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LØGSTØR GRUNDE OG !

FREDERIK DEN SYVENDES KANAL !
af  N.H. Lindhard !

LIMFJORDEN I DEN SENE VIKINGETID 
I midten af 1000-tallet var vikingetiden ved at ebbe ud. Den store borg 

ved Aggersund var ødelagt 986 og erstattet af kongsgården, men det var 
stadig hovedstedet ved overfarten fra nord til syd. Limfjorden var endnu 
åben mod vest, og blev flittigt brugt af norske og svenske vikingeflåder. 
Magnus den Gode var konge over både Norge og Danmark. I Norge stræb-
te Harald Hårderåde efter magten, og i Danmark Svend Estridsen, men da 
Magnus døde i 1047, gav han Norge til Harald og Danmark til Svend 
Estridsen. De blev uvenner, fordi Harald ville have begge rigerne, og han 
indledte røvertogter til Danmark. 

I Snorres ”Heimskringla” fortælles om  Harald Hårderåde, at han var på 
et plyndringstogt til Limfjorden med nogle få skibe. På de tider var det 
ganske almindeligt.  
  Harald Hårderådes spejdere opdagede, at kong Svend nærmede sig med 
en større flåde, så Harald reddede sig ved om natten at slæbe skibene over 
et smalt ”eid”, en lav landtange, og stikke af mod Norge. Det var ca. 1050. 
 Omkring 1870 blev det ivrigt diskuteret, hvor dette eid lå. Der var for-
skellige meninger, men professor Japetus Steenstrup udgav et lille skrift: 
”Harald Haardraades Tog til Limfjorden og Limfjordens Tilstand i det 11. 
Aarhundrede” 1875, hvor han ville påvise, at eidet var Løgstør Grunde. 
Hvis han havde ret, kan vi altså følge Grundene over 900 år tilbage. 
 Løgstør Grunde er en stor sandbarre, som i århundreder har ligget umid-
delbart vest for Løgstør som en spærring for sejladsen på Limfjorden. Da 
den består af finkornet sand, er den udsat for stadige ændringer som følge 
af vind og strøm. Der var så lidt vand over det grundeste, at det blev nød-
vendigt at omlade de større skibe, og føre ladningen over på pramme. Rigs-
arkivet har bl. a. opbevaret Hald Lens regnskaber,  hvor vi fra 1610 kan 
finde afgifter for omladning af kongens skattekorn. !
DE FØRSTE FORSØG PÅ EN SEJLRENDE 
 Der var altså allerede en omladning, som krævede afgifter, og det ville  
Christian IV. gerne af med. Den 2. november 1636 befalede kongen lens-
manden, hr. Jørgen Urne at sammenkalde ”menige Stænder på Limfjorden 
boendes, både Adel, Gejstlighed, Borgere og Bønder” og høre deres be-
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tænkning om, hvorledes de formener, at den skadelige Grund ved Løgstør 
kan afskaffes og et ”seigle dyb” skaffes der igennem ind i Limfjorden, og 
hvad enhver dertil vil kontribuere (bidrage).” 1) 
 Mødet blev afholdt i Viborg 24. januar 1637. De i sagen interesserede af 
Ridderskabet erklærede, ”at vi på det venligste begærer på Stændernes om-
kostning om en kvalificeret person  må forhøres og forskrives hid ind i Ri-
get, som åstederne kunne besigtige, og at med ham måtte gøres et forslag, 
hvad han in summa for samme værk at fulddrive på sin egen omkostning 
begærer; (hvad han vil forlange for at fuldføre arbejdet), såfremt da vi no-
genlunde kunne eragte (skønne), han billigt begærer, så summen ikke skal 
blive os over hånden, og han  kan forskaffe os nøjagtig assecuration (for-
sikring), at værket i længden kan blive bestandigt…”. Så vil de godt være 
med, hvis de kan handle, som de er vant til, og er også sikre på, at de øvri-
ge stænder vil være med. Et lignende svar findes fra gejstligheden. 
 Det springende punkt er altså, om nogen vil garantere, at det holder. Det 
ovennævnte referat er forkortet og lettere moderniseret, da skriftsproget på 
den tid ikke var fastlagt. Den lokale dialekt skinner igennem. Bl. a. under-
skriver Jørgen Urne sig: ”Jørgen Wunne”! Limfjordsbyerne ville deltage, 
men Viborg erklærede, at de lå for langt fra Limfjorden og fik deres varer 
hovedsageligt over landjorden. 
 Der kom ikke noget ud af mødet, og et nyt forsøg i 1647 fik samme 
skæbne: ”og eftersom den grund udi Limfjorden ved Løgstør er den  trafi-
kerende mand, såvelsom alle indbyggerne udi Mors, Thy, Salling, Hardsys-
sel og en stor del af Himmersyssel til mærkelig skade og forhindring, idet 
de skal losse deres gods  udi pramme og derover tit mister skib og gods…”. 
Underskrevet, København, 21. april 1647 Peder Lange. Erik Juell. Henrik 
Rantzau.  2) 
 Det var så stort et problem, at en ”Rejsejournal” fra 1671, som nævnte, 
hvad de enkelte byer var kendt for, udfor Løgstør skrev det ene ord: Grun-
de! 
 Ved kgl. Resolution af 26. april 1690 var det forbudt borgerskabet i Lim-
fjordsbyerne at besørge lægtningen ved egne pramme. 
 Omladningen fortsatte med flere vanskeligheder. Et dokument, dateret 
Aalborg, 6. april 1695, begynder sådan (moderniseret): ”Efter Deres Excel-
lence og de høje Herrers ….højtærede af den 26. januar sidst afvigte, angå-
ende transporten over Løgstørs og Aggersborgs Grunde, at lade udbyde på 
ny til auktion på Viborg Snapsting, har jeg efter at til alle Herreds-, By- og 
Birketing der omkring, som Deres Excellenser og de høje Herrers gunstige 
Vilje var, forkyndiget, og auktionen i Viborg d. 15. marts sidst afvigte be-
rammet”. 
 Ordene ”på ny..at lade opbyde” kunne tyde på, at det har været prøvet før, 
og at det ikke har været let at få forpagtningen afsat. Heller ikke denne 
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gang var der held ved det: ”Men overhovedet ingen har sig til noget bud  
indfunden. Aleneste mødte fra de små købstæder en og anden borger, som 
foregav sig som kun ejende nogle små fartøjer, som let uden lossehjælp 
kunne gå over Grundene, og derfor besværede sig, at selv om de ikke be-
høvede losseprammenes hjælp, måtte de alligevel efter sidste forpagtnings-
kontrakt, give lossepenge…” 
 Skrivelsen slutter med, at brevskriveren ikke venter nogen bud, så han 
kan ej ”længere opholde, Deres Excellenser og høje Herrer derom denne 
mislige udgang at tilmelde, for videre ydmygst at indhente … ordre, hvad 
de gunstigst har at befale. Jeg forbliver etc. etc. Jespersen”. 3) 
 Den anden skrivelse, dateret 11. september 1697, nævner det samme om 
en auktion, hvor ingen melder sig, ”de har nu overalt ladet dem gøre fartø-
jer, som kaldes Kaage og Pramme, hvormed de oversejler Grunden uden 
losning.”. 
 Men her optræder et nyt klagepunkt: ”Jeg har ligesaa over alt ladet publi-
cere… at enhver lodsejer skulle indkomme her til Amtstuen, at klarere for 
Silde- og Fiskestaderne indtil den 9. september, men ikke en eneste  sig ej 
heller til betaling indfundet, så vil jeg allerydmygeligt indhente Eders Ex-
cellenses ordre hvorledes jeg mig skal forholde”. Underskriften er komplet 
ulæselig, men det må have været en ansat på Amtstuen. 
 Det har sikkert ikke hjulpet på anstrengelserne, at alle forslag til at fjerne 
hindringen blev mødt med massiv modstand fra Aalborg Handelsstand, der 
jo havde et vældigt forspring for de vestlige Limfjordsbyer i den lette ad-
gang til Kattegat og videre til havet, mens varer til og fra de andre købstæ-
der skulle passere Aalborg og blev forsinket og meget dyrere, fordi de skul-
le omlades. !
OPMÅLING AF GRUNDEN 
 På denne tid rejste Danmarks første søkortdirektør, Jens Sørensen, rundt 
for at opmåle farvandene. Han var bestilt af flåden, og målte ved hjælp af 
tove og pejlekompas. Resultatet var imponerende under de forhold. Når 
han kørte fra sted til sted, målte han afstandene på landevejen med en så-
kaldt ”milevogn”, populært sagt et efterhængt hjul med omdrejningstæller. 
På den måde fik han lavet både et søkort og et landkort. Han rejste på fjor-
den i 1694 og 1695 for at foretage opmålinger. I hans dagbog for slutningen 
af maj 1694 finder vi antagelig den første nøjagtige beskrivelse af grundens 
tilstand: 
 ”For med en Lods fra Lykstør ud paa Bredingen”. Han benytter sig af en 
lokal ”kendtmand” fra lægteselskabet ud til prikkerne (små sømærker), 
”som står på det grundeste”, og konstaterer, at i 1694 var der ikke mere end 
3 ¼ fod eller ca. 1 m. vand over Grunden. 4) 
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 Jens Sørensen afleverede både et søkort og et Danmarkskort til flåden, 
som takkede for søkortet, som ikke måtte komme offentligt frem, og lagde 
Danmarkskortet hen på en hylde, hvor det blev glemt indtil ca. 1915. På 
den måde måtte landet trækkes med de forvanskede forestillinger om Dan-
marks udseende i mange år endnu. !
KLAGE FRA NYKØBING 
 Grunden kunne han jo ikke gøre noget ved, og det kunne mærkes i de 
små købstæder vestpå. I Villads Christensens bog ”Nykjøbing paa Mors 
1299-1899” side 118 beskrives det sådan:  
 ”…Vest på var der i tidligere Tider ingen Udgang fra Fjorden at søge, og 
øst på lå som en spærrende bom de berygtede Grunde mellem Aggersborg 
og Løgstør. Talrige klagesuk og utallige forbandelser har disse Grunde af-
lokket de Nykjøbing Skibsredere og sømænd. Det var umuligt, selv for de 
små fartøjer, der kunne løbe ind i Nykjøbings havn, at gå lastede over disse 
Grunde. Når skibet kom dertil, måtte ladningen udlosses for at lægtes over 
Grunden i pramme, det tomme skib blev så slæbt over, og ladningen indta-
get på ny. 
 Man forstår hvilken tidsspilde, ulejlighed  og bekostning al denne om-
stændelighed måtte give anledning til; i stærk blæst turde man slet ikke 
nærme sig Grunden af frygt for stranding, og mange dage blev spildte med 
at vente på stille vejr. Hertil kom, at lægtningen over Grundene var bortfor-
pagtet til en entreprenør, der havde eneret på at besørge dette arbejde, og at 
det ved kgl. Resolution af 26. april 1690 var forbudt borgerskabet i Lim-
fjordsbyerne at besørge lægtningen ved egne pramme. I de så jævnlige kla-
ger over byens tilbagegang og armod danner da også Løgstør Grunde et 
stadigt tilbagevendende omkvæd”. 5) 
 Almindeligvis regnede man med, at et fartøj, der lastede omkring 400 
tønder, (18-20 læster eller knap 40 registertons), måtte af med 30 rigsdaler 
for at slippe forbi. I 1760 blev det oplyst, at der hvert år blev fragtet over 
6000 læster varer frem eller tilbage over Grundene, så det har ikke været 
småpenge, der gik ud af købstæderne. 
  !!!!!!!!!
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KONKURRENCE FRA KREJLERNE 

Der var også andre, der angreb købstæderne. Det var krejlerne, der sejle-
de rundt og handlede, både i Øst- og Vestlimfjorden. Den østlimfjordske 
type er grundigt beskrevet af Limfjordskommissionen i 1741: ”Kaagen af 
bygning er spids i begge ender, bunden flad, siderne perpendikulære (lod-
rette), så Kaagen er lige vid oven og neden…Kreilkaage er de største, thi 
vel er Føerkaage de allerstørste, men bruges ej til fiskeri og er af en anden 
bygning”. 6) 
 Forklaringen på førekågen er nok, at den kommer fra Vestlimfjorden. I 
1688 sejlede en førekåg ind i Lysen Bredning på Salling. Da det var for tæt 
på Skives købstadgrænse, gav det anledning til en retssag, som viste, hvilke 
varer, der var ombord, samt at der var to mand ombord. De kom fra Aal-
borg, og man kan vel gætte på, at de ikke sejlede så langt hjemmefra, uden 
at der var overnatningsmuligheder. Altså en eller anden form for overdæk-
ning af kågen. 
 De lokale kåge fra Vestlimfjorden sejlede med mange slags varer, ikke 
mindst med jydepotter og træsko, som blev afsat i Aalborg. Derfra returne-
rede de med bl. a. ”brogede potter”,  og andre varer. Vi ved det ikke, men 
det ville overraske, hvis de har betalt afgifter for at passere Grundene. 
  
  
LIMFJORDEN DELT I TO OMRÅDER 
 Grundene betød ikke blot en hindring for sejladsen, men delte i virkelig-
heden fjorden i to halvdele med meget forskellige naturforhold. Den østlige 
del, der er forholdsvis smal, lignede mest en østkystfjord med ret højt sal-
tindhold, der i Nibe Bredning kunne variere efter vindens retning fra 8 til 
24 promille, altså helt op til Kattegats saltholdighed. Vest for Løgstør be-
stod fjorden af en række større eller mindre bredninger med et temmelig 
konstant saltindhold på ca. 6 promille, altså et brakvandsindhav. Disse for-
hold satte også deres præg på fiskebestanden, og betegnende er en skrivel-
se, som Nibefiskerne afleverede til Limfjordskommissionen i 1736:  
 ”Løgstørs grunde gør ligesom skel imellem 2 fjorde, thi derpå falder et 
meget grundt vand, og derfor ikke kan flyde uden små fartøjer med nogen 
ladning over dem og til Tisted og de andre købstæder der oven for belig-
gende. Vel kaldes det tilsammen Limfjorden fra Hals tønder og langs op 
igennem landet forbi Lemvig og til Harboøre, men fjorden vesten for Løg-
størs grunde er snart som et hav at regne imod fjorden øst for grunden og 
ud til Hals, formedelst det hule og dybe vand overalt, så der ikke nogen-
steds i særdeleshed er at kaldes Kongens sejldyb således som østen og ne-
den for grunden til Hals, hvor fjorden ikkun falder ganske smal. 
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 Og deres fiskeri både af ål og sild vesten for Løgstørs grunde er snart 
ikke lig det fiskeri, der falder her neden og østen for, thi der fiskes aldrig 
een ål i Nørlå eller såkaldte Nibe fjord af den art og natur som vesten for 
Løgstør i bredningen. Vores almindelige og meste sildefiskeri, som kaldes 
fuld sild, er ikke heller af den art og natur, de sild er af, som fiskes deroppe 
i fornævnte bredning med deres sildevodder, ikke heller gives på de tider, 
her fiskes sild”. 7) 
 Østpå var den dominerende fisk silden, ”Nibesild” eller ”Aalborgsild”, 
mens man vest for Løgstør mest fiskede ål og ”gråfisk”, en fællesbetegnel-
se for en række ferskvands- eller brakvandsarter med Helt i spidsen. Selv 
bådene, specielt kågene, kunne deles op i en vestlig og en østlig type. 
 Det var sildefiskeriet, der havde skabt interessen for Limfjorden. Den 
havde arvet det store sildefiskeri fra Øresund, og havde skabt en stor indu-
stri med hoved-område i Nibe Bredning. Fra Hals til Løgstør var der ikke 
mindre end 1100 bundgarnsstader, men de stoppede ved Løgstør Grunde. 
Der skulle betales afgift til kongen, hvis silden skulle saltes, og da Christi-
an den Anden ville have orden på sagerne, bestemte han, at der kun måtte 
saltes to steder ved Limfjorden. Det ene sted blev ”kongens by Aalborg”, 
og det ville have været naturligt med Nibe, der var hovedstedet, men det 
var for tæt på Aalborg, så det blev det fjerneste sted, et par fiskerhuse på 
den øde strand, Løgstedøre. Forordningen kom 10. februar 1516, og den 
var startskuddet til, at der opstod en by, der kom til at hedde Løgstør. 
  Fiskeriet aftog med mellemrum, bl. a. i midten af 1700-tallet. I en indbe-
retning til regeringen fra herredsfoged i Slet Herred, Jens Tofteberg, 
21.10.1735, skriver han: ”Fiskeriet, som i forrige Tider har været byens 
opkomst, har som meldt ganske aftaget. Aarsagen dertil har været overskyl-
lelse af sand og Grunder…. Og som byen ligger ved Limfjorden og er gan-
ske bekvem til –seilatz, så har da indbyggerne på nogle år lagt sig derefter 
selv med jagter og både at føre varer fra et sted til et andet sted i Limfjor-
den. 
 Fartøjernes drægtighed, som således ankommer, er ej mere end 3-4 til 
600 tdr., såsom Grundene mellem Aalborg og Løgstør tåler ikke større far-
tøjer end de, der stikker i det dybeste 7-8 fod”. 8) !
AGGERTANGEN GENNEMBRYDES 
 Gennem årene havde Aggertangen måttet rykke østover, og Vesterhavet 
var løbet over adskillige gange, men hullet havde lukket sig igen. I 1825 
blev tangen brudt igennem, og fjordens naturforhold blev afgørende æn-
dret, da saltvandet bredte sig over hele fjorden. Brakvandsfiskene omkom,  
eller blev forjaget, og øst for Løgstør blev sildens gydesteder ødelagt, men 
det fik først virkning efter 1828, som kunne opvise det største sildefiskeri 
nogensinde, og oven i købet havde Løgstør  stort fiskeri til 1830! 
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THISTED-BORGMESTEREN UNDERSØGER MULIGHEDERNE 
 Men hundrede år før var man med hensyn til Løgstør Grunde blevet mere 
og mere utålmodige. I ”Danmarks og Norges økonomiske Magazin” for 
1760 findes en beretning om en undersøgelse af grundene, foranstaltet af 
Thistedborgmesteren Enevold Bjerregaard i 1720’erne. Sandvandringen 
blev iagttaget gennem længere tid, fordi han havde mistanke om, at sandet 
kom fra Vejlerne nord for grundene.   

