdig stand på en blokvogn 
blev transporteret gennem byens gader 
ned til Kalvebod Brygge og derfra lagt 
ud på pillerne ved hjælp af havnevæse
nets flydekran.

Broen kun m id le rtid ig
Jernbanebroen er som nævnt tænkt 
interim istisk, hvorfor dens piller er ud
ført så simpelt som muligt med en pille
krop af beton på et fundament af jern
betonpæle, således at de forholdsvis let 
kan fjernes, når broen engang skal 
flyttes. Ved svingpillerne, der ligger lige 
i forlængelse af gadebroens klappiller, 
blev der rundt om pælefundamentet 
rammet en jernspunsvæg, der ved et i 
klappillen indstøbt spunsjern var i for
bindelse med denne pille. T il forøgelse 
af pillens stabilitet blev der her inden
for fyldt med sand indtil 2 m under dag
lig vande, og efter at vandet var pumpet 
ud, blev betonen udstøbt omkring pæle
hovederne, der ragede et stykke op 
over sandet. Mellempillernes beton
kroppe er også ført ned til ca.2 m dybde, 
men udstøbt indenfor en forskalling til
dels med undervandsbeton. Den vestlige 
landpille er af hensyn til udseendet ført 
ligeså langt ud fra kajflugten som gade
broens landpiller og er udført som et 
jernbetontrug, hvori stenballasten for 
jernbanesporet erlagt. Det østlige land
fæste udførtes på lignende måde.
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M an ø vreringen

Broen manøvreres fra et lille hus, an
bragt på sydenden af gadebroens østlige 
klappille. A f hensyn til driftssikkerhe
den er der ligesom ved gadebroen to af 
hinanden uafhængige strømforsyninger, 
men maskinerne er ¡øvrigt indrettet så
ledes, at de kan manøvreres med hånd
kraft, hvis motorerne skulle svigte. Der 
er indført sådanne blokeringer, at ma
nøvrerne under broens bevægelse udfø
res i den rigtige rækkefølge, og således 
at de to brohalvdele ikke kan støde sam
men. Desuden er der anbragt endestop
afbrydere, der automatisk bringer bro
en til standsning i yderstillingerne, som 
er markeret med mekaniske endestop 
på pille og ved klapspids.

A f hensyn til sikringen af toggangen 
over broen er der indrettet et signal
anlæg, der kun kan vise KØR, når sving
broen er lukket i og de to svingfløje lå
set sammen på rette måde. Broen kan 
først åbnes igen, når togpersonalet, ef
ter at den sidste vogn har passeret bro
en, ad elektrisk vej har frigivet manøv
reringen.

A f hensyn til udførelsen af broen over 
kajgaderne var det nødvendigt at få flyt
tet jernbanetrafikken fra den gamle bro 
til den nye på et forholdsvis tidligt tids
punkt. Den 1. februar 1953 kørte det 
første tog over den nye bro.

Den særlige jernbanebro blev kons true re t t i l  at kunne bære et tog bestående af to  80 t  lo kom otive r, 20 t  akse ltryk, og efterfølgende  
jernbanevogne med 15 t  akse ltryk. Der er også her -  som ved gadebroen -  regnet med stødtillæg og v in d try k , men desuden med 
bremse- e lle r igangsætningskræfter. D er er ikke regnet med centrifuga lkræ fte r, selvom spore t ligger i en skarp kurve, på grund af 
at hastigheden e r så lille . Ved denne bro skal hve rt af de to  svingfag kunne åbnes på 75 sekunder mod e t v in d try k  på 35 kg/m2, 
og maskineriets dimensioner er ud fø rt med samme bremseevne som gadebroens. Fotografi fra februar 1953.
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Der tildannes gran it t i l  b rop ille rnes beklædning. Fotografi fra april 1953. Foruden de mange vognfulde beton  
medgår der tillig e  anselige mængder af natursten t i l  den nye bro. H e rt il kom m er andre m ateria le r som 
stål og tøm m er, det sidste a lm inde lig t kun anvendt mere in te rim is tisk , t i l  s tilladser o. lign. Man ser t i l  
venstre i b illede t en del af stilladset t i l  Sjællandssidens jernbetonbuefag. Se også b illede t næste side.
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Sjællandssidens k lapp ille  og buefag i feb rua r 1952. Mens p illen e r s tøb t så 
hø jt op, at fangedæmningen e r fje rne t, e r de t endnu kun tø m m e rkon s tru k 
tionen , som viser betonbuens underkant.

De t re  b roe r i marts 1953. T il højre in te rim sbroen og t i l  venstre den færdige  
je rnbanebro, samt m id t imellem  dem udsigt fra  Islands Brygge mod den u fu ld 
fø rte  nye Langebro.



Bue- e lle r  b jæ lkebro

Under projekteringen af den nye Lange
bro var det et spørgsmål, om tilslut
ningsfagene skulle udformes som bue
bro eller som bjælkebro. Fra klappillen 
ind til land på begge sider stod i hvert 
fald begge muligheder åbne. Valgte man 
en bjælkebro, ville det være nødvendigt 
at opføre flere mellempiller i vandet for 
at få nogle passende lange brofag, me
dens man med en buebro kunne klare 
sig med et enkelt brospand af omtrent 
samme form og spændviddesom klappen. 
Man bestemte sig til sidst for denne løs
ning, hvorved man også senere, når den 
interim istiske jernbanebro var fjernet, 
havde bedre mulighed for at benytte 
disse to buefag til gennemsejling for 
både og pramme m. v. Da det på et vist 
tidspunkt var meget vanskeligt at skaffe 
jern til jernbeton, var man en overgang 
inde på den tanke at anvende flere små 
betonbuer uden jern i stedet for en stor 
jernbetonbue, men den tanke blev op
givet, da man atter kunne få jern.

Ved overgangen mellem buefagene og 
brofagene inde over land, opførtes 
der en stor landpille, hvori der ind
rettedes transformatorrum m. v. til 
broen samt baderum og marketenderi 
for havnearbejderne.
De to fag var færdigstøbt henholdsvis 
januar og maj 1953.



Brobanen ove r kajgaderne 
på Sjællandssiden støbes. Fo
togra fi fra jun i 1953. Det 
plane gulv e r forskallingen  
t i l  den brede betonkørebane. 
Gruben med de s tr ittende  
je rn  i fo rg runden e r den fø r
ste begyndelse t i l  kapitælen 
på en af de betonsø jler, som 
bærer brobanen.

Der skal mange søm t i l ,  fø r  
de t fo rs lå r. Fotograf] fra  au- 
gust1952.1 den moderne b ro 
kons tru k tio n  anvendes træ  
så god t som ikke, men de ri
mod b live r de r t i l  værn af 
jernbanebroens åbentstående 
svingarme nedrammet svære 
granpæle, beslået med søm 
t i l  beskyttelse mod pæle
ormsangreb.

Buefagene
Jernbetonbuerne, der med en spænd
vidde på 38 m forbinder klap- og land
piller, er støbt på et stillads båret af 
rammede træpæle. Betonen blev ud
støbt i sektioner, idet man begyndte 
forneden ved vederlagene og arbejdede 
sig opad mod toppen, hvor man dog 
midlertidigt lod en smal spalte stå åben.
I denne spalte anbragtes en række hy
drauliske donkrafte, hvis opgave det var 
at lade en del af betonens svind og en 
eventuelt mindre eftergiven af veder
lagene foregå, med mulighed for senere 
regulering af buemidtlinjens beliggen
hed ved at sætte tryk  på presserne og 
derved løfte buen. Samtidig fik man 
hermed løftet buen op fra stilladset, 
hvorved dette blev lettere at fjerne.

Broen o ver landjorden
Brofagene over kajgaderne udføres som 
paddehatkonstruktioner bestående af 
en 32-44 cm tyk jernbetonplade båret 
af flere rækker cirkulære søjler med 
indbyrdes afstand 8,7-11,7 m. Der er 
kun tre søjler i hver række med ca. 11,5 
m afstand og de funderes på jernbeton
pæle. Disse konstruktioners undersider 
støbes mod en kanneleret forskalling og 
deres sider beklædes med klinker.

Også ramperne funderes på jernbe
tonpæle. Loftet er 40 cm tykt af hensyn 
til rummets eventuelle funktion som 
beskyttelsesrum.



Posthuset e r allerede taget i brug. Fotografi fra  
ju li 1953. Under broram perne v il dersom  nævnt 
i teksten blive e tab le re t lagerrum , garager 
o. s.v., ja, på Islands Brygge blev allerede den 
11. maj 1953 åbnet e t nyt posthus.