For at illustrere sin beretning havde forfatteren (overskipper Stavanger 
fra Holmen) tegnet en skitse over fjorden med centrum i Løgstør Grunde 
og Bygholm Vejle. Selv efter datidens standard er skitsen ualmindelig mis-
visende. Forfatteren beregner i artiklen, hvilke udgifter der skulle være 
nødvendige for at sikre en gravet rende med pæle og sten og kommer til det 
resultat, at det kan gøres for den beskedne sum af 10.748 rigsdaler. 9) 
 Det var så bare, at få renden gravet! !
MUDDERMASKINE GÅR I GANG 
 Da der kun var ca. 2½ fod vand over grundene, bevilgede regeringen en 
muddermaskine til at gøre et forsøg på at grave en rende. Og efter nogle års 
arbejde kunne ”Jydske efterretninger” for 12. august 1768 skrive: ”Fra 
Løgstør meldes til Publici fornøjelse, at det nu tegner sig til, at man der ej 
alene kan love sig, men nu også med første vist vente at nyde en betydelig 
nytte og gavn af Hans Kongl. Majestæts højpriselige foranstaltning med 
Mudder-Machinen ved Løgstørs Grunde, da både arbejdet går vel for sig, 
og det synes tillige at blive bestandigere der, end på det sted, hvor der i for-
rige Aaringer var blevet muddret. Enhver må glæde sig over dette nyttige 
verkes anlæggelse, og ønske dets istandbringelse, da der er ingen tvivl om, 
at det jo både er muligt og gørligt at bemeldte Grund kan igen bringes i god 
sejlbar stand”. 10) 
 Desværre var avisen for optimistisk, og da muddermaskinen oven i købet 
blev gjort ansvarlig for at sildefiskeriet svigtede, standsede arbejdet uden 
resultat i 1771. 

Det var ikke så let, som man formodede, og den 1. december 1771 duk-
ker en skrivelse fra Kabinetsstyrelsen op. Den er skrevet af Struensee på 
Christian VII.s vegne om en undersøgelse af Løgstør Grunde. Den er skre-
vet på tysk, men hovedpunkterne er: at en marineofficer beordres til at un-
dersøge ”die in Limfiord entstandene Loekstoerschen Gründe” og især hol-
de opmærksomheden på følgende punkter: 1. Om disse grunde overhovedet 
kan opmudres. 2. Til hvilken dybde selve søen kan bringes. 3. Hvilken me-
tode, der er bedst til opmudring. 11) 
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 Admiralitetet foreslog at sende kommandørkaptajn A. Lous af sted og 
at lade professor i matematisk videnskab Christen Hee følge med som sag-
kyndig i hydrauliken og hydrostatiken; endelig foreslog det, at skipper ved 
Holmen, Paaske, som havde praksis i den slags arbejde, da han i nogle år 
havde været benyttet af Rentekammeret ved de Løgstørske Grunde, skulle 
have ordre til at medfølge. Den 7. januar 1772: Kollegiet skal levere kapta-
jn Lous de ved undersøgelsen af de Løgstørske Grunde nødvendige materi-
aler. 12) !
DER MÅ GRAVES I DET FASTE LAND 

Kommandørkaptajn Lous kom til det resultat, at den eneste måde at få en 
holdbar rende på, var at grave den i det faste land langs stranden til Lend-
rup, men det ville efter beregningerne koste 185.857 rigsdaler, og det veg 
regeringen tilbage for at ofre. I stedet foreslog man at stationere flere losse-
pramme og ansætte en inspektør ved lægtningen, og stiftamtmand v. Osten, 
der havde fået til opgave at undersøge Limfjordsbyernes stilling til projek-
terne, tilføjede for egen regning et forslag om at indføre de såkaldte ”russi-
ske kameler”, en slags flydedokke, som han mente ville egne sig fortræffe-
ligt. 13)   !!
NATUREN GRAVER EN RENDE 

 Imidlertid blev problemet løst af sig selv. Hvad muddermaskinen ikke 
havde kunnet magte gennem flere år, ordnede naturen på een nat, nemlig 
natten mellem 28. og 29 marts 1775, da en storm flyttede hele barren flere 
hundrede meter østpå og pløjede en rende, så der overalt var mindst 6 fods 
dybde. Renden kunne dog kun besejles med lodsvejledning, og den første 
vejledning blev offentliggjort i ”Jydske Efterretninger” 22. september 
1775. Man skulle bruge det nordre løb. Der blev udlagt en tønde, som skul-
le bruges til orientering, og så var der sat to sømærker i det faste land, som 
skulle holdes overeet, samtidigt med at der var gravet en rende i den hvide 
kalkgrund, der viste retningen over grunden. Vejledningen var meget detal-
jeret, og en lignende kom fra de første lodser i 1776.  14) 

Denne begivenhed affødte en bemærkning i regeringen: ”Gid det ej var 
en Jydeløgn”, men den bevirkede, at man oprettede et lodseri i Løgstør. !
LODSERIET OPRETTES 

Året efter, den 14. marts 1776, kunne stiftamtmand v. Osten i Aalborg 
konstituere den første lods, Anders Fuur, og den 20. august 1777 blev de 
godkendte takster offentliggjort. Afgiften var på 4 eller 5 skilling, alt efter 
om skibene var under eller over 4 fods dybgående. De tidligere ”Kendt-
mænd” var blevet til lodser. De vidste, hvor de dybe render var. Lodseriet 
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hørte under ”Det kongelige Admiralitets og Commissariats Kollegium”, 
som i 1798 ønskede en indberetning om sø- og landmærkerne øst og vest 
for Løgstør. 

 I indledningen hedder det bl. a. : ”På Løgstør Grunde, som er ungefær 
1 kabellængde bred over, ungefær 1½ fjerdingvej, (knap 3 kilometer), ve-
ster fra Løgstør, er en søtønde, som bliver udlagt hvert forår og igen indta-
gen hver høst eller efterår, når den ej længere kan være ude for is”. 

 Der er tre mærker langs nordsiden af sejlløbet. På en høj, kaldet Kirke-
høj, på Løgstørs Vestermark er der opsat en 10 meter høj stage med en tøn-
de på. Man bruger også Løgsted Kirke, imellem to  Toftbjerghøje som 
landmærke. (anm. Den pejling har kunnet bruges af mindre både næsten 
indtil i dag.) 

 Indberetningen slutter: ”Dette er alt hvad om Løgstørs Grundes sø- og 
landmærker nu i tiden kan meldes, og som nu i tiden er brugelig, men dette 
står i dag, og ved stormvejr og stærk strømgang kan lettelig forandres i 
morgen, da grundbanken er af fin-løb-sand, så både kursen/:som nu er un-
gefær øster og vester:/ og vandets dybde i stormvejr snart kan forandres”.15) 

 Den rende, der var slået i 1775, sandede ganske langsomt til igen, så 
henimod år 1800 var forholdene igen ”normale” med omladninger af de 
større skibe. Lægteselskabet var igen i fuld virksomhed. Et nyt forslag til 
en kanal i det faste land blev skrinlagt, fordi summen nu var steget til 
300.000 rigsdaler. !
GRUNDENE SET FRA LANDBRUGET 

Kort efter 1800 skrev landbrugsprofessor Gregers Begtrup et værk i 7 
bind om agerdyrkning i Danmark, og i bd. 2 omkring 1810 finder vi fra 
side 259 et stort afsnit om Løgstør Grunde. Det refererer de forskellige for-
slag til at fremskaffe en bestandig rende fra 1760-1800. Professoren hælder 
mest til en dæmning over Bygholms Vejle og en rende i det faste land. Her 
optræder så en af Begtrups fejlslutninger, som skyldes bl. a., at han staver 
Løgstør med e, altså Løgstøer: ”At Limfjorden således afsætter slik ved 
sine bredder, viser Løgstøers opkomst, samme var øer under Løgsted sogn, 
som med tiden er blevet landfast; det samme viser en stor græsning vesten 
for Løgstøer ved Næsborg på mange tdr. land…”. 16) Begtrup kender altså 
ikke benævnelsen ”Ør” eller ”Øre”, som ellers kendes mange steder i lan-
det. Altså Løgstedøre, forkortet til Løgstør. !!!!!!
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 !!
LÆGTNINGEN FORTSÆTTER 
 Lægtningen fortsatte hele første halvdel af 1800-tallet, og der er opbeva-
ret en takst og regulativ for lægtning af skibe over Løgstør Grunde, dateret  
17. september 1825. Eneretten var ifølge kgl. Resolution overgivet til et 
privat interessentskab, og det var nøje bestemt, hvad de enkelte varer skulle 
koste, såvel sommer som vinter: I vintermånederne 15. oktober – 14. april 
kostede en tønde rug 6 skilling, en tønde byg 2 sk., og en tønde havre 4 sk. 
I sommertiden 1 skilling mindre pr. tønde. 
 Hvis det blev stormvejr efter at lægtningen var påbegyndt, så prammene 
måtte flygte til deres ankerplads, havde lægteselskabet ret til at opkræve 2 
rdl. pr. etmål (24 timer) indtil lægtningen kunne fortsættes. Lægteskipperne 
skulle altid have taksttabellen med, og der var strenge straffe for overtræ-
delse: Første gang 10 rdl. til fattigkassen og anden gang fortabelse af lægte-
retten. 17) 
 I 1843 havde toldinspektør Barfred i Frederikshavn fået en ide. Han hav-
de konstrueret et nyt apparat, der skulle være i stand til at lave en rende 
igennem grundene. Apparatet var en stor jernharve med 182 tænder, og bag 
efter den blev hængt en skraber af egetræ, og hele historien skulle trækkes 
frem og tilbage af et dampskib. Regeringen, der øjnede en chance for at 
slippe billigere, fik prøvet opfindelsen, men efter to måneders anstrengelser 
havde harven kun fjernet 3-4 tommer, og strømmen udjævnede snart for-
dybningen. !
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MILITÆRE BEKYMRINGER 
 Grundene gav også anledning til bekymringer af en anden art. Under tre-
årskrigen 1848-50 da Slesvig-Holstenerne truede med at trække op igen-
nem Jylland, modtog Løgstør en skrivelse d. 22. maj 1849 fra Viborg    
Stiftamt, hvor man udbad sig ufortøvet svar på følgende spørgsmål: 
 ”Er der noget sted i nærheden af Løgstør, hvor man med vogn kan køre 
over Limfjorden, eller hvor en mand til hest kan ride over samme – bedes 
ved mål opgivet. 
 Hvor bred er renden i alenmål, hvor man i almindelighed kører til den lil-
le færgeholm noget øst for Løgstør og sætter over til Aggersborg. 
 Antages det, at der på nogen af disse punkter i hurtighed kan slås en bro 
ved hjælp af det tømmer som forefindes i Løgstør og Nibe?” 
 Svaret har ikke kunnet opspores, men Stiftamtets frygt for, at fjenden 
skulle kunne passere tværs over fjorden på trods af, at skibe og tømmer 
blev fragtet til nordsiden, var ikke ubegrundet. Omkring 1850 kunne man 
ved østlige vinde vade tværs over fjorden uden at behøve at svømme. Hvis 
man kendte det rigtige sted! 18) !
FÆRGE TIL GRUNDEN VED AGGERSBORG 
 Til den nævnte færgeholm gik en færge fra Løgstør over sejlrenden. Den-
ne færge var en hård konkurrent til Aggersundfærgen, hvad man kan se af 
en indberetning om trafikken fra 1833. Ved Løgstør overførtes 2593 perso-
ner, ved Aggersund 2092. Derimod var færgekapaciteten sådan, at praktisk 
taget alt kvæg og større gods blev overført ved Aggersund. 19) 
 For Løgstørs vedkommende indberettede amtet: ”Overfarten indskrænker 
sig til personer og små pakker og besørges med en liden båd og dito kåg 
med én, højst to mand. Ind- og udskibningen foregår fra en liden havn, 
færgemanden selv har indrettet på en meget hensigtsmæssig måde tæt ved 
sin bopæl, der er fartøjerne beskyttet mod en hvilken som helst vind. 
 Mellem sejldybet og Aggersborggaard, 30 favne fra dybet, ligger en liden 
holm, hvorpå er opført en staldbygning til brug for bønderne og de rejsen-
de, medens de tager ophold i Løgstør. Signaliseringen fra denne holm fore-
går ved at de rejsende ved råb tilkendegiver deres ankomst. Fra sejldybet til 
Aggersborggaard er grunden fast, ca. ½ á ¾ alen vand, så der kan passeres 
med tryghed indtil holmen, men derfra og til dybet er der mere fare, især i 
mørket, da der let kan køres ud i dybet. Efter at alle omstændigheder er 
tagne i betragtning, er det befunden, at dette færgested fortjener fortrinlig 
opmærksomhed…”. 
 For at bringe forholdene i orden blev det foreslået, at der blev anskaffet 
en færge af samme model som de nye, der var anskaffet ved Aalborg, samt 
at færgelejerne blev udvidet, så der kunne indskibes og udskibes uden at 
spænde fra. Endelig en dæmning, eller vase, anlagt fra holmen over til Ag-
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gersborggaard ”12 alen bred og så høj, at is og vand ikke kan overstryge 
den”. 
 Hvis disse ting blev bragt i stand, mente man, at færgestedet ved Aggers-
und ville ”så godt som bortfalde af sig selv, og enhver forbedring der blive 
overflødig”. 
 2. september 1842 kunne stiftamtmanden i Viborg indberette, at der indtil 
da var kørt 3313½ td. sten på dæmningen. På grund af en stormflod i 1839, 
blev dæmningen beskadiget, så der måtte køres ekstra 2000 læs grus på. 
Samtidig forsvandt færgemandens hus, som netop var genopført efter en 
stormflod i 1837. Selve holmen blev en tredjedel mindre. De øvrige forbed-
ringer kom ikke længere end til papiret. 
 10. august 1871 indsendte Løgstør kommunalbestyrelse et forslag om an-
læg af en dæmning fra Løgstør til Aggersborg, da man anså færgeforholde-
ne ved Aggersund for uforsvarlige. Der kom intet svar. 
 I tidens løb havde de utålmodige byer i den vestlige Limfjord på flere 
måder forsøgt at komme helt uden om grundene ved at etablere andre 
vandveje. Viborg prøvede først i 1740 og igen omkring 1810 at få anlagt 
pramveje fra Hjarbæk Fjord for at trække handelen til sig, og i 1832 fik 
kongen overrakt et forslag fra borgmesteren i Randers om at forene Nørreå 
og Skals å, og skabe en vandvej mellem Limfjorden og Randers fjord. 
 Vi er nu nået til 1850, hvor 2. udgave af ”Den danske Lods” havde en be-
skrivelse af Løgstør Grunde, der afveg meget lidt fra den, Jens Sørensen 
havde givet i 1694. Så nu måtte regeringen bekvemme sig til at gå i gang 
med den dyre løsning at grave en kanal. 
!
FREDERIK DEN SYVENDES KANAL !
RIGSDAGEN SKAL BESLUTTE SIG 
 På finanslovforslaget 1853 blev der afsat 30.000 rdl. ”Til Påbegyndelse 
af et Kanalanlæg uden om Løgstøer Grunde, i det væsentlige overens-
stemmende med det af ingeniørerne English Hansen og Walenn forfattede 
og til Folketinget indleverede hovedforslag med senere tillægsforslag …for 
så vidt Indenrigsministeren finder, at anlæget hensigtsmæssigt  kan fuldfø-
res for en sum indtil 150.000 rdl., herunder indbefattet omkostningerne ved 
undersøgelsen”. 
 Forslaget var bestilt af de vestlige kommuner ved Limfjorden og indsendt 
for at få gang i sagerne. 20) 
 Ved 2. behandling sagde Indenrigsminister Bang bl. a.: ”Jeg har benyttet 
mellemtiden til at indhente en foreløbig erklæring fra stadens tekniker i den 
retning, fra vandbygmester Carl Carlsen, angående dette forslag, der fore-
ligger fra disse ingeniører; men jeg skønner ikke rettere af disse bemærk-
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ninger, … end at regeringen får tid til at forelægge Rigsdagen en nærmere 
og pålideligere undersøgelse herom. 
 Den første, og som mig synes, ganske klare indvending mod planen, er 
den, at den kun går ud på en bredde af 45 fod i vandspejlet; men, da nu 
overgrunden er sand, og man ved, at kun underlaget er kridt, så vil sandet 
flyde sig ud over kridtet, og man har bemærket, at med 10 fods dybde, som 
er forudsat, vil der da ikke blive een fods bredde på bunden af kanalen”.   
Flere i salen protesterede, og indenrigsministeren oplæste hele Carlsens 
tekniske erklæring, som slutter: ”så at kanalen ved en bredde af 45 fod en-
dogså kun med vanskelighed kan udgraves til 10 fods dybde. I alt fald vil 
profilet blive en triangel, hvor skibene må passere nøjagtig i midten, og 
selv et ubetydeligt udskred af terrænet vil stoppe den for de dybere gående 
fartøjer”. 
 Der var flere rigsdagsmedlemmer, som gerne ville vedtage det forelig-
gende forslag, fordi de mente, at regeringen ville høste økonomisk fordel, 
og at Carlsens ændringer blev for dyre. Den ærede rigsdagsmand for Vi-
borg Amts 2den valgkreds  havde udtalt ”hvilken lettelse det i fremtiden 
ville være for skibe på c. 24 læsters drægtighed at kunne befare kanalen 
mod en afgift af c. 12 rdl., medens skibe af samme størrelse for at passere 
Grunden nu har en afgift, slitage og tidsspilde iberegnet, af omtrent 80-90 
rdl….”  
 Der var naturligvis også andre indvendinger, så regeringen bad Carlsen 
om at udarbejde et nyt forslag, som i alt væsentligt blev fulgt. Det  blev af-
leveret fra ingeniør Carlsen den 31. december 1854, og vil blive omtalt 
nærmere senere. 

Ved 3. behandling i begyndelsen af 1855, var der udtalt tvivl, om det var 
nødvendigt at uddybe til 10 fod, når der øst for Løgstør var to steder, hvor 
dybden var mindre. Det var rigsdagsmand, kommandørkaptajn v. Dockum, 
der havde rejst spørgsmålet. I et længere svar meddelte Carlsen, at Dock-
ums oplysninger om dybder stammede fra søkortene, hvor dybder er angi-
vet ved middellavvande, hvorimod kanalanlægget opererer med mid-
delvandstand, altså dagligt vande. I Limfjorden er der en fods forskel.  !
STOR INTERESSE PÅ FJORDEN 

Mens Rigsdagen arbejdede, lå man ikke på den lade side lokalt. I 1853 
udkom et lille skrift med den alenlange titel: ”Oplysende Bemærkninger 
angaaende Limfjorden, Løgstør og dens Omegn, især med Hensyn til de 
paatænkte Forbedringer og de forandrede Forhold i Fremtiden”. Forfatteren 
var P.B. Petersen. Han gjorde i et langt forord rede for sit liv, som i korthed 
var teologisk og (næsten) medicinsk uddannelse, afskediget som præst med 
beskyldninger for bl. a. kvaksalveri. Han etablerede skole i Thisted, som 
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holdt et år, og søgte stillingen som havnefoged i Thisted. Han blev  amts-
forvist, og endte i Løgstør, hvor han startede en skole. 

Hans største skavank er nok, at han ikke kan lade være at blande sig i alt 
muligt. 

Selve skriftet begynder med en historisk indledning om Limfjordens til-
stand gennem tiderne, og P.B.P. giver sig derefter til at diskutere den udvik-
ling, der kunne ønskes i fremtiden. Fjorden som trafikalt forbindelsesled 
skal fremmes, uden at fiskeriet forstyrres: ”Det er bekendt, at i slutningen 
af det forrige århundrede var der allerede flere forslag, rimeligen efter rege-
ringens foranstaltning, for at forbedre eller undgå Løgstørs Grunde. Af dis-
se var det fornemste det, at danne en kanal langs Aggersborgsiden til Ag-
gersund, men efter forlydende var omkostningerne derved ansatte så højt, 
(2 á 3 millioner RBD.), at der ikke kunne tænkes videre derpå, ligesom det 
var naturligt, at der tillige måtte komme i betragtning, at Løgstør med sit 
dengang betydelige fiskeri kunne bringes sin undergang nær, da det ville 
være sandsynligt, at strømmen forbi Løgstør derved for en stor del ville 
være blevet forstyrret og byen således i tidens længde muligen blive til en 
landstad istedetfor en søstad. 

En anden plan var måske den, der nu dukker op igen under noget foran-
dret skikkelse, nemlig at danne kanalen vesten for Løgstør inden eller søn-
den om Lemdrup Sandholm, og endeligen den 3die, der for nogle år siden 
blev prøvet af regeringen, at oprense løbet eller sejldybet, hvilket dog erfa-
ringen snart viste som unyttigt og pengespildende”. Som så mange andre 
steder, selv i regeringen, bliver Lendrup kaldt ”Lemdrup”! 

Petersen fortæller udførligt om forskellen på strømmen i smalle sunde og 
i bredningerne og diskuterer muligheden for at grave en rende gennem 
grundene: ”det er altså indlysende, at kunne man inddæmme strømdybet, at 
højvandet måtte indskrænke sig til strømlejet, så ville det næsten altid kun-
ne rense sig selv. På denne grund forfattede jeg i begyndelsen af året 1850, 
efter begæring af vognfabrikant Lykke, skipper P.K. Svendsen, der også til-
trådtes af konsul Berthelsen: et andragende, der under 12. april f.A. indstil-
ledes til Indenrigsministeriet og Rigsdagen. (Andragendet blev indsendt til 
daværende rigsdagsmand, Peder Hansen, uden at det nogensinde erfaredes, 
hvad der videre blev deraf)”.  21) 

P.B. Petersen når på skriftets 31 sider at give sit besyv om  Løgstørs hi-
storie, havnen, Aggersundoverfarten osv. ”Der er nu så mange interesser, 
som krydser hinanden, jernbaneanlægget igennem Jylland, dampskibsfarten 
på Limfjorden og derfra til England, den hurtigste og hensigtsmæssigste 
postforbindelse, der vil stå i harmoni med alle disse foranstaltninger; ….at 
pengeomkostningerne ikke unyttig spildes”.  !!
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AVISERNE SKRIVER 
Da ”Løgstør Avis” først begyndte i 1882, var borgerne henvist til ”Aal-

borg Stiftstidende”, som 2. januar 1856 skrev: Fra Løgstør er os tilstillet 
følgende. ”Det er naturligt, at Canalsagen vækker i Løgstør en stor bevæ-
gelse og mange glæder sig allerede i håbet om gevinst og næring; men især 
vækker det en almindelig interesse, at flertallet af folketinget med stor libe-
ralitet kommer regeringen i møde og fremmer sagens hurtige afgørelse. 

Vel er nogle her af den mening, at sejldybet over Løgstørs Grunde kunne 
ved inddæmning og opmudring med mindre bekostning forbedres og sik-
res, især ved en dampmuddermaskines anskaffelse for hele fjorden; men 
det glæder dog alle, at se regeringen og rigsdagen så smukt forenet i erken-
delsen af princippet, nemlig ved et af de betydeligste foretagender at frem-
me skibsfarten på Limfjorden, hvilket naturligvis må atter senere føre til 
flere storartede fremskridt”. 

Artiklen fortsætter med at nævne andre ønsker fra byen, først og frem-
mest købstadret, som man havde afslået i 1842, og andres ret til at handle i 
Løgstør.   22) 

Den 17. januar 1856 har bladet følgende: Københavnsposten ” indeholder 
en meddelelse om ”Løgstørcanalsagen”, hvori opmærksomheden henledes 
på et, også her tidligere omhandlet vigtigt punkt ang. forbindelsen nordfra 
med Løgstør. Det hedder heri: 

”Kanalen vil blive anlagt på den søndre side af fjorden, således at den 
bliver en fortsættelse af det meget dybe løb, der passerer tæt forbi Løgstør 
og betinger denne bys tilstedeværelse som ladeplads. 

Her er altså et sted, hvor landboerne fra den søndre side kan afsætte deres 
varer og hvor transporten er dem betydeligt lettet, og det er jo denne lettel-
se i transport, der især er den fordel, landdistrikterne kan have af anlæget, 
og som formodentlig er betingelsen for deres andel i udgifterne derved. 

De sønden for fjorden beliggende teglværker, kalkbrud og desl. vil lige-
ledes kunne vente sig betydelige fordele ved den lettere forbindelse, hvilket 
for denne industri er af så overordentlig  vigtighed, ligesom for det ikke 
ringe antal brænderier, der i de senere år er blevet anlagt i visse distrikter.  

Anderledes forholder det sig derimod med de landdistrikter, der hører til 
Thisted amt. De er adskilte ved den ¼ til ½ mil brede fjord fra Løgstør og 
deres samkvem med denne by er højst mangelfuldt. 

Forbindelsen imellem Løgstør og Han Herred tilvejebringes på følgende 
to måder: Den ene er over Aggersund, hvor nogle elendige pramme, eller 
”kåge”, som de der kaldes, besørger posten, rejsende, vogne o. desl. sat 
over. Farvandet er meget smalt, og dog kan man næppe vente at passere 
dette færgested i kortere tid end ¾ time. 

En anden måde hvorpå beboerne fra Hanherred sætter sig i forbindelse 
med Løgstør, er at køre over grunden ved Aggersborg, hvor vandet selv ved 
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temmelig højvande kun når 1 – 1½ fods dybde. Grunden selv er fast og be-
står mest af limsten og ler”. 

Forfatteren slår kraftigt til lyd for at etablere en dæmning fra Aggersborg 
og ud til færgeholmen (Det begyndte man på i 1833, men arbejdet blev 
åbenbart standset efter ødelæggelsen i 1839. forf. anm.), for at lette afsæt-
ningen af varer fra de nordenfjordske områder: ”Det er netop hovedpointet 
i sagen, og grunden til at landdistrikterne bør og skal deltage i udgifterne; 
det er en formelig ”vej” for deres produkters afsætning der skal skabes. 

Indenrigsministeren har opfattet denne sag med et træffende praktisk 
blik, som om han selv var producent ved Limfjorden, og det er forunderligt 
at denne rette opfattelse af sagen ikke har vist sig i alle de vedk. Landdi-
strikter, navnlig i dem som ”pranger” og som jo må vide, hvor meget det i 
vareafsætning kommer an på at nå ”markedet”, helst endog en dag forud, 
og ikke smøle og kneipe undervejs. 

Det er et sådant smølefarvand, Limfjorden nu er, og som den, mest i de 
limfjordske landdistrikters interesse, skal ophøre at være. Producenterne 
ved Limfjorden må jo dog nu alt vide, at deres korn, som afskibes ”ab Lim-
fjorden”, altid må sælges ikke lidet billigere, end fra østkysten, og ofte 
endda er vanskeligt at få afsat, væsentligt fordi Limfjorden udgør et så van-
skeligt afskibningssted. 

Det er altså i producentens umiddelbare interesse at få Limfjordskanalen 
i stand for at få sit eget korn højere betalt og ikke komme til, som ellers nu 
ofte, især i matte konjunkturer, aldeles at ”brænde inde” dermed”.  23) !!!!
LOVEN ER VEDTAGET 
 ”Aalborg Stiftstidende” kunne 26. marts 1856 meddele: Løgstørcanalen 
skal, efter den derom nu udkomne lov, graves på den sydlige side i en 
længde af omtr. 6600 alen og i en dybde af 10 fod, breden i bunden 25 alen 
og i vandfladen efter terrainets beskaffenhed imellem 37½ og 45 alen. På 
hver side af canalen anlægges en trækkevej af 9 fods brede, således at man 
efter vindens retning kan afbenytte enten den ene eller den anden. For at 
sikre indseilingen til canalens endepuncter imod øst ved Løgstør by og 
imod vest lidt sønden for  stengrunden ”Lemdrup-Røn”, opføres moler, så-
ledes at der på begge steder indrettes basiner eller havne. I nærheden af ca-
nalens østre ende anbringes et slusehoved med såkaldte vifteporte”.  24) 
 Det var altså Carlsens forslag, der vandt på trods af, at det var meget dy-
rere. Der var afsat knap 400.000 rdl. Loven blev vedtaget 8. marts 1856: 
    (uddrag)      
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Arbejdet påbegyndes i finansåret 1856-57 og fremmes således, at det se-
nest kan tilendebringes i finansåret 1858-59. Samtlige med arbejdet for-
bundne foranstaltninger udføres under Indenrigsministeriets ledning, lige-
som også bestyrelsen af kanalen efter dens fuldendelse ordnes af dette mi-
nisterium. 
 Af de med dette kanalanlæg forbundne omkostninger, som ved den udar-
bejdede plan er anslåede til et beløb af 400.000 rdl., udreder statskassen de 
2/3 dele, altså under forudsætning af, at arbejdet tilendebringes i 3 år, circa 
90.000 rdl. årlig. Den øvrige 1/3, der under nysnævnte forudsætning vil 
udgøre 45.000 rdl. årlig, fordeles på nedennævnte til Limfjorden stødende 
landdistrikter og købstæder, således at samtlige herreder, samt Thisted og 
Nykøbing købstæder i Thisted Amt udreder 3/9, Rødding, Hindborg, Nørre, 
Harre, Nørlyng, Fjends og Rinds herreder, samt Viborg og Skive Købstæ-
der i Viborg amt 2/9, Skodborg, Vandfuld, Hjerm, Ginding herreder, samt 
Lemvig og Holstebro købstæder i Ringkøbing amt 2/9, Fleskum, Hornum, 
Slet, Aars, Kjær og Gislum herreder, samt Aalborg og Nibe købstæder og 
Løgstør Ladeplads i Aalborg amt 3/18, Hvetbo og Øster-Han herreder i 
Hjørring amt 1/18 af det beløb, der vil være at påligne. Det ethvert af de 4 
førstnævnte amter pålignede beløb bliver at udrede med ¾  af landdistrik-
terne og ¼  af købstæderne, derunder indbefattet ladepladsen Løgstør. For 
Hjørring amts vedkommende bliver det ad administrativ vej at afgøre, om 
bidragets udredelse skal overtages af Amtsrepartitionsfonden, eller på hvil-
ke herreder repartitionen alene skal finde sted, og da i hvilket indbyrdes 
forhold. Lignende ordning kan også finde sted for de øvrige amters ved-
kommende, for så vidt angår den på landdistrikterne faldne andel af be-
kostningerne. 
 Det overskud, som indtægterne af kanalen i sin tid måtte give, efter at 
vedligeholdelsesomkostningerne og et passende bidrag til reservefonden 
deraf er udredede, bliver at fordele mellem staten og kommunerne, og mel-
lem disse indbyrdes i det samme forhold, som finder sted med hensyn til 
fordelingen af anlægskapitalen; bliver overskuddet så stort, at det oversti-
ger 4% af denne, anvendes det således overskydende til amortisation af 
kommunernes bidrag. 
  Indenrigsministeriet bemyndiges til at bestemme den takst, hvorefter 
afgiften for kanalens afbenyttelse skal erlægges, og ordne alt fornødent i så 
henseende.  25) 

Indenrigsministeren udtalte: ” at dette kanalanlæg ville være af overor-
dentlig vigtighed for samtlige ved Limfjorden liggende landdistrikter og 
købstæder, og at det navnlig, under forudsætning af at Agger-kanalen atter 
lukker sig ved tilsanding eller i det mindste således tilsander, at besejling af 
Nordsøen bliver umulig – hvilket de teknikere, der har undersøgt lokalite-
terne, og navnlig vandbygningsinspektøren, justitsråd Carlsen, har antaget 
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rimeligvis at ville indtræde i en ikke fjern fremtid – vil blive et livsspørgs-
mål for de vesten for Løgstør Grunde liggende købstæder, at kanalanlæget 
indtil den tid er fuldført, da de i modsat fald alene ville være henviste til 
den meget besværlige sejlads over de oftnævnte Grunde, som det ved ind-
trædende lavvande ofte er aldeles umuligt for skibe af nogenlunde dybgå-
ende at passere”.  