Den lige lin je  e r den kortes te . F lyverfo to  fra  
marts 1953. Man e r så vant t i l  beliggenheden af 
den in te r im is tis ke  Langebro, at man egentlig  
fø rs t ved at se på et k o r t e lle r navnlig e t lu ft
b illede som de tte  b live r he lt k la r over, hvor 
akavet den i v irke ligheden e r lagt. Men selv
fø lgelig skete de tte  med velberåd hu fo r  at 
give plads t i l  opførelsen af den nye permanente  
bro, som a tte r træ kke r den d ire k te  forb indelse  
mellem de to  boulevarder. De lange tilkø rse ls 
ram per æ ndrer i nogen grad de h id tid ige gade
anlæg, b landt andet som følge af at brorampen  
-  som b illede t viser, -  føres he lt hen t i l  Rysen- 
steensgade.
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TVÆRSNIT I ÅBEN GRAV TVÆRSNIT I TUNNEL

H vo rfo r ikke  tunnel? Blandt de fo rske llige fra o ffen tlig  og p riva t side frem satte tunnelfors lag  
var også det oven fo r viste, udarbe jdet 1918 af havnebygmester G. Lorenz. Det var e fte r de tte  
p ro je k t hensigten, at tra fikken  -  på planen m arkere t med op tru kne  l i n je r - i  åben grav skulle  
føres ned t i l  de lukkede tu n n e lrø r under selve havneløbet. A f fle re  årsager undlod man at 
udføre noget tu n ne lp ro je k t, ikke m indst fo rd i en tunnels underside af hensyn t i l  en eventuel 
senere uddybning af havneløbet måtte lægges i 20 m dybde, hv ilke t v ille  bevirke , at tunne lram 
perne v ille  komme t i l at strække sig næsten he lt t i l  Rådhuspladsen og tilsvarende langt på Ama
gersiden, hvorved der v ille  blive lange omkørselsveje t i l  tunne len fra  om råde t om kring  tu n ne l
ramperne.

Lu ftb illede  af Langebro og Vestre Boulevard med nærmeste omgivelser. Anlægget af den nye 
Langebro v il ikke  b lo t medføre en gennemgribende ændring af den del af Vestre Boulevard, 
der ligger nærmest broen, men også en regu lering af denne v ig tige færdselsåres i fo rho ld  t i l 
broen mere fje rn e  pa rtie r. Ganske v is t v il Dantesøjlen b live bevaret med dens nuværende pla
cering, men Nyrops rådhushave v il b live betydelig beskåret, og endelig v il boulevarden  
blive fø r t igennem i fu ld  bredde fra ja rm e rs  Plads t i l  Gyldenløvesgade.

Ø stifte rnes K red itfo ren ings ejendom -  så sent som 1916 op fø rt med den tra fik a lt uheldige  
placering, således at boulevarden her indsnævres som en flaskehals -  skal rykkes tilbage. Så le t 
som det gøres med modellen -  se b illede t o ve rfo r -  v il de t vel næppe ske, og det e r fo rø v rig t 
endnu ikke  a fk la re t, om huset skal sættes på ru lle r  e lle r rives ned og genopbygges.



Forto ven e  overdæ kkes
Hvad angår den del af broramperne, 
der forløber forbi husene på de to bou
levarder, har det været diskuteret, om 
de skulle have samme bredde som 
broen, hvorved der ville fremkomme 
nogle mindre tiltalende »grøfter« mel
lem rampe og huse, eller om man skulle 
føre rampen helt ud til husrækken. Man 
valgte den sidste løsning, selvom det 
kostede ca. 1,5 millioner kroner i er
statning til grundejerne for værdifor
ringelse og til ombygning af ejendomme
nes nederste etage, da denne bliver del
vis dækket af brorampen.

H erove r: Modelgengivelse af en del af Vestre  
Boulevard. T il hø jre : Der arbejdes på Vestre  
Boulevard. Fotografi fra  maj 1953.



»Hote l Europa« e r her v is t 
I sin kommende skikkelse, 55 
m ete r hø jt med 18 etager. Der 
v il være plads t i l  300 gæster 
og fra restauranten i øverste  
etage v il der b live en p rag t
fu ld  udsigt.

Tårnhuset er funde re t på 
300 pæle af je rnbe ton , ram
met 6-7 m eter ned t i l  lerlaget 
over kalken, og som hver kan 
bære en vægt på 60.000 k ilo . 
Fotogra fie t er taget i 1953.

De to sk ysk ra b e re  ved den nye bro
Efter de skitseprojekter, der blev fore
lagt borgerrepræsentationen og havne
bestyrelsen, var der som tidligere nævnt 
af broarbejdets arkitekt, professor 
Gottlob, foreslået opført to høje tårn
lignende bygninger på hver sin side af 
broen. »Disse bygninger«, hed det i pro
fessorens ledsagende udtalelse, »frem
hæver broen på en meget virkningsfuld 
måde, både set i forhold til gadebilledet 
og i forhold til havnebilledet. Såvel fra 
Vestre Boulevard som fra Amager 
Boulevard vil bygningerne klart og kraf
tigt markere overførselsstedet over 
havneløbet, ligesom broens beliggenhed 
vil blive stærkt fremhævet søværts.«

Uden ligefrem at ville optage de to 
tårnhuse i broarbejdet, var det ned
satte udvalg sympatisk stemt overfor 
tanken, og heller ikke under drøftel
serne i borgerrepræsentationen blev 
der rejst indvendinger mod den i og 
for sig opsigtvækkende plan. Men i 
nogen tid så det ud til, at den ikke ville 
blive realiseret, dette tiltrods for at 
den straks havde vakt interesse.

K o n to rb y g n in g  og hotel
Tårnet på Amagersiden var tænkt an
vendt til kontorer eller beboelse, det 
på Sjællandssiden til hotel. Det sidste 
er nu på vej til at blive virkeliggjort.

Allerede i efteråret 1947 havde arki
tekterne Mogens Irming og Tage Niel-



Model af den nye Langebro med nærmeste om 
givelser set fra  Københavnssiden.

sen, oprindelig i forening med arkitekt 
Ole Falkentorp arbejdet med projek
teringen af en hotelbygning, og i juni 
1948 blev projektet afleveret til det 
interesserede byggekonsortium, som at
ter rettede henvendelse til kommunen. 
Det varede imidlertid af forskellige 
grunde fem år, inden der atter kom 
skred i det, og så måtte arkitekterne 
Irming og Nielsen i samarbejde med 
civilingeniør Anker Henriksen udar
bejde de nødvendige tegninger i løbet 
af 2 måneder, alt under hensyn til at 
bygherrerne ønskede hotellet åbnet i 
1955.

Turistforeningen har naturligvis støt
tet opførelsen af et hotel, fra hvis øver
ste etage man i klart vejr har udsigt til 
både Kronborg og Stevns Klint.

Der mangler endnu 10 etager, fo tog ra fie t er fra  maj 1954. H ote l Europa opføres som en helstøbt je rnbetonbygning, der ud
vendig beklædes med isolerende fæ rdigstøbte betone lementer. En tilsvarende bygning op fø rt som s tå lske le tkonstruk tion  v ille  
dels blive dyrere , og dels v ille  opførelsestiden b live længere (tegnearbejdet påbegyndtes jun i 1953). Kranen anvendes t i l  op- 
hejsning af facadeelementer, fo rska lling og beton og er uundværlig ved opførelsen af bygninger i denne højde. Bygningen v il i 
løbet af sommeren 1954 vokse med 2-3 etager pr. måned, således at man i september er oppe i fu ld højde. T il marts 1955 skulle  
huset være fæ rdigt.
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Langebro klappede! Endelig søndag den 14. feb rua r 1954, nåede man så v id t med b roarbe jde t, at begge klapper kunne sænkes og mødes. 
Det skete dels fo r  at undersøge, hvordan m askinerie t fungerede, dels fo r  at konstatere, om broen var bygget så nø jagtig t, at klapperne  
kom t i l at ligge lige ud fo r hinanden. D e t passede så at sige på m illim e te r!

K lap p ern es k o n stru k tio n
Klapfaget udførtes som før nævnt som en 
dobbeltfløjet Scherzerbro med fire ho
veddragere, der i lukket stilling hver 
for sig danner en såkaldt tre-charniers 
bue, således kaldt, fordi der er tre led- 
dedeforbindelser i den, en forneden ved 
hvert vederlag og en i toppen. Hoved- 
dragerne er forlænget ud over vederlags- 
charniererne i klaphalerne, hvorpå rulle
gænger og kontravægte monteres.