Agger-kanalen sandede til i 1877, og var  blevet afløst af Thyborøn-kana-
len.  !

BESKRIVELSE AF DET PROJECTEREDE CANALANLÆG VED                 
LØGSTØR                                          26) 

(Beskrivelsen henviser til 8 planer, som desværre ikke findes mere) 
 ”Løgstør Canal skal tjene til at tilvejebringe en sejlbar forbindelse mel-
lem de tvende ved de såkaldte Løgstørske Grunde adskilte dele af Limfjor-
den. Kanalen fører til dette øjemed, gennem landet, syd for fjorden, således 
at dens østlige endepunkt falder øst, og det vestlige vest for Grundene. Det 
østlige endepunkt er, som Pl.1 udviser, umiddelbart vest for Løgstørs nær-
værende havn. 
 Kanalen går derefter gennem det lave land mellem fjorden og de indenfor 
liggende bakker indtil i nærheden af Lendrup Gaard, hvor den atter føres 
ud til fjorddybet, som den når sønden for stengrunden Lendrup Røn. – Ka-
nalens længde mellem endepunkterne i det faste land bliver 6.500 alen. 
Dens dybde er fastsat til 10 fod under daglig middelvandstand – omtrent 9 
fod under daglig lavvande – og breden i bunden til 50 fod. Breden i vand-
spejlet varierer efter terrainets beskaffenhed, således som det nedenfor vil 
blive angivet, mellem 75 og 90 fod. – 
 Kanallinien har, som det ses af planen, tvende bøjninger, der er betinget 
ved landets form, og på en strækning af omtrent 2000 alen falder den til 
dels udenfor den nærværende strandbred. Dog findes på det areal, hvor ud-
gravningen skal foretages, intetsteds større vanddybde end 8 tommer, reg-
net fra daglig vandstand. – Denne strækning af kanalen dækkes desuden af 
den foran liggende Lendrup Sandø, som kun er adskilt fra fastlandet ved en 
meget lavvandet fjordarm. 
 Terrainet, som kanalen gennemskærer, består af rullestenssand og derun-
der kalk med isprængt flint. Rullestenssandet danner et lag af vekslende 
tykkelse, men overfladen af kalken, hvorpå det hviler, er temmelig jævn. I 
reglen ligger den imellem et par fod over, og et par fod under daglig vand-
stand. Kun på et enkelt sted, nemlig i nærheden af kanalens vestligste bøj-
ning, sænker den sig til en væsentlig større dybde”. 
  Det kan mærkes, at ingeniør Carlsen har foretaget grundige undersøgel-
ser i området, men han henviser hele tiden til de 8 plancher, som har været 
forsvundet fra Rigsarkivet i mange år. Alene på planche 1. har der været et 
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længdeprofil gennem midtlinien, og på pl. 2 er der 79 tværprofiler med 
fortløbende numre og en indbyrdes afstand på 100 alen, (ca 63 m.), samt 13 
supplement profiler, indskudt på sådanne steder, hvor hovedprofilerne ikke 
kan anses som tilstrækkelige. 

 Dem mangler vi, og der er ingen antydning af, hvordan man skal grave 
kanalen i op til 8 tommer vand som tørgrav. Et kvalificeret gæt må være en 
spunsvæg mod fjorden, som efterhånden fyldes op fra udgravningen, efter 
at vandet er pumpet bort. Under hele udgravningen anvendte arbejderne de 
såkaldte Arkimedes-snegle til at skaffe indsivende vand og regnvand bort. 

 Carlsen angiver, stadig med henvisning til tegningerne, hvor meget si-
deskråningerne skal hælde. Det afhænger af hvor dybt kalken ligger, for 
skråningen i sand skal være større end i kalk. ”I sideskråning lægges en 
”Berme”, (bræmme), af 4 fods bredde. Bermen følger kalkens overflade 
overalt hvor denne ligger højere end 2½ fod nedenfor daglig vandstand. 
Hvor kalken ligger dybere… lægges Bermen i niveau med daglig vand-
stand. – 
 Ved disse bestemmelser er tillige kanalens bredde i vandspejlet givet. 
Den bliver selvfølgelig mindst, hvor kalkens overflade ligger højere en 
daglig vandstand, størst, hvor den ligger mere end 2½ fod derunder”. 

Bredden vil altså variere mellem 75 fod og 90 fod.  !
TRÆKVEJ PÅ HVER SIDE 

Carlsen fortsætter: ”Til afbenyttelse ved skibenes trækning gennem kana-
len anlægges på hver side en trækvej. Vejbanens højde over daglig vand-
stand bliver 6 fod, dens bredde 9 fod. For så vidt det naturlige terræn ikke 
allerede har den her angivne højde, opfyldes det hertil med det udgravede 
materiale. Trækvejenes sideskråninger bliver overalt, hvor de består af 
sand, at dække med brudsten af kalken. Langs trækvejene, på den side som 
vender mod landet, føjes grøfter til afledning af vandet. 

Den af kanalen udgravede masse, som ikke benyttes til trækvejsdæmnin-
gerne, oplægges udenfor disse på begge sider. – Den oplagte jord skal regu-
leres således, at der ikke er fare for, at den kan bortskylles. Navnlig bliver 
de, som ligger umiddelbart ved fjorden, at dossere og bedække med brud-
sten af kalken”. 

Herefter kommer Carlsen med en meget minutiøs beskrivelse af bygnin-
gen af en sluse med vifteporte og en bro oven på slusen. Den er naturligvis 
også tegnet på en planche. Den havde også været nødvendig, men selv om 
den stod i loven, blev den aldrig bygget. Kanalen måtte altså døje med høj- 
og lavvande ligesom på fjorden. !!!
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FÆRGE OVER KANALEN 
”Foruden den beskrevne bro indrettes til afbenyttelse ved kommunicatio-

nen over kanalen, i nærheden af dens østlige endepunkt, en trækfærge, be-
stemt såvel til transport af heste og vogne, som til befordring af personer. 
Færgeprammen, som for øvrigt bliver af sædvanlig konstruktion, gives der-
for en sådan størrelse at den samtidig kan optage to vogne med deres fors-
pand. 

Færgestedet bliver på hver side et udsnit, hvori prammen kan ligge, uden 
at hindre passagen på kanalen. Anlægsstedet forsynes med bolværk. Såvel 
for at beskytte kanalens mundinger, eller rettere kanalstrækningerne fra ky-
sten til dybet, som til lettelse ved ud- og indsejling, indfattes hver munding 
med hertil passende værker, hvilke danner bassiner eller havne, hvori den 
egentlige kanal ender. Disse havnes form og beliggenhed ses i pl. 1 i for-
bindelse med kanalen. I pl. 4 er de vist i større målestok. – 

Havnenes udstrækning er i det væsentlige betinget af de lokale forhold. 
Ved den østre ende, hvor dybet er tæt ved land, erholder havnebassinet kun 
den til opnåelsen af dets hovedøjemed netop fornødne størrelse. Dog ind-
rettes det således, at skibe her kan losse og lade, for så vidt pladsen tillader 
det. – 

Ved den vestre ende, hvor landgrunden er så fladt afløbende, at 10 fods 
dybde først haves omtrent 1000 alen fra kysten, er det nødvendigt at føre 
havneværkerne meget længere ud end ved østenden. – Bassinet ved østen-
den bliver derfor mere rummeligt, og vil, når det fuldstændigt uddybes, 
kunne afgive vinterhavn for et meget stort antal skibe”. !
BESKRIVELSEN SLUTTER 

Så følger, på resten af dokumenterne, nøjagtige beskrivelser af dæmnin-
gerne, deres længde, højde over daglig vande og indfatninger med pæle el-
ler dossering. I det vestre svajebassin ”anbringes til afbenyttelse ved skibe-
nes forhaling, langs den søndre side af den uddybede rende, tre svære Duc 
d’Alber”. 

”Omfang og beskaffenhed af de forskellige arbejder, som bliver at udføre 
ved samtlige værker, såvelsom mængde og Qvalitet af de hertil fornødne 
materialer, tilligemed den sandsynlige bekostning for hver post især, efter 
de nugældende priser, er fuldstændigt angivne i det vedhæftede overslag, 
(som også mangler!) Den samlede udgift vil herefter andrage 385.000 
Rigsdaler Rigsmønt. 

Kjøbenhavn, den 31. december 1854.               C. Carlsen. - !!!!
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KOMMUNENS FØRSTE FREMMEDARBEJDERE 
  Så gik arbejdet i gang. Det var et større arbejde, også på landsplan, og 
krævede mange arbejdere, som ikke umiddelbart kunne skaffes i området. 
Med en agent som mellemmand blev de hentet i Hessen og Preussen. 
 Der blev opført en barakby syd for kanalområdet, hvor arbejderne blev 
indkvarteret. Til behandling af de uundgåelige skader byggedes et lille sy-
gehus ”med to gipsede stuer”. Arbejderne, nogle med familier, måtte ved 
ankomsten aflevere deres pas hos politimesteren (herredsfogeden). Det be-
virkede, at Løgstørs indbyggertal med et slag steg fra 1000 til 1300. 
 Desværre for roen hos arbejderne, havde entreprenøren, ingeniør G.V.A. 
Krøhnke, stillet dem en større løn i udsigt, end der blev udbetalt, og dertil 
kom, at den blev udbetalt i metalmærker, der lød på forskellige små beløb. 
De kunne  oven i købet kun indløses hos én købmand, som måske var mar-
ketenderiet. 
 Utilfredsheden hos arbejderne bredte sig, og i begyndelsen af maj 1857 
brød de første tumulter ud. 65 tyske arbejdere ville forlade arbejdet og rejse 
hjem, fordi de ikke fik den løn, som de havde  fået lovning på. For at få de-
res pas udleveret, trængte de ind i politikammeret, hvor herredsfoged Ben-
zon blev så trængt, at han tilkaldte byens brandkorps på 60 mand til hjælp. 
 Det hjalp dog ikke, for det så ud til, at de lokale borgere ikke var på hans 
side. Benzon måtte udlevere passene, og han syntes ikke, at han kunne lade 
”hoben” rejse hjem uden pas. Han fik en reprimande fra ministeriet. Både 
stiftamtmanden i Aalborg og herredsfogeden, mente at det var nødvendigt 
med fast militær, så længe arbejdet stod på. !
POLITIREGLEMENT                                                                    27) 

Det fik de ikke, men de fik et: ”Politie-Reglement for Arbejderne ved 
Canalanlæget ved Løgstør” Det var godkendt af Indenrigsministeriet d. 20 
juni 1857, altså en måned efter optøjerne. Reglementet lignede andre, der 
var udgivet ved større arbejder, f. eks. ved jernbaneanlæg. Polititilsynet var 
lagt i hænderne på herredsfogeden, og også ingeniøren. Byen havde jo ikke 
en flok menige betjente, så ”pålidelige mænd” blandt arbejderne kunne an-
sættes. 

 Man havde direkte overtaget paragraffer fra bl. a. jernbanereglementer-
ne. Blandt de betydelige forseelser var: ”Bortgang fra arbejdet efter over-
lagt plan, opstand imellem arbejderne og overhovedet hver slags tumult og 
voldsom adfærd”. I den slags tilfælde skulle politiet ”med eftertrykkelig 
strænghed” tage de fornødne forholdsregler, og om fornødent tilkalde 
”extraordinair assistance”. 

Reglementet havde også fået indføjet, at lønnen skulle udbetales i rede 
penge, så det lille ”oprør” havde hjulpet noget. 

Men ikke nok! 
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Et år senere brød uroen atter løs. Den 8. maj 1858 om aftenen blev det 
aftalt mellem de 350 arbejdere ved kanalen, at alle arbejderne den følgende 
dag ved ”en tumultarisk fremgangsmåde” skulle tiltvinge sig en højere ar-
bejdsløn ved at omringe entreprenøren og få ham til at love en højere løn. 
Hvis det mislykkedes, ville alle arbejdere starte et oprør. !!!
MILITÆRET ANKOMMER 

Det hørte herredsfoged Benzon, og han rekvirerede straks et militærdeta-
chement med båden fra Aalborg for ”ved en tilstrækkelig demonstration, 
om muligt at forhindre oprøret”. De 50 militære var nok til at dæmpe ge-
mytterne, og allerede den 9. maj kl. 14.00 blev der nedsat en politiret på 
herredskontoret. De næste 10 dage blev der indstævnet 29 vidner. Heraf 
blev de fem arresteret, dels for ”Delagtighed i at opmuntre til tumult”, dels 
for at tilskynde til arbejdsstandsning. 

Herredsfogeden og ingeniøren blev kaldt til amtmanden med protokollen 
under armen. Alle – undtagen Benzon – mente, at det hele var en storm i et 
glas vand. ”Cancelliråd Benzon har tillagt sagen en større betydning end 
den fortjener”. I Indenrigsministeriet mente A.F. Krieger, at det havde væ-
ret unødvendigt at rekvirere militære styrker. Forholdene i Løgstør var ikke 
”mere ekstraordinære, end tidligere på mange steder i Sjælland har været 
tilfældet, og som det utvivlsomt ville stå i enhver nogenlunde dygtig poli-
timesters magt uden vanskelighed at beherske”. 

I ”Aalborg Stiftstidende” 15. maj fik sagen følgende behandling: ”Efter 
nøje undersøgelse og min egen overbevisning er ulempen her den, at 
Krøhncke vil på alle måder afknappe arbejdsfortjenesten, hvorved arbej-
derne ved den ugentlige afregning er ikke uden grund misfornøjede, lige-
som forrige år, da det halve antal af arbejderne forlod ham, hvorfor der 
også manglede en betydelig del i arbejdets 3die del. Dette kniberi foranle-
digede sidste lørdag, at arbejderne, hvoraf en del kun kunne fortjene 3 á 5 
mk. dagligt, som næppe er tilstrækkeligt til kost og renlighed, truede med 
at ville forlade ham, når det påtagne arbejde var udført. 

Dette er det hele, der er oplyst, uagtet ikke få fængslinger har fundet sted, 
uden at vi kunne opdage eller erfare nogen grund dertil eller hvorledes man 
derpå har kunnet begrunde nogen urosfrygt. De kan altså indse, at frygten 
var af ganske privat eller for alle andre ukendt beskaffenhed og at militær-
rekvisitionen var en, efter alt hvad der foreligger for os, aldeles ubetimelig 
foranstaltning, som heller intet menneske her kunne ane uden hr. Krøhncke 
og Cancellir. Benzon, og som derfor var en total overraskelse. 

Det er desuden en besynderlighed, som ikke kan blive ubemærket, at den 
stedlige øvrighed her, som i forbindelse med den kongelige bestyrer, hr. 
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Reimers skal holde orden, altid ved hr. Krøhnckes tvist med arbejderne og 
ved disses utilfredshed synes primitiv tilbøjelig til at gå ud fra den anskuel-
se, at ubilligheden er på de sidstes side. Hvad de for øvrigt har meddelt om 
de kuriøse blikpenge og utilfredsheden hermed samt med adjudanten for-
holder sig ganske rigtigt. 

Desuden må jeg tilføje, at der også er stor og retfærdig misnøje blandt 
indvånerne her i byen over den uventede indkvartering, eftersom det er på-
lagt byens husejere, store og små, at indlogere og bespise soldaterne for 2 á 
3 dage uden at de ved, om de får nogen betaling herfor? Kan Stiftamtet 
med rette, efter en blot stedlig myndigheds rekvisition, foretage en sådan 
forholdsregel og i et sådant omfang? Imidlertid tør jeg i alt fald forsikre, at 
vedbliver militærindkvarteringen, så vil der blive større misfornøjelse end 
nogensinde før og man har da kun hidført et onde eller en plage i stedet for 
den fredelige og uforuroligede tilstand, hvori stedet og situationen før be-
fandt sig. 

Vi håber derfor, at Justitsministeriet hurtigst vil befri os for den hele be-
synderlige foranstaltning, og tilholde hr. Krøhncke, som for øjeblikket er i 
København, at udføre sine foretagender og opfylde sine forpligtelser uden 
militær indblanding”.   28) 

Den 26. maj fortsætter avisen: ”Løgstør, den 25. maj. I dag er nu militæ-
ret, efter Stiftsamtets foranstaltning og efter at herredsfogden har været 
med sin forhørsprotokol i Aalborg, beordret til at rejse. Forhåbentlig vil der 
også nu kunne ventes oplysning om, hvad der har kunnet bevæge herreds-
fogden til at sætte det offentlige i så stor spænding og udgift. Efter hvad vi 
har kunnet erfare, skulle den egentlige begivenhed bestå i, at et par arbejde-
re, som var utilfredse med lønningsforholdene, have hos marketenderen 
ved opgørelse om lørdagen ytret, at de næste dag, når hr. Krøhncke selv 
kom til Løgstør, vilde passe på for at fremføre deres klager for ham. 