K lap p ern es bevæ gelse
Som forklaring på den foran side 72 om
talte opdeling af kontravægtene i en fast 
og en bevægelig del, skal der her rede
gøres for operationerne under broens 
bevægelse. Ved broens sammenlukning 
foregår klappernes manøvrering således:
1) Amagerklappen køres ned, til den 

rører vederlagscharnieret, men hele 
trykket hviler stadig på rullebanen. 
Derefter køres Sjællandsklappen ned 
i den samme stilling.

2) Sjællandsklappen basculeres, d.v. s. 
den løse kontravægt løftes ved bagen
den, derved at basculeringsrullerne, 
som hænger i et særligt stativ bagved 
klaphalen ved hjælp af et særligt ma
skineri presses ind under de på den 
løse kontravægt indbyggede horn. 
Herved får klappen overvægt frem
efter, så den drejer sig i vederlags
charnieret og løfter sig fri af rulle
banen. Desuden trykker topcharme



ret ned på et horn på spidsen af 
Amagerklappen, således at denne 
klap også drejer sig om sit vederlags- 
charnier, og topcharnieret kommer 
i funktion.

3) Amagerklappens løse kontravægt løf
tes på samme måde, hvorved trykket 
i topcharnieret forøges, og sammen
låsningen af de to klapper sikres 
yderligere.

Man sikrer sig på denne måde bl.a. 
også, at brodækket på begge sider af 
fugen mellem klappen og den faste bro 
altid ligger i samme højde, når broen er 
lukket.

K ontravæ gtenes k o n stru k tio n
Stålkonstruktionen i den faste kontra
vægt er udformet som en kasse med en 
bundplade på 10 mm og med fire tvær
bjælker spændende mellem de 4 hoved
dragere. Heri udstøbes beton og jern
affald med samlet vægtfylde på ca. 4,0.

Den løse kontravægt har dobbelte 
hoveddragere fortil understøttet for
oven på klaphalen, bagtil af basculerings- 
ruller, ophængt bagved klappen, idet 
der mellem de to hoveddragerhalvdele 
er anbragt et svært stykke stålstøbe
gods, som rullen skydes ind under.

I den bageste del af den løse kontra
vægt støbes der beton på samme måde 
som ved. den faste kontravægt, og her 
ovenpå hviler kørebanens asfalt direkte.

Først i den fem te v in te r var b roarbe jde t så v id t, at man kunne danne sig en fo res tillin g  om den nye Langebros v irkn ing  i bybilledet. 
På fo tog ra fie t, som e r tage t i februar 1954 fra  Islands Brygge, ser man begge b roe r åbne. Forøvrig t var den langvarige fros tperiode i 
denne v in te r skyld i, at de afsluttende arbe jder på broen blev fo rs inke t, og indvielsen måtte udskydes.

Et spændende ø jeb lik ! B illedet e r taget den 14. februar 1954, da de 
to  b rok lapper fo r  fø rste gang nærmede sig hinanden, og den nye fo r 
bindelse mellem Sjælland og Amager således første gang var etableret.

Kajgaden er taget i brug. Fotografi fra marts 1954. 
Efter at Thorshavnsgade e r spærret fo r  tra fikken , 
går færdselen t i l  bryggen under den nye Langebro.



Rullegænger og ru llebaner i østre klapp ille . Fotografi fra  marts 1954. H ve rt rullegænge e r ud fø rt i eet s tykke, der ve je r 6 tons. Klapha
lerne i hver af de fire  hoveddragere e r indbyrdes fo rbunde t med tvæ rafstivn inger, der dels s ik re r dragernes indbyrdes s tillin g  under 
broens bevægelse, dels o ve rfø re r tandstangstræ kket, de r kun v irk e r  på de ydre hoveddragere.
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B ro m a sk in e rie t
Hver klap åbnes af et hovedmaskinen 
bestående af to elektrom otorer, hver 
på 120 hk, der gennem store tandhjuls
udvekslinger ved hver af de ydre hoved
dragere driver et drev med indgribning 
i hver sin tandstang, hvorved klappen 
lukkes op og i. Basculeringsmaskineriet 
drives ligeledes af to elektrom otorer, 
hver på 50 hk. Disse driver gennem tand
hjulsudvekslinger en aksel, hvorpå der 
ud for hver hoveddrager er fastkilet en 
arm, som ved akslens rotation og gen
nem en leddet stangforbindelse bevæger 
en basculeringsrulle ind eller ud under 
hornet på den løse kontravægt.