Deri havde da en assistent set en farlig ytring og var ilet til politiet. 
Hvorpå nu politimesteren har støttet sit fængselsdekret, thi et sådant skal jo 
efter grundloven afgives, var vel værdt at vide. – 

Endvidere håber vi, at der af det offentlige nu er pålagt Kanalbyggeren at 
hæve en af grundene til arbejdernes utilfredshed, nemlig at ophøre med de 
omtalte plader (lydende på 4 sk. 8 sk. samt 1 mk.), ved hvilke arbejderne i 
indkøbet af deres fornødenheder gøres afhængige af en enkelt leverandør. 
Skal arbejdet overhovedet ventes tilbørligt fremmet, vil det være nødven-
digt for Kanalbyggeren selv, at betale sine arbejdere udelukkende med rede 
penge i landets mønt og overlade til dem selv, hvor de bedst og billigst kan 
købe for disse”. 

Nedenunder står under Aalborg: ”Troppeafdelingen fra Løgstør er alt i 
går tilbagevendt hertil”.   29) 
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Da Løgstør endnu ikke havde egen avis dengang, er det sandsynligvis 
hvad man fik oplyst, hvis man abonnerede på ”Aalborg Stiftstidende”. 

Politireglementet afslører de næsten slavelignende forhold, som arbej-
derne måtte leve under, men også hvordan en by på 1000 indbyggere plud-
selig kunne rumme ca. 300 ekstra ved at opføre en barakby med marketen-
deri og sygehus, som må have ligget på landsiden af kanalgraveriet. Vi ved 
ikke, hvor den har ligget, og Vandbygningsvæsenet har ikke efterladt spor. 
Det eneste er ”sygehuset”, som blev solgt til nedrivning i 1861 til bagerme-
ster L.P. Petersen, Søndergade. 

Disse ”tumulter”  forsinkede naturligvis graveriet, som hovedsageligt var 
med hakke og skovl, samt en trillebør, der i stedet for hjul havde en tromle 
for ikke at synke ned i bunden. Som tidligere nævnt var udgravningerne 
forsynet med dampdrevne ”Arkimedes-snegle”, hvor udsivende vand og 
regnvand blev hævet op og ud over kanten. 

Det var ikke nok den 28. juli 1858, hvor avisen kunne meddele: ”Under 
de sidste dages storme har canalanlæget her ved byen taget en del skade, 
idet dæmningen er blevet gennembrudt og canalen fyldt med vand og rime-
ligvis også med sand. Hr. Krøhncke måtte frelses ved en båd, da han op-
holdt sig i maskinhuset, der var nærved at skylle bort”.   30) 

 Den første udgave af J.P. Trap: Danmark, fra 1856 nævner kanalbygge-
riet og bruger teksten fra Departementstidende, som opererer med en tre-
årig byggeperiode, men allerede i supplementet er fristen udskudt til 1860, 
så Krøhnke er bagefter tidsplanen. På grund af den hårde kalkgrund blev 
både pris og arbejdstid overskredet. Prisen med ca 100.000 rdl. og tiden 
med to år. !
DREJEBROEN BYGGES 
 Midt for, hvor kanalfogedboligen skulle bygges, blev der bygget en dre-
jebro, konstrueret af havneingeniør Reimers, og bygget af Det Smithske 
Jernstøberi i Aalborg. I lukket tilstand lægger broen an mod to murede til-
kørsler, i åben tilstand mod to duc d’alber, der står i vandet i kanalens 
sydside. ”Aalborg Stiftstidende fra 22. maj 1861 har følgende beskrivelse:  
 ”Den over Løgstør Canal anbragte Bro er en Dreiebro, som i en længde 
af 92 Fod, overspænder en Aabning af 44 Fods Vidde. Dreiebroen over 
Korsør Noer har kun 30 Fod og Knippelsbro i Kjøbenhavn kun lidet over 
28 Fod i Vidde. 
 I Forhold til disse Broer har altsaa den Løgstørske Bro en Gjennem-    
fartsaabning af temmelig betydelig Brede. Brobanen bæres af to saakaldte 
Gitterdragere eller Bjælker, sammensatte af Stangjern af forskjellig Form. 
Broens Aabning og Lukning skeer ved Omdreiningen af et i Brysthøide an-
bragt Sving, som er den eneste synlige Deel af Maskineriet. Bevægelsen 
skeer med stor Lethed. Ved nogenlunde stærk Blæst er endog Vindens Kraft 
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tilstrækkelig til at dreie Broen. Heller ikke udfordres der meer end een 
Mand for at aabne og lukke den. Ved Prøven af Broens Styrke blev den 
hele Brobane belastet med omtrent 53 Pund paa Quadratfoden. Ved denne 
Belastning, som henstod i 24 Timer, viste Dragerne kun en Bøining af om-
trent 2 Linier, som ophørte, saasnart Lasten var borttagen”.  31) 

Men endelig i 1861 var man ved at være færdig. Ved hver ende af ud-
gravningen havde man ladet en jordvold stå for at holde vandet ude. Da den 
sidste adskillelse fra fjorden skulle fjernes, havde ingeniørerne til formålet 
konstrueret en improviseret dampdrevet gravemaskine, der stod oppe på det 
faste land, og den 13. juli 1861 var man efter næsten fem års gravning klar 
til indvielsen. !
KANALEN INDVIES 
 Det var en begivenhed for hele landet, og det fremgår af et referat i ”Aal-
borg Stiftstidende” fra 15. juli, at der var samlet ca. 8000 mennesker. Hvis 
det ikke var en journalistisk overdrivelse, var der altså omkring fem gange 
Løgstørs daværende indbyggertal.   32)    Referatet fortsætter: 
 ”Ifølge meddelelser om åbningshøjtiden ankom Hs. M. Kongen og gema-
linde i lørdags på dampskibet ”Aalborg” til kanalens vestre havn omtr. kl. 
11. hvor Hs. Maj. blev modtaget med kanonsalut og ved landstigningen hil-
stes af amtmanden, Stiftamtmand Dahlstrøm, anlægsentreprenøren, civil-
ing. Krøhnke m. fl. hvorefter Løgstør Sangforening med akkompagnement 
af 11. Bataillons musikkorps, som i anledning af dagens højtidelighed af 
kommunalbestyrelsen var foranlediget derhen, afsang en sang til mel. 
”Kong Christian stod ved højen mast”, hvorfor Hs. Maj. takkede. Derefter 
steg kongen ombord og ledsagedes af musikken og sangforeningen til Løg-
stør.  
 Ved indsejlingen igennem mundingen af kanalen saluteredes Hs. Maj. 
med 27 skud og dampskibet gik sagte og med musik og under den forsam-
lede mængdes jubel og hurraråb igennem den af entreprenøren med ca 300 
af alle nationers flag på begge sider festligt smykkede kanal indtil dreje-
broen, hvor en kort standsning foregik imedens broen drejedes, ind i kana-
lens østre havn, hvor Hs. Maj. med gemalinde og følge steg iland. Inden-
rigsmin. Monrad holdt her en tale til Hs. Maj., og udbad sig, efter at Hs. 
Maj. nu så højtideligt havde åbnet kanalen for den almindelige færdsel, til 
folkets lyst og ønske, at Hs. Maj. ville hædre den med sit navn. Derefter 
behagede det Hs. Majestæt med høj og kraftig røst at tildele kanalen nav-
net: ”Frederik den Syvendes Kanal” som gjenlød under almindelig jubel og 
hurraråb. 
 Derpå lod Hs. Maj. sig på et af fiskerikontrollens fartøjer, som begge var 
beordret til at møde, ledsage hen til broen, hvor Hs. Maj. steg iland og beså 
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nærmere drejebroen og lod samme lukke op i sit påsyn, hvorefter den af 
Indenrigsministeren drejedes tilbage”. 
 J.P. Trap, (ham med Trap: Danmark), skriver i sine erindringer, at han 
overværede indvielsen og fik indtryk af, at kongen ikke var tilfreds med 
Monrads tale, som efter hans mening var for demokratisk, og derfor beor-
drede  ham til at dreje broen. 33) 
 ”Hs. Maj. steg derefter ombord i dampskibet, som dampede under musik 
og kanonsalut ned til landgangsbroen ud for hotel ”Limfjorden”, hvor Hs. 
Maj. og gemalinde modtoges af byens kommunalbestyrelse, damer og 
fremmede”. 
 På hotellet modtog kongen en mængde deputationer fra limfjordsbyerne 
og landsognene og var senere hædersgæst ved festmåltidet: ”Den muntreste 
stemning herskede og det behagede Hs. Maj. at udtale det ønske, at Lim-
fjorden blev forbunden to steder med den nordlige del af landet; det ville 
nemlig ske ved Aalborg og hvis Gud ville skænke ham tid og styrke var det 
hans håb og bestræbelse at det også skulle ske ved Løgstør, hvortil nu be-
gyndelsen så godt var udført ved kanalanlægget, med bro til den anden 
fjordside”. !
KANALEN FIK STRAKS BETYDNING 
 Denne plan blev som bekendt ikke til noget, men kanalens betydning vi-
ste sig hurtigt for købstæderne ved den vestlige Limfjord, selv om de måtte 
sluge den bitre pille, at flere hundrede års kamp gav resultat, samtidig med 
at næringsloven, der afskaffede købstadmonopolet, trådte i kraft. Den nye 
næringslov var blevet vedtaget lige før nytår 1858 med frist til 1862. 
 For Løgstør var det ikke en fordel på alle områder, for selv om byen fik 
del i overskuddet af kanalen, måtte den til gengæld give afkald på indtæg-
terne ved lægtningen. Den sidste ejer af lægteselskabet, købmand Jens 
Mørch Theilmann, som også ejede en række mindre skibe, som han kunne 
omlade godset til og sejle vest ud med varerne, sendte følgende brev den 1. 
okt. 1858: ”Til Havnecommissionen. Da lægteprammene ikke tjener noget, 
og vist heller ikke kommer til at tjene noget mere som Lægtepramme, vil vi 
ikke have dem længere på års havneleje men siger hermed denne acordt op 
med dette års udgang. Ærbødigst J.M. Theilmann”. 34) !
STATEN BYTTER JORD MED KOMMUNEN 
 Kanalarbejdet var ikke slut med indvielsen, og der findes opgørelse over, 
hvad staten overtog af jord til kanalen, altså den del, der lå i Løgstør kom-
mune. Fordelt på 6 stykker var det i alt ca. 181.000 kvm. Prisen pr. tønde 
land var forskellig, men den samlede sum blev 6.424 kr. og 57 øre til 
kommunekassen. Til gengæld skulle byen optage og bortskaffe ”en del af 
det fra byen & hen mod vest udgående stenglacis, beliggende på det af 
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havnevæsenets areal, matr. nr. 45, samt en del i fjorden udfor bemeldte gla-
cis liggende løse sten, der formentlig tilhører havnevæsenet…” Ellers ville 
de blive betragtet som ”hjemfaldne”. 
 På det tidspunkt var der ikke fyldt op øst for Vesterhavn, og en af ingeni-
ørerne ved kanalen skrev: ”Til opstilling af en på foranstaltning af Inden-
rigsministeriet indrettet ”selvregistrerende Vandstandmaaler” har jeg ikke 
kunnet finde nogen mere passende plads end op til østre dæmning ved by-
ens havn, omtrent ved A på hosstående skitse”. 
 ”Sluttelig skal jeg endnu bemærke, at apparatet vil blive borttaget og op-
stillet i østre kanalhavn, så snart arbejdet med samme er tilendebragt. 
Ærbødigst W. Reimers”.  35) 
Vandbygningsingeniør Carlsen skrev: ”Ved at tilstille den ærede Commis-
sion vedlagte duplicat af overenskomsten mellem kommissionen og mig 
angående magelæg af grund, tilligemed genpart af den tilhørende plan und-
lader jeg ikke at meddele, at jeg under dags dato har forelagt overenskom-
sten for Indenrigsministeriet. 24. juli 1862”. 
 Magelægget var en række stumper jord omkring kanalmundingen, og en 
overenskomst om, hvem der skulle vedligeholde de forskellige bolværker 
og overflader, f. eks.: 
 ”Det på planen med BCDEF betegnede, Løgstør Havn tilhørende areal, 
afstaaes til kanalanlægget mod at der i erstatning herfor afgives af kanalan-
læggets grund den med GHJK betegnede stykke” o.s.v.   36) !
LODSFORMAND OG KANALFOGED 
 Da der skulle være lodsvejledning gennem kanalen blev lodsformanden 
også kanalfoged. Det blev Th. Møller Aistrup, som havde været lodsfor-
mand siden 1851. Han flyttede ind i kanalfogedhuset, som blev bygget i 
1863. Det lå udfor den omtalte drejebro. Foruden til kanalfogeden var der 
en lejlighed til broassistenten, som skulle dreje broen. Lejligheden havde 
vinduer i gavlen, så han kunne holde øje med trafikken på kanalen. Anders 
Jensen, der var brofoged fra 1861 til 1898, fortalte, at han netop havde fået 
den vestre lejlighed, fordi der derfra var et godt udsyn til kanalen. Vinduet 
er senere muret til. 

 I baghuset var der stald til heste, som kunne lejes til at trække skibene 
gennem kanalen, hvis de ikke kunne sejle igennem for egen kraft. 
 Hvis man ikke havde råd til heste, var der altid den mulighed selv at 
trække skibet igennem. Langs kanalen var der anbragt egepæle til brug for 
at trække sig frem. Pælene var forsynet med kobberhætter til beskyttelse, 
men det var for fristende at lade dem sidde, så de forsvandt efterhånden. 
 Aistrup fik nok at lave. Han havde foruden sig selv to reservelodser, men 
allerede i august 1861 foreslog han, at der blev ansat en ekstra reservelods, 
da en del skibe stadig ville foretrække turen over grundene. 
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 Samtidig foreslog han, at indsejlingen til kanalen vestfra blev afmærket 
med røde og sorte jerntønder, da de formentlig ville ses bedre end koste, 
når man skulle sejle direkte mod land. Der skulle være fire tønder. En fem-
te afmærkning ville han anbringe ved Lendrup Røn, som lå meget generen-
de nord for indsejlingen.   37) 

 I løbet af den første måned passerede 110 fartøjer på tilsammen 1622 læ-
ster (3244 registertons). Lodserne måtte opholde sig i det fri, når de vente-
de ved kanalens vestende, og håbede derfor, at Indenrigsministeriet ville 
lade bygge et hus til vagten, hvor lodserne kunne få husly. I 1863 blev ka-
nalfogedboligen ved Løgstør færdig og et par mindre huse i samme stil 
blev bygget ved Lendrup. 
 Lodsformandens forventning om at kunne klare sig med det samme 
mandskab, (den ekstra lods blev ikke bevilget), gik ikke i opfyldelse, for i 
1867 satte 18 skippere fra Limfjorden deres navn under en anmodning om 
flere lodser, så ventetiden kunne undgås: 
 Andragende til marineministeren 4. april 1867. 
 ”Før kanalens anlæggelse var der her på pladsen ansat en fast og to reser-
velodser, der dengang kunne tilfredsstille de få større skibe her passerede 
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forbi, hvorimod det nu for det samme mandskab er en umulighed. Sidste år, 
som dog må anses for et meget ringe år, passerede der 1488 skibe og 
både….”   38) 
 Der blev kun tid til at lodse i kanalen eller over grundene, men ikke vide-
re ud i fjorden mod øst eller vest. 
  
DER KOMMER ET FYR MOD VEST 

Det var også småt med fyrbelysning ved indsejlingerne, men den 23. juli 
1886 vil der,  ”ifølge ”Nationaltidende” i næste måned eller måske først i 
september i den vestre ende af Frederik den Syvendes kanal blive tændt et 
nyt fyr for indsejlingen i kanalen vestfra, hvilket vil være til stor lettelse for 
de større skibe, som også for fiskerbådene, når de i mulm og mørke må ty 
til kanalen”.  39) 

Det var nu ikke altid en hjælp. I 1894 udgav H. Boesgaard Rasmussen en 
bog, der hed: ”Fra Michigansøen til Kronborg Fyr”. Et afsnit ”Far west” 
handler om sejlads gennem Limfjorden i en ombygget skibsbåd: ”Dart”s 
nathus, som ”för tillfället” bestod af en bicyklelygte, var tændt, og ved dens 
lys studeredes det uundværlige søkort. Oppe i nordost kun et par timers 
sejlads endnu, lurede nemlig et uhyggeligt Scylla på den lille skude - grun-
dene ved Løgstør og kanalen indenom grunden, og det var jo endnu besæt-
ningen i frisk minde, hvordan en jagt for nylig var sønderslået på stenene 
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derinde; at disse i virkeligheden fandtes i rigt mål, derom vidnede kortets 
mange krydser tilstrækkeligt, og såsom de jo vistnok i længden vil vise sig 
stærkere end ”Dart”s egeplankede bryst, ville det ikke være særlig behage-
ligt at komme ind mellem dem. 

Imidlertid viste kortet et fyr ved indløbet til kanalen; det måtte man ial-
fald kunne sejle efter, og så var der ly og hvile at hente inde i kanalens fre-
delige gem… Fyret var lidt længe om at vise sig, og et fornyet blik på kor-
tet ved lygtens svage lys, afslørede en lille parentes under fyrets mærke på 
kortet: ”Er ikke tændt mellem 15. maj og 15. august”. De var 13 dage for 
tidligt på den. Trods grundstødning lykkedes det at liste ind i kanalen, og 
en munter skildring af genvordighederne fortalte om en sejlads over grun-
dene om morgenen.  40) 

Der må vel også være et fyr ved indsejlingen i østenden, men vi har ikke 
fundet noget noteret. Der har været et fyrstativ med kugle. Et foto af kanal-
fogedboligen fra ca. 1880 viser ikke noget lanternehus opstillet, og en teg-
ning af mundingen fra 1883 viser ikke nogen lanterne på molehovedet. Der 
har muligvis været fyr for indsejlingen. !
LODSBÅDEN GÅR UD! 

 I 1861 havde Aistrup meddelt, at han havde bekostet en god sejlbåd, og 
at den gamle kunne bruges til dem, der stadig ville lodses over grundene, 
men i 1877 var bådenes tilstand så dårlig, at nogle skippere klagede over, at 
lodserne ikke gik ud i stormvejr, fordi bådene ikke var sødygtige nok. 

 Der foregik forhandlinger med overlodsen om tilskud til en ældre god 
dæksbåd, men købet blev øjensynlig ikke til noget, for i 1881 forespurgte 
Løgstør lodseri, hvad der blev af den nye båd, som var på finansloven 
1881-82. Svaret var, at der på grund af provisorierne ikke blev vedtaget no-
gen finanslov, så lodserne måtte klare sig som de bedst kunne. Det foregik 
ved at man lånte en privat båd, når det var stormvejr, men den blev desvær-
re trukket på land om vinteren. 

I november 1877 fik lodseriet et tilskud på 250 kr. og 90 øre, (der var 
søgt om 250 kr. og 91 øre!), til opførelse af et udkigsstillads og et vagthus 
på kanalbakken. Når beløbet blev så stort, skyldtes det, at havnekommis-
sionen i Løgstør havde nægtet lodseriet at lade det gamle vagthus på hav-
nepladsen blive stående, så et mindre træhus måtte bygges under stilladset. 
Det var beskedent: længde 2.40 m., bredde 1.50 m. og højde 1.90 m. 41) !
NY LODSFORMAND 

Th. Møller Aistrup holdt op i 1878, og efter et års funktion af fastlods, Fr. 
Langgaard, blev David Davidsen udnævnt til lodsformand 1. januar 1880. 
Et halvt år før var den nye lodslov kommet. Her blev det bl. a. bestemt, at 
reservelodserne skulle være fastlodser. Der skulle dog stadig være hjælpe-
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lodser til travle perioder. Lodsernes ”uniform” var stadig et messingskilt i 
knaphullet, og lodsbåden skulle føre en rød stribe i sejlet, eller hvis man 
var i robåd, lodsflaget på en stage. 

Mangelen på uniform kunne være generende. Når lodsformanden gik ved 
kanalen og ville tilrettevise folk, kunne det hænde, ”at han blev mødt med 
ukvemsord”, som Davidsen bemærker, fordi det ikke kunne ses, at han 
havde myndighed. I den anledning ansøgte han om at måtte bære en guld-
tresset kasket. Svaret er gået tabt, men på et foto fra den tid, ser til ud til, at 
lodsformanden har kasket. 42) !
FÆRGEFØRER TIL HØFÆRGEN 
 Den trækfærge, der var anbragt midt i kanalen, blev bemandet i høsttiden, 
d.v.s. fra begyndelsen af juli og 12 uger frem, til ære for høslætten og hø-
sten på terrænet uden for kanalen. Det påhvilede lodsformanden at finde en 
mand til jobbet, og træffe aftaler om hø-auktion. Omkring 1900 benyttede 
man sejlmager Vilh. Fr. Bove. Færgen var en fladbundet pram, som blev 
trukket med kæder eller tove skråt over kanalen fra det ene slæbested til det 
andet. Den kunne medføre to vogne med forspand ad gangen. På sydsiden 
var der bygget et lille skur eller hus, 2½ m. i længden og 3 m. i bredden, 
som der står i inventarfortegnelsen. Huset var bygget af mursten 1 sten tyk, 
og taget var skifer. 1 dør mod syd og et vindue mod nord. Der var ikke no-
get ildsted. 43) 
 Vi har en beskrivelse fra den gamle lærer Møller i Løgsted, som mindes 
skolens udflugter og høturene: ”Det var altid noget af en oplevelse at skulle 
ud på ”Saanen” til høarbejde. Når man kom ned til kanalen, skulle Bove 
purres ud. Det var en gammel sejlmager fra Løgstør, der om sommeren 
havde overtaget færgefarten over kanalen. Ja, der var også bygget et hus til 
ham. Det havde en stue, der akkurat kunne rumme et bord, en stol og en 
seng, og her sad han da og nyttede med sit håndarbejde, imellem han skulle 
færge. Så kunne der undertiden være halløj med at få hestene eller studene 
til at gå ud på færgen. 
 Var det i orden, skulle tovet, der lå på bunden strammes. Dette gjordes 
ved at dreje på et spil. Og så, når alt og alle var ”om bord”, sled Bove i to-
vet, til færgen stødte på den anden side.  Var det en skole, der skulle færges 
over til badning, ja da tog det visselig ikke på Boves kræfter, da drengene 
gerne ville vise, at de var karle for at sætte flåden over i en snarvending”. 
 Der blev holdt nøje opsyn med at alt var korrekt og i orden. F. eks. havde 
lodseriet en korrespondance med lodsrevisoren om portoregnskabet i 1888, 
hvor han mente, at der manglede 4 kr. og 14 øre. En nærmere undersøgelse 
begrænsede mankoen til 2 øre, som lodseriet lovede at indsende med næste 
regnskab. 
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 Der blev også holdt bedre opsyn med materiellet. Ca hvert 4. år blev der 
bevilget nye sejl til dæksbåden, og den 14. december 1895 blev det bebrej-
det lodseriet, at  det ”under en nys stedfunden vandflod har landsat rejsende 
fra dampskibet ”Aalborg” og dertil benyttet den staten tilhørende 
dæksbåd”, uden at indberette sagen, ”særligt når, som i foreliggende tilfæl-
de, statens fartøj udenfor dets egentlige bestemmelse benyttes under risi-
kable forhold”. 44) 
 I et lille hus på sydsiden af Østre Kanalhavn havde kanalfogeden et kon-
tor. Det beskrives således i 1907:  
 ”Kanalfogedens Kontorbygning ved østre Kanalhavn 5 ¾  alen lang 5 ¾ 
alen bred opført af Grundmur 1 sten tyk. Taget Skiffer på Lægter, en Skor-
sten, Dør mod Syd et Fag Vinduer mod nord, i øst og vestre Side et lille 
Vindue, Loft og Gulv af Brædder, Huset indrettet til Kontor og lille For-
stue. 
 Denne Bygning vurderes til 700 kr. 
 Heri 1 Kakkelovn                   40 kr.  
                                                 740 kr.                               44a) !
GRUNDEN GRAVES IGENNEM 
 Allerede omkring 1880 kom de første henvendelser om, at kanalen var 
ved at blive for lille, for benyttelsen steg lige indtil 1898/99, hvor 2.923 
skibe sejlede gennem kanalen. Betalingen foregik ved Toldboden, og der 
vart pænt overskud til staten og kommunerne. Nu mente man, at også større 
skibe burde kunne sejle på fjorden. 
 Det blev overdraget til firmaet Saabye og Johansen (senere Saabye og 
Lerche), at foretage en gennemgravning af Grundene. Med et hollandsk 
selskab som underentreprenører mødte de med 2 gravemaskiner, 1 sand-
pumper og 2 slæbebåde med tilhørende pramme. Arbejdet gik ikke for sig 
uden uheld, bl. a. sank et af fartøjerne, ”Codan”, men da det foregik på lavt 
vand, blev det hævet af firmaet selv. 

1901 var arbejdet afsluttet, og renden var uddybet til 14 fod, hvad der be-
virkede et kraftigt fald i antallet af skibe gennem  kanalen. Endnu 
1899-1900 passerede 2.491 skibe, men 1901-02 var antallet sunket til 138. 
Tallet steg dog igen, men nu var det hovedsageligt mindre skibe og fisker-
både, som ikke krævede lods, og kanalvirksomheden kunne ikke mere sva-
re sig økonomisk. I finansåret 1911-12 var udgifterne 17.000 kr. og indtæg-
terne 325 kr. på trods af, at der passerede 630 fartøjer. !
KANALEN LUKKES 
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Staten havde tøvet med at lukke kanalen, fordi de ville afvente, om sejl-
renden holdt. Det gjorde den, selv om den skulle renses op hvert år, og i 

1913 fremsatte man forslag om lukning af Frederik den Syvendes kanal. 
Det blev vedtaget, og det sidste skib passerede kanalen den 22. juni 1913. 
Det var fiskerbåden A 2509 ført af Chr. Sørensen. 45) 

For at forhindre tilsanding, da man ikke vidste, om kanalen evt. kunne 
komme i brug igen, blev der bygget en dæmning i vestenden, i Lendrup, og 
på midten en dæmning til erstatning for den nedlagte trækfærge. I 1935 
lykkedes det fiskerne i Lendrup at formå staten  til at nedrive den østlige 
dæmning og erstatte med en bro. 

Begivenheden er skildret af Johs. Sørensen, der med sin familie boede i 
baghuset til kanalfogedboligen. Faderen, der var ansat i Vandbygningsvæ-
senet skulle være med i arbejdet. At fiskerne gerne ville sejle på kanalen 
skyldtes, at svajebassinet i Lendrup var sandet så meget til, at fiskerne ikke 
mere kunne komme ind. Johs. Sørensen skriver: ”Det blev det arbejdssjak, 
som min fader var med i, der kom til at udføre dette, og jeg erindrer, efter 
hvad far fortalte, hvordan det gik til. Der var jo ikke de bedste remedier til 
rådighed for at udføre et sådant stykke arbejde. Det var stadig skovl, spade, 
hakke og trillebør, men det var vel nok en mere handig trillebør end den de 
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havde, da kanalen blev gravet, men sjakket var jo vant til at håndtere disse 
remedier, så de klarede opgaven. 46) 

De havde selvfølgelig gummistøvler, men det var altså dem, der kun nåe-
de til knæene. Så det var altså begrænset, hvor dybt de kunne vade ud i ka-
nalen, da de var nået ned til vandspejlet, men med en skovl som en kloaks-
kovl, (vel nok i en lidt større udgave), så fik de da gravet så dybt, at Lend-
rupfiskernes både lige kunne sejle igennem”. Bunden af dæmningen er i 
skrivende stund endnu ikke fjernet, men det er lovet. !!
EN BEDRØVELIG NEKROLOG OVER KANALEN 

Lukningen vakte ikke den store opsigt i pressen, men ”Aalborg Venstre-
blad” havde på en halv forside en nekrolog, som de kaldte: Et tilbageblik.  
Den begynder sådan: ”Som bekendt vedtoges der sidste vinter i Rigsdagen 
en lov, der påbyder lukning af Frederik den Syvendes kanal ved Løgstør. – 
Opdæmningsarbejdet er allerede så vidt fremskreden, at den ene dæmning 
er færdig, og længe varer det ikke, før også dæmning nr. 2 er en kendsger-
ning.” 
 Her følger en opremsning af kanalens historie, ikke alt lige historisk kor-
rekt, bl. a.: ”Anlæget tog ca 5 år, i hvilken tid en stor arbejdsstyrke, hvoraf 
ikke så få tyske arbejdere, var beskæftiget derude og var til stor glæde for 
byens borgere, da de ikke sparede på skillingerne, men lod dem have rige-
ligt afløb inde i byen. Mange lod sig bedåre af denne gyldne tid og opførte 
på spekulation en mængde ejendomme i den vestlige del af byen, idet de 
troede, at byens udvikling ville gå den vej. Men aldrig så snart var de 
fremmede arbejdere draget bort, før byen vågnede af sin rus, thi nu begynd-
te livet og forretningen at gå med sneglefart som før. Kanalen bragte ingen 
næring til byen, udover de få funktionærer, der blev ansat ved den, og der 
var ikke så få, der som følge af deres lyse forhåbninger ”brændte fingrene” 
ret alvorligt”. 
 Efter en stor beskrivelse af indvielsen, fortsætter bladet: ”I de kommende 
tider opdagede Løgstørianerne, som anført ovenfor, at de i høj grad havde 
overvurderet kanalens betydning for byen, men for skibsfarten var den 
selvfølgelig af meget stor værdi, og til de skibe der dengang gik op ad fjor-
den, var den tilstrækkelig, da den havde en dybde af 9½ fod og også var til-
strækkelig bred. 
 Når noget har bestået i et kvart århundrede er det jo altid skik at feste og 
således også her. Søndag den 11. juli 1886 holdtes ved Lendrup en fest, der 
var besøgt af 2000 mennesker”. 
 Der blev ikke meget kanal-jubilæum ud af det, for mødet druknede helt i 
politik, i uenigheden mellem højre og venstre. ”Man vil således se, at ju-
bilæet var en del bevæget; men det bekræfter jo den kendsgerning, at ingen 

!  34



i de dage kunne komme sammen, uden at de drøftede politik, og at heller 
ingen kunne drøfte politik i større forsamlinger, uden at der udspandt sig 
dramatiske scener”. 
 ”…Dermed er kanalen lukket for al gennemgående skibstrafik, men sta-
ten vedbliver dog at eje og vedligeholde såvel den østre som den vestre ka-
nalhavn og det derved værende fyrtårn. Fiskerne ved Lendrup vil altså be-
holde havnen at ty ind i med deres både, men de må ud på fjorden for at 
komme ind til Løgstør. I den østre kanalhavn har muddermaskinerne og 3 
af marinens troppetransportbåde station”. 
 Man sparer færgemanden midt i kanalen, ”De vil nu kunne køre over 
dæmningen. Ved kanalen har været ansat 6 funktionærer, hvoraf 2 er for-
flyttede, medens 4 kommer på ventepenge, d.v.s., at de er afskediget, men 
får 2/3 af deres gage udbetalt. For øvrigt har der foreligget et tilbud fra en 
mand i Aalborg om at købe kanalen og jordarealet deromkring for 15.000 
kr., men tilbudet blev ikke antaget”. 
 ”Som årene gik, blev kanalen for lille til de større skibe, og man beskæf-
tigede sig derfor i Rigsdagen med, hvad der kunne gøres for at afhjælpe 
denne mangel ved den. Man kom til det resultat, at det ville koste 320.000 
kr. at opmudre sejlløbet ved Løgstør Grunde, medens den fornødne udvi-
delse af kanalen til 12½ fods dybde og tidssvarende forøgelse i bredden vil-
le koste 370.000 kr. mere, altså i alt 690.000 kr. Den 26. marts 1898 vedtog 
Rigsdagen derfor, at Løgstør Grunde skulle opmudres, og i oktober 1900 
var arbejdet fuldført. 
 Siden den tid er sejladsen så godt som udelukkende foregået over fjor-
den; kun Livøbåden og fiskerbådene er gået ind gennem kanalen, der altså i 
de senere år kun har haft ringe betydning. Ministeriet spurgte derfor for 
nogle år siden Løgstør kommune, om den ikke havde lyst til at overtage 
kanalen, men herfor forlangte kommunen 80.000 kr., hvad ministeriet fandt 
lidt for spydsk, da det jo måtte kaldes et aktiv”. 
 Bladet slutter: ”En sejltur langs kanalen hørte til en af de største nydelser, 
man kan forskaffe sig i Løgstør. Endnu kan man sejle i båd et godt stykke 
op ad den, men ad åre vil den forfalde og rimeligvis blive til et grimt og be-
skidt vandløb. Men selvfølgelig – af poesien kan vi ikke leve, i hvert fald 
ikke alle sammen. Vi får jo bøje os for den materialistiske kendsgerning, at 
den slugte for mange penge, som den var, og at man ved det foretagne 
skridt har rådet bod herpå. 
 Men man må have ret til at sige med et suk: Ak de skønne, spildte kræfter 
og værdier”!   47)                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            !
RUTEBÅDE OG DFDS. 
 I sommeren 1842 var Chr. VIII på rejse i Jylland. Det var på den rejse, at 
kongen tilbød Løgstør købstadrettigheder, som byen afslog. Da han var i 
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Thisted 17. juli, fik kongen, af agent Lützhøft, forelagt en plan for anskaf-
felse af en dampbåd til Limfjordsfarten. Han opfordrede til at søge kontakt 
med de andre vestlimfjordske byer og Aalborg. Til et møde i august kom 
der repræsentanter fra Thisted, Nykøbing, Lemvig, Struer, Hjarbæk, Løg-
stør, Nibe og Aalborg. 48) 
 En dampbåd, som kunne skabe forbindelse til ”Iris” fra Aalborg, ville 
gøre det muligt at komme til København på under to dage. Der blev tegnet 
en del aktier. Samtidigt ansøgte købmanden J. H. Lundt om eneret til 
dampskibsfart på Limfjorden. Der var nu to ansøgninger om eneret, men de 
blev begge to afslået. 
 Så gjaldt det om at komme først. Lundt rejste til England og købte to ski-
be ”Rose” og ”Violet”, som startede mod Limfjorden. Da de var undervejs i 
september 1842 kom skibene væk fra hinanden i stormvejr, og man hørte 
ikke mere til ”Rose”, mens ”Violet” ankom til Lemvig nærmest som vrag. 
 Da Lundt havde købt skibene for egen regning, og tabte så mange penge, 
at han ikke havde råd til at reparere ”Violet” og heller ikke sætte skibet i 
fart, solgte han vraget til købmand Poul Pagh i Aalborg. ”Violet” sank kort 
efter sin ankomst til Aalborg, men blev hævet og sat på land, hvor den gen-
nemgik en større reparation med ny kobberforhudning, så skibet var veleg-
net til passagertrafik. Samtidig blev det omdøbt til ”Liimfjorden”, og star-
ten var annonceret til begyndelsen af april 1843.  