Een motor er tilstræ kkelig til at be
væge hvert maskineri, og desuden er 
der to af hinanden helt uafhængige 
strømforsyninger, men som yderligere 
sikkerhed er der som reserve for begge 
maskinerier en 50 hk benzinmotor.

Broanlæggets hjerne. Fotografi fra  marts 1954. 
Regulatorskab fo r  Leonard-aggregat.



H astig h e d sre g u le rin g e n
Motorernes hastighed reguleres ved et 
såkaldt Leonardanlæg, bestående af en 
elektromotor, der træ kker to dyna
moer, hvis spænding ved hjælp af en 
spændingsregulator i magnetiserings
kredsløbet kan reguleres over hele om
rådet fra +  440 volt over 0 til -f- 440 
volt. Denne dynamospænding bruges 
til forsyning af bromotorerne, hvis om
drejningstal vil være praktisk talt pro
portionalt med dynamospændingen, og 
hvis omdrejningsretning vil være be
stemt af, om dynamospændingen er 
positiv eller negativ. Der findes to Leo- 
nard-aggregater, begge anbragt i ma
skinrummet på Sjællandssiden, og hvert 
består af en motor og to dynamoer, så
ledes at de to dynamoer i det ene Leo- 
nard-aggregat styrer hver sin af de to 
klapmotorer, respektive basculerings- 
motorer ved hver broklap, medens 
dynamoen i det andet Leonard-aggregat 
på samme måde styrer det andet sæt 
motorer.

Fra maskinrummet på Sjællandssiden. Fotograf] 
fra  marts 1954. B illedet e r taget på et tidspunk t, 
da anlægget endnu kun kunne bevæges ved den 
b ilm o to r, man s k im te r t i l  hø jre, mens insta lle 
ringen af maskineri og m o to re r efterhånden  
nærmede sig fu ldføre lsen. T il venstre e t kig ud 
t i l  rullegænger og ru llebaner. Sammenlign b ille 
de t ove rfo r.



Asfaltlæggere i arbejde. B illede t herover viser en 
af de sidste faser i de t langvarige broarbejde, k o r t 
fø r København f ik  sin nye Langebro, den niende 
i rækken og med sin brede faste brobane unæg
te lig  meget fo rske llig  fra  den a lle rfø rste  snævre 
og skrøbelige plankebro.

På b illede t tilven s tre , der som det oven fo r er taget 
i maj måned 1954, ses de t endnu ubeboede kom 
mandotårn med sin kobberbeklædning, s it glasbur 
og sine elegante lin je r, ligeledes en moderne frem 
ton ing , fra hv ilke t broens maskineri skal d irigeres.

En snes k ro n e r pr. o p lu k n in g
Da broen skal kunne åbnes for gennem
sejling, om sommeren kl. 5-20, om vin
teren kl. 6-20, bliver der to hold betje
ningsmandskab, hvert med en brofoged, 
to maskinmestre og to brobetjente.

Fartøjerne passerer vederlagsfrit, men 
med årlige driftsudgifter på ca. 250.000 
kr. -  exklusive afskrivning og forrent
ning samt vedligeholdelse -  og ca. 12.000 
oplukninger pr. år, kan udgifterne for 
hver enkelt oplukning sættes til ca.20 kr.

K lap p ern es brobane
Sliddækket på kørebanen er støbeasfalt, 
der udlægges direkte på en stålplade, 
som er 12 mm tyk og understøttet af et 
svejst system af sekundære tvær- og 
længdebjælker, hvorved der opstår pla
defelter på ca. 45x45 cm. Sporvejsskin
nerne er på klappen en særlig lav type, 
så de kan få plåds i asfalten, når de svej
ses til stålpladen. Brodækket bæres af 
svære hovedtværbjælker 50-70 cm høje, 
hvorfra belastningen gennem søjler ned
føres til buerne.

Fortovet er principielt anordnet på 
samme måde og er understøttet på kon
soller i forlængelse af hovedtværbjæl
kerne. Foruden et svært rækværk ved 
ydersiden er der et lettere ind mod 
kørebanen.



Mod fuldendelsen! Medens skoven blev grøn I forsommeren 1954, tog den nye Langebro endelig fo rm , og 
man konstaterede, at den blev meget lig søsterbroen Knippelsbro. Men Langebro er stadig den længste!