Det konkurrerende selskab, som var blevet døbt ”Actie-Dampskibsfarten 
paa Liimfjorden” havde samlet så mange aktier, at de også ville anskaffe et 
skib. Pudsigt nok bad de købmand Lundt, som havde skaffet det konkurre-
rende skib til fjorden, om at købe et i England sammen med et Randers-
skib. 

 Han fandt to brugte skibe i England, og denne gang kom de velbehol-
dent igennem Aggerkanalen. Sidst, søndag den 18. juni 1843,  kom ”Hebe”. 
Det var endda billigere end beregnet. Lige pludselig var der to ruter til at 
konkurrere om passagerernes gunst. De to rederier generede gensidigt hin-
anden, og bl. a. på et punkt havde ”Liimfjorden” et minus. Dets dybgang 
var større end ”Hebe”s. Det gav af og til besvær ved Løgstør Grunde. Beg-
ge skibene var hjuldampere, og stak derfor ikke ret dybt. Det er oplyst, at 
”Liimfjorden” stak omkring en meter, men altså ”Hebe” endnu mindre. Det 
har ikke været muligt at få oplyst dets dybgående, men en medarbejder på 
Søfartsmuseet udtalte, ”at den måtte da være blevet fugtig i bunden!” 

Konkurrencen gav underskud, og skibene blev tvunget til at samarbejde. 
Det hjalp desværre ikke, og underskuddet blev så stort, at skibene blev ud-
budt til salg. Det lykkedes ikke, så skibene forsvandt fra Limfjorden. I et 
par år havde Thisted ingen forbindelse på fjorden, men så mente Commer-
cecollegiet, at det offentlige burde klare besejlingen. Desværre kom treår-
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skrigen 1848-50 i vejen, så først på finansloven 1851 blev der sat penge af 
til et skib. 

Postdampskibet, som skulle bygges i England, ankom 28. april 1852 til 
Aggerkanalen. Det fik også navnet ”Liimfjorden”. Det blev godt modtaget 
og faldt i de rejsendes smag. H.P. Prior, der havde overtaget ruten fra Aal-
borg til København, opdagede, at en stor del af passergrundlaget kom fra 
den vestlige Limfjord, så han fik en overenskomst med postvæsenet, og 
overtog ”Liimfjorden”. Skibet blev suppleret med andre skibe, men da pas-
sagererne savnede det, når det var på andre ruter, anskaffede han det smuk-
ke skib ”Aalborg”, der ankom i maj 1859. 

Der var jo stadig Løgstør Grunde til at genere skibsfarten, men da kana-
len blev gravet, kunne Frederik den Syvende sejle igennem på ”Aalborg” i 
1861 til indvielsen. 

Med kanalen blev der mulighed for at anskaffe større skibe, så Prior kon-
traherede med Baumgarten & Burmeister om et skib, der var færdigt i 
1863.Det fik navnet ”Fylla” og blev straks sat ind på Limfjordsforbindel-
sen. Under krigen var dampskibsforbindelsen afbrudt. ”Liimfjorden” kom i 
brug som kommandoskib for den danske eskadre ved Vesterhavsøerne. Her 
delte det skæbne med resten af eskadren, og blev i juli 1864 overgivet til de 
preussiske styrker. ”Fylla” kunne i august 1864 genoptage ruten. ”Liim-
fjorden” blev nogle år senere købt tilbage. !
 DET FORENEDE DAMPSKIBSSELSKAB 
 Prior brugte flere andre skibe på ruten, men i slutningen af 1866 blev 
”Det forenede Dampskibsselskab” dannet med C.F. Tietgen i spidsen. Det 
var for at redde nogle investorer, der var kommet i vanskeligheder. Han var 
direktør for Privatbanken, og ville gerne indlemme H.P. Priors skibsflåde. 
Imidlertid havde Prior først sagt nej, men da han var ved at blive gammel 
og træt, gik Tietgen i nye forhandlinger, og fik bildt Prior ind, at stort set 
alle andre dampskibe med det samme ville gå ind i DFDS, så Prior ville 
være alene tilbage. 
 Prior gik altså med i sammenslutningen, som blev stor efterhånden. Han 
blev administrerende direktør for indenrigshandelen, og Limfjordsruten 
blev derfor overtaget af DFDS. 49) 
 Der blev protesteret mod de regler, som Indenrigsministeriet havde lavet, 
der favoriserede dampskibene på sejlskibenes bekostning. En af protesterne 
kom fra Løgstørs havnekommission d. 23. august 1856 med en meget ud-
førlig beregning af, hvor lidt dampskibene kom til at betale i forhold til 
sejlskibe. Det ser på kladden ud til, at kommissionen har ladet beregnin-
gerne udgå til fordel for principielle betragtninger, bl. a.: ”Dampskibenes 
fordele ere: i reglen at kunne sejle hurtigere, og at nå sit bestemmelsessted 
til forud fastsat tid; men ere disse fordele virkelig af så stor betydning, så 
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bør også de, der ville benytte disse, betale for dem ligesom for alle andre 
fordele, de ønsker at opnå, og uretfærdigt er det, at andre end de, der benyt-
ter dem, skal betale derfor”. 
 Der diskuteres også, at hvis kultilførslen svigter, må dampskibene ligge 
stille, ”og er så sejlskibene ødelagte, så er også varetransporten pludselig 
standset for kortere eller længere tid”. 
 I slutningen af skrivelsen tilføjes dog: ”For at postdampskibet Limfjor-
den, der væsentlig er passagerskib, nyder begunstigelse taler ganske andre 
motiver, og med hensyn dertil findes intet at erindre imod, at det som hidtil, 
så længe det vedbliver at være postdampskib og holder sin nuværende fart, 
vedbliver at nyde denne begunstigelse”. 

!
 Prior byggede dampskibsbro i Løgstør. Han ejede jo også ”Aalborg”, og 
skibets kaptajn, Rützebeck, besværede sig over, at dampskibsbroen i Løg-
stør blev brugt af andre skibe, som generede Priors skibe ved anløb og af-
gang. Der blev også klaget over ”at skibe fortøjer ved den af mig til damp-
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skibets brug udlagte bøje, og at denne derved ….er slæbt bort fra sin plads, 
uden straks af vedkommende igen at flyttes. På H.P. Priors vegne, 1860” 
 DFDS fik altså ruten København – Limfjordsbyerne, og det vigtigste 
skib, eller rettere sagt de vigtigste skibe hed ”Limfjorden”. Der var i alt 3 
skibe, der hed ”Limfjorden”. I kanalen var det ikke nødvendigt med hjul-
dampere, så Prior anskaffede ”Fylla” til ruten. I 1881 fik DFDS sin første 
”Limfjorden”, der var bygget i Skotland, og den sejlede til 1904, hvor den 
sidste ”Limfjorden” blev bygget i Helsingør. 50)  
 Skibet var nogenlunde samme størrelse som forgængeren, men meget 
mere moderne. Det var beregnet til både passagerer og fragt. På 1. klasse 
16 pass. På tredje 100 pass. Der var ikke noget, der hed 2. klasse. I 1913 
blev skibet forlænget ved at sætte et ekstra lastrum mellem styrehuset og 
maskinrummet. Der blev også plads til flere passagerer. 
 ”Limfjorden” var i nogenlunde fast rutefart på fjorden. På hver tur frem 
og tilbage, anløb det Løgstør, og der var to ture hver uge til Struer, Skive, 
Nykøbing M. og Thisted. Der var selvfølgelig andre skibe, der afløste ind 
imellem, og den regelmæssige trafik ophørte med 2. verdenskrig. Under 
krigen sejlede man med mindre skibe og træskibe af hensyn til minefaren.  
Indenrigsruterne ophørte efterhånden, og den sidste, København-Aalborg, 
sluttede i 1971. !
UD OVER LØGSTØR GRUNDE 
 Den større dybde over grundene betød, at fjorden kunne passeres af stør-
re skibe, og for at de også kunne passere om natten, udsendte Løgstør by-
råd følgende meddelelse: ”Deklaration. Undertegnede Formand i Løgstør 
Byraad Borgmester J.P.V. Boss af Løgstør meddeler herved paa Byraadets 
Vegne i Henhold til sammes Vedtagelse af D.D. det kongelige danske Fyr-
væsen Tilladelse til at bygge et Fyr, Løgstør Forfyr, paa den Løgstør Havn 
tilhørende Grund, der ligger imellem det saakaldte Simonsens Pakhus og 
Baadehavnen paa det paa vedlagte Situationskort viste Sted. 
 Byraadet paatager sig paa Havnens og Kommunens Vegne Forpligtelse til 
ikke uden Statens Samtykke at opføre eller lade opføre Bygninger, der 
skjuler Fyrenes Lys i Fyrlinien samt i en Vinkel paa c. 5 paa hver side af 
denne.  Løgstør Byraad, Løgstør den 8´Maj 1908.    P.B.V. Boss”. 51) 
 Der kom også et bagfyr. Det lå (ligger), oppe på Fyrbakken, og viser 
hvidt Iso-blink imellem det røde og grønne lys i forfyret. Efterhånden som 
tiden og de mange gravninger har flyttet renden mod nord, skal det hvide 
lys ses uden for det røde bagbordslys. Men hvis man følger ”Efterretninger 
for Søfarende” kan man få fyrbelysning fra Thyborøn til Løgstør, men ikke 
videre til Aalborg. 
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 Engang i 1970-erne forsøgte man at flytte renden tilbage mod syd, ved at 
anbringe et laserlys på Vesterhavnens molehoved. Det sendte en stråle ud, 
der fulgte den ønskede sydkant på renden. Den skulle uddybningsfartøjerne 
grave efter, men det gav ikke det ønskede resultat. 
  
RENDEN SKAL HOLDES REN 
Vandbygningsvæsenet (VBV), 1868, rensede op i renden omtrent hvert år. 
Det foregik i begyndelsen med de såkaldte spandkædemaskiner. Det opgra-
vede sand kom over i pramme, som så blev sejlet ned forbi Rønbjerg, hvor 
sandet blev losset ud. 
 Det varede til man opdagede, at ved vestenstorm kom sandet tilbage til 
renden. Vandet i renden var fyldt med sandkorn. Det gav vanskeligheder 
for lodserne, som ellers kunne regne med 4 m.s dybde. 
 Det blev også dyrere og dyrere. En almindelig oprensning sneg sig op til 
mellem en halv og trekvart million. Det blev så dyrt, at man i fuldt alvor 
gav sig til at beregne, om det kunne svare sig at lukke renden og genåbne 
kanalen i udvidet skikkelse . Det blev ikke til noget, men Vandbygningsvæ-
senet kunne nedbringe prisen på anden måde.                                                           
 I 1950 søsatte man et projekt, et ”skib”, der fik navnet ”Frigg”. Det var 
en firkantet flåde, rigget til som sandsuger, bygget i Holland. Den kunne 
komme til på lavt vand, og var ganske effektiv. Den kunne gnave løs på 
bunden, og sugede sandet op og over i pramme, men den kunne ikke sejle 
selv, og havde derfor en slæbebåd, der lød det forjættende navn: ”Hæng i”. 
52) 
 For at spare at transportere sandet bort, og samtidigt at forøge strømmen i 
renden, satte Vandbygningsvæsenet en lang slange på ”Frigg”, og pumpede 
sandet op på det lave vand syd for renden. Der opstod så fem små øer, som 
året efter blev til een stor ø, som fik navnet ”Frigg-øen”. Det blev et yndet 
udflugtsmål for sejlere, og en gruppe fra byen tog over og plantede klitter-
ne til. Ved et stort møde krævede man så en bro inde fra land, så Løgstør 
fik en ekstra badestrand, som kom på søkortet.  
 Det blev ikke til noget, fordi den ikke var bestandig. Den rykkede lang-
somt østover, og endte som en revle i indsejlingen til kanalen, hvor man til 
sidst måtte rense den bort. 
 ”Frigg” blev meget populær, ikke mindst fordi den næsten halverede ud-
gifterne til oprensningen. Med mellemrum kom der storme, som fyldte 
sand op i renden. I vinteren 1959-60 lod naturen høre fra sig med en kraftig 
storm, der sandede renden til, så den var lukket i 3 uger. Det er sket flere 
gange i årenes løb. Det var galt i 1980-erne, og efter orkanen i 2005, men 
da var ”Frigg” holdt op. Den standsede i 1975, og Vandbygningsvæsenet 
chartrede en sandsuger  hos et Århus-firma. Sandsugeren hedder ”Nordia-
N”, og den har været en hyppig gæst, når der skulle renses.  
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LØGSTØR GRUNDE ER IKKE MERE MIDTVEJS 
 Lige meget om man kom sejlende vestfra eller østfra, så var man for ind-
gående til Løgstør Grunde, så her skiftede farvandsafmærkningen med rød 
bagbordskost og grøn styrbordskost, så man var for udgående fra Løgstør 
Grundes lystønde til Aalborg. Sådan havde søfarten tilsyneladende altid 
haft det, jævnfør fiskernes skrivelse i 1736. 
 Men nu kom moderne tider med international afmærkning, IALA. Den 
blev indført i 1979, og så blev fjordens centrum flyttet til Aalborg. !
LODSERNE KLAGER OVER KYSTINSPEKTORATET 1985 
 På en havnekonference i Esbjerg den 28.-29. marts 1985 kritiserede hav-
nefoged O.J. Jensen, Struer, kystinspektoratets indsats i forbindelse med 
tilsandingen af sejlrenden over Løgstør Grunde. 
 Løgstør Lodseri havde i et brev til Ministeriet for offentlige Arbejder den 
26. november givet udtryk for sin opfattelse af årsagerne til tilsandingen af 
sejlrenden over Løgstør Grunde. Ministeriet bad kystinspektoratet om en 
udtalelse, som man holdt sig til, men tilføjede, at man er ”fuldt opmærksom 
på problemerne ved at holde sejlrenden over Løgstør Grunde, og der uanset 
de dermed forbundne betydelige vanskeligheder skaffet en ekstraordinær 
bevilling til omgående at udbedre forholdene efter tilsandingen den 16.-17. 
november 1984”.                                            
 Kystinspektoratet svarede: ”Vedligeholdelsen af vanddybden i sejlrenden 
over Løgstør Grunde har i 1984 været meget vanskelig og kostbar. Årsagen 
hertil er, at renden 2 gange er blevet delvis lukket af meget kraftige og 
pludselige tilsandinger. Den første fandt sted den 22.-24. januar, hvor der 
blev aflejret ca. 100.000 kbm i renden, og den anden fandt sted natten mel-
lem den 16. og 17. november, hvor der blev aflejret ca. 40.000 kbm. i ren-
den. Dette har medført oprensning af i alt ca. 220.000 kbm. i 1984 til en 
samlet udgift på ca. 5.038.000 kr.” 
 Kystinspektoratet forsvarede sig over en del sider, og sluttede med en 
oversigt over oprensninger fra 1964 – 1984.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                             
  
RENSNING EFTER ORKANEN 2005  53) 
Lederen af Kystdirektoratets opmålingssektion kunne meddele 2. marts 
2005: ”Denne gang er det den kraftige kuling fra nordøst, der også gav os 
snevejret i sidste uge, der har medført de forandrede bundforhold. Da vi 
målte op i området den 9. februar, var der overhovedet ingen problemer, 
men nu er den da i hvert fald helt gal, siger Jens Kjeldgaard. 
 Der hvor problemerne har samlet sig denne gang, er i den gravede rende 
over Løgstør Grunde, lige ud for Løgstør by. Sidst man havde problemer på 
denne strækning var i midten af 80’erne, men siden har passagen ikke væ-
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ret  generet af ekstraordinære tilsandinger. Kystdirektoratet har i løbet af 
tirsdag og onsdag gennemsejlet området med et pejlefartøj for at få et præ-
cist overblik over vanddybden i renden. 
 Vores pejlinger har da også vist, at bunddybden er væsentligt forringet, 
flere steder med op til en meter. Og så kan de større skibe ikke passere 
uden at gå på grund. Men vi har et særdeles godt samarbejde med lodserne 
i området, og når de giver os en melding om at noget er galt fat, så plejer 
det at holde stik. Og derfor er vi også rykket ud så hurtigt, som det har 
kunnet lade sig gøre, siger Jens Kjeldgaard. 
 Kystdirektoratet forventer at kunne indsætte et oprensningsfartøj først i 
næste uge. Det betyder, at renden forhåbentlig kan være farbar igen om tre 
uger”. 
 Den 28. april meddeler Kystdirektoratet: ”Kystdirektoratet er nu blevet 
færdige med at rydde op på fjordbunden ved Løgstør efter stormen i januar. 
Problemer med tilsanding af sejlrenden har i næsten to måneder besværlig-
gjort tung skibstrafik gennem Limfjorden….Vi har fjernet ca. 160.000 kbm 
sand fra bunden i sejlrenden ud for Løgstør og 30.000 kbm. sand  i B e j-
strupløb lige øst for Aggersundbroen – det svarer til mere end tre års op-
rensning på under tre måneder, så det har været en stor opgave, fortæller 
Steen Hougaard, sektionsleder i Kystdirektoratets Havne- og Oprensnings-
sektion 
 Kystdirektoratet har haft problemer med at hyre egnet materiel til opga-
ven, fordi stormen i januar har medført stor travlhed i oprensningsbran-
chen. Opgaven ved Løgstør har desuden været ekstra vanskelig og har der-
for krævet særligt materiel på grund af de lave vanddybder i området. Der-
for har der været indsat mange forskellige fartøjer, for eksempel en spand-
kædemaskine og her til sidst en af verdens største flydende gravemaskiner, 
Mjølner R fra entreprenørfirmaet Rohde Nielsen”. 
 ”Oprensningen i området omkring Løgstør har i år indtil videre kostet 
Kystdirektoratet 7 mio. kr. udover det sædvanlige”.  !!

KANALOMRÅDET EFTER LUKNINGEN I 
1913 !

 Området fik ikke lov til at forfalde, som den pessimistiske avis spåede i 
1913. Den østre havn blev brugt til basishavn for uddybningsfartøjer fra 
Vandbygningsvæsenet lige til i 1960-erne, hvor ingeniørkontoret blev flyt-
tet, først til Frederikshavn, derefter til Lemvig, og skiftede navn til Kystin-
spektoratet i 1973, senere, 2001, til Kystdirektoratet. Den gravede rende 
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skulle til stadighed holdes oprenset, og Vandbygningsvæsenet havde opga-
ver over hele landet. 
 Der var ansat et stort antal Løgstørborgere ved de forskellige uddyb-
ningsfartøjer, og da skibene dengang var kulfyrede, var der basis for, at an-
bringe Løgstør Kulkompagni ved kanalen. Det var ejet af købmand Møller, 
og havde en stor kran fra 1932, som kunne losse kulskibe til forsyning af 
Vandbygningsvæsenet og til Møllers kunder inde i byen, (Møllers Plads, 
hvor der nu er parkering). Ved kanalen blev der  bygget en stor kulgård.  Da 
man under 2. verdenskrig mente, at firmaet var for venlig mod besættelses-
styrken, blev kranen sprængt i 1943/44. Pladsen var i brug til VBV flyttede 
i 1960-erne. 
 Kulgården blev siden brugt til vinteropbevaring af lystbåde, og senest 
ved havneområdets renovering, byggede man en restaurant ”Kulgaarden” 
med en fornem udsigt ud over fjorden, og med chance for at opleve solned-
gangen om sommeren. 
 Ved siden af fandtes et stort, mønjefarvet skur, hvor materiellet blev op-
bevaret, og hvor Vandbygningsvæsenet havde værksted. 
 Materielhuset så sådan ud i 1907: ”Skur af Pæle med Bræddebeklædning 
på alle Sider. Taget af Tagpap på Bræddebeklædning. Huset er 17½ alen 
lang 24 alen bred, mod syd og nord en Port og en Dør, i sydvestre Hjørne er 
2 Retirader og i sydøstre Hjørne et mindre Rum. Denne bygning vurderes 
til 1000 kr.”        53a) 
 De større ting, som f. eks. skovle  til fartøjerne lå spredt over kanalbakken. 
Her residerede Richard Iversen, som også var bådfører på den motorbåd, 
som var forsynet med ekkolod. Han skulle altså sejle rundt og måle vand-
dybder, som blev indtegnet på kortene. Derfor hed han til daglig Lodde-
Iversen, for ikke at blive forvekslet med en anden Richard Iversen i Vand-
bygningsvæsenet, som så til gengæld blev kaldt ”Bette Richard”. 
 Fyr- og Vagervæsenet logerede også på kanalbakken. Her var de sømær-
ker, som markerede sejlrenden, og som blev taget ind om vinteren og er-
stattet med vinter-sømærker, for ikke at blive ødelagt eller flyttet af isen. 
 Da kanalen blev lukket, var kanalfogden nu kun lodsformand og flyttede 
ud af huset. Det blev så brugt af matroser og andre ansatte i VBV. Der blev 
indrettet lejlighed på 1. sal og i baghuset. Familien på 1. sal havde høns i 
buskadset på den anden side af kanalen, og fik Lanternehuset som hønse-
hus. Det blev så malet hvidt. Der stod det til Kanalfogedboligen blev røm-
met. !
DE GRØNNE BADEHUSE 
 ”Løgstør Strandbadeanstalt” havde et hus på kanalbakken, og nu ønskede 
man et par badehuse ude i fjorden. Da det var ud for Vandbygningsvæse-
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nets.s kyst, krævede det tilladelse fra vandbygningsdirektøren, Chr. Otter-
strøm. 
 Vi kender ikke ordlyden nøjagtigt i ansøgningen, men svaret nævner øn-
sket:  
 ”København, den 3. juni 1902. 
 I Anledning af den ærede Badehusbestyrelses Andragende af 21. Maj d. 
A. om Tilladelse til at lægge 2 Badehuse – i en Afstand af mindst 100 Alen 
fra et af ”Løgstør Strandbadeanstalt” opført Badehus – ud fra Kysten nord 
for Frederik den Syvendes Kanals østre Havn, saaledes som nærmere vist 
paa en med Andragendet fremsendt Plan, meddeles Dem herved indtil vide-
re den ønskede Tilladelse paa Betingelse af, at Badehusene ikke lægges i 
mindre Afstand end 200 Alen fra det bestaaende, at Kanalbestyrelsen skal 
kunne fordre Badehusene med Tilbehør borttagne til enhver Tid, at Adgan-
gen over Kanalens Terrain til Badehusene ordnes efter Kanalfogdens An-
visninger samt at Badehusbestyrelsen paa behørigt stemplet Papir udsteder 
en i Overensstemmelse med vedlagte Udkast affattet Deklaration. 
                                                 (sign) Chr. Otterstrøm”.                54) 
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!
DEKLARATION 

 Undertegnede Bestyrelse for ”Løgstør Badeanstalt”, der af Direktøren for 
Vandbygningsvæsenet har erholdt Tilladelse til midlertidigt ud fra kysten 
nord for Frederik den Syvendes Kanals østre Havn – i en Afstand af mindst 
200 Alen fra det af ”Løgstør Strandbadeanstalt” opførte Badehus – at an-
bringe tvende Badehuse, der hver tænkes forbundne med Kysten ved en  
 !!
Træbro, erkender herved at være pligtig at erstatte al den Skade, som An-
bringelsen, Nedtagelsen af Badehuse m.m. maatte foraarsage. 
 Ligeledes erklærer Badebestyrelsen sig herved forpligtet til, naar det for-
langes af Direktøren for Vandbygningsvæsenet, at rømme Pladsen med kort 
Varsel samt at sætte alt i den tidligere Stand. 
 Da vi kun har en kopi, mangler Bestyrelsens underskrifter. 
  

Opsætningen af husene var i en del år betroet bådebygger Mads Wad-
mann Pedersen, og senere tømrermester Ejv. Amtoft, som beskriver husene 
sådan: ”Det var ellers nogle flotte huse. Damernes var trefløjet med 10 om-
klædningsrum. Over indgangspartiet, som var forbundet med land med en 
landgangsbro med et gelænder, tronede to tårne med spir. Imellem de tre 
fløje var der et bassin, afgrænset til alle sider med brædder som sikring 
mod at børn og ikke-svømmere kunne komme ud på det dybe vand, idet 
husene var placeret tæt ved strømkanten. 
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 Damernes badehus var placeret vestligst, man ser endnu åbningen i bøl-
geskærmen på kanalmolen, hvor landgangsbroen gik ud. 
 Herrernes badehus lå ca. 100 meter længere mod øst, hvilket også frem-
går af udskæringen i bølgeskærmen. Det var kun halvt så stort som damer-
nes, idet det kun var 2-fløjet, og havde kun halvt så mange omklædnings-
rum, og kun eet Tårn over indgangspartiet”. 
  (På gamle billeder synes placeringen at være omvendt). 
 ”Herrernes såvel som damernes badehus var forsynet med en vippe, dog 
kun ca. 2½ meter over vandet……Umiddelbart efter den lille kanalbros 
landing lå der et lille træhus, hvor ”Badestinne” havde sin plads. Hun solg-
te billetter og tog temperatur på vandet. 
 Sidste gang badehusene blev opstillet, var i 1949, og nedtagningen sør-
gede en vestenstorm for så grundigt, at intet kunne bruges igen, idet alt 
endte nede i Smakmøllebugten og Nørrekærs Enge”.              55) !
SKYDEBANEN VED STRANDEN 
 VBV havde givet tilladelse til, at en del af stranden blev brugt til skyde-
bane. Tilladelsen blev givet til ”Løgstør Skytteforening”. Den var startet i 
1889 som gymnastikforening, men i 1894 blev den udvidet til også at om-
fatte skytter. 
 Banen lå vest for kanalhuset, og der blev opført en skydevold, som ses 
endnu. Her blev der udarbejdet en deklaration, hvor foreningen gik ind på 
visse betingelser. Bl. a. skulle området afspærres med tove el. lign., når der 
var skydning, og man måtte ikke på nogen måde forulempe færdselen til og 
fra Lendrup Sandø. På samme måde skulle man straks indstille skydningen, 
hvis trafikken på kanalen blev generet. Til gengæld var området lukket for 
udenforstående, så snart flaget var hejst. 
 Der blev igennem årene opført to skyttehuse. I midten af 1970-erne blev 
banen nedlagt, og skydningen fortsatte i Løgstørhallen. !
LØGSTØR ROKLUB 
 I 1910 var en ingeniør ved Vandbygningsvæsenet, Hans Lauridsen, den 
egentlige stifter af Løgstør Roklub. Det kan undre, med de fine forhold til 
roning, at det ikke skete før, men Hans Lauridsen fik nok at lave. Først og 
fremmest skulle man have lavet en forening, men hvad er en roklub uden 
en båd, og der var hverken båd eller penge. Han kunne købe en 9 år gam-
mel båd i Aarhus for 250 kr., så han lavede aktiebreve på 10 kr. og hjem-
søgte byens borgere. Det lykkedes at skrabe pengene sammen, og så blev 
der valgt en foreløbig bestyrelse. Båden ankom den 18. juni 1910, og sam-
me aften blev klubben stiftet med 16 medlemmer. Hans Lauridsen blev 
ikke valgt til formand, for han var blevet forflyttet til Esbjerg, hvor han for 
øvrigt døde 29. dec. samme år. Formand blev postassistent A. Abel. 
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 Der var ikke noget bådehus, så klubben sendte en ansøgning til Vandbyg-
ningsvæsenet om tilladelse til, at båden kunne opbevares i deres skur på 
kanalbakken. Svaret var nej, og så sendte man en ansøgning til Løgstør 
Havn om tilladelse til at opføre et hus på havnen. Det lykkedes, og den 4. 
september blev det nye hus indviet.  
 Klubben udviklede sig, og der blev snart pladsmangel i bådehuset. I 1921 
besluttede man en stor basar, der skulle afholdes 6-7-8. februar, og det blev 
en succes med et stort overskud. 
 Den sidste basaraften samlede rentier Michael Jensen bestyrelsen og op-
læste et brev fra sin broder og svigerinde, Kaptajn Chr. Jensen og hustru 
Magdalene, født Schou, som begge var gamle Løgstørianere, og som øn-
skede at opføre et klub og bådhus til klubben på nærmere betingelser. 
 Kaptajn Jensen havde tjent sin formue som direktør  i Dansk-Russisk 
Dampskibsselskab. Han og hustruen havde bygget sommerhus på havnen i 
1902, foran Magdalenes fødehjem, som blev til ”Schous stiftelse”. 
 Der blev lejet en grund af VBV på kanalbakken, og under grundstenen 
blev der nedlagt et dokument med følgende ordlyd: 
 ”Direktør Chr. Jensen, født i Løgstør, bosiddende i København, rejste 
”Løgstør Roklub” dette Baadhus i 1921 sin Datter til Minde og Sporten til 
Gavn og Glæde. Sammen med dette nedlægger vi under denne Grundsten 
vore bedste Ønsker for Klubben fortsatte Trivsel i denne Bygning, saa at 
enhver Roer kan bære sin Stander med Ære. 
                                   Løgstør, den 4. Juli 1921. 
            !
(underskrevet af bestyrelsen).                                                             56) !
 Samme år ændrede man klubbens stander, som hidtil havde været to kor-
slagte sild, til den nuværende stander. Året efter ville damerne have deres 
eget klubhus, fordi de havde fået egen båd. De fik lov at sætte båden hos 
herrerne indtil 1934, hvor Magdas Mindefond skænkede hus nr. 2. På grund 
af fonden har Løgstør haft ro-forhold af fornem standard. Magdas Minde-
fond blev oprettet for at mindes datteren Magdas død på fjorden. Hendes 
lille jolle hænger under loftet i bådehuset. 
 Klubben har gennem årene præget fjorden og kanalen, og deltaget med 
vekslende held i mange turneringer, og de senere år har klubben fået mange 
kajakroere, så der ikke er plads i husene. Der er stillet en stor ”lagerkasse” 
op ved siden, og den 22. juni 1998 gav amtet tilladelse til en tilbygning, så 
der bl.a. nu er blevet opholdsstue til roerne. 
  
FISKERHUSENE 
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 For hen ved 100 år siden etablerede erhvervsfiskerne sig i de sorte fi-
skerhuse, hvor antallet voksede efterhånden. De lå på Vandbygningsvæse-
nets grund. Kort efter kommunens overtagelse af området ønskede man et 
cafeteria på stedet, så husene skulle flyttes til Østerstrand eller et andet 
sted. Ved en mellemkomst af Naturfredningsforeningen, med arkitekt Povl 
Sørensen i spidsen, blev byrådet og fredningsmyndigheder mobiliseret, og 
husene blev erklæret bevaringsværdige og fik lov at blive. Der kom be-
stemmelser om husenes udseende og at antallet ikke måtte overstige de nu-
værende ca. 25. Da antallet af erhvervsfiskere gik ned, blev husene  overta-
get af fritidsfiskere og Kanalens Bådelaug, som har klubhus på stedet. De 
tildeler pladser i kanalen. Den 17. april 1996 opstod der en brand, og på 
kort tid nedbrændte ni huse, og fire blev svært beskadigede. Branden fik et 
så stort omfang, fordi det var træhuse, som lå tæt og var gennemvædede 
med tjære. Der var mistanke om, at branden skyldtes nogle drenges leg 
med tændstikker i området. Fiskerne skyndte sig at genopføre husene, nog-
le var bange for, at kommunen ville benytte lejligheden til at forbyde huse-
ne. !
JULEGAVE: EN KANAL 
 Lørdag den 18. december 1971 kunne ”Aalborg Stiftstidende” meddele: 
”En usædvanlig julegave blev i går tilbudt Løgstør kommune. Fra Ministe-
riet for offentlige arbejder kom der gavebrev på overdragelse af Frederik 
den Syvendes kanal. 
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 Der er til gaven knyttet visse betingelser, som nu skal drøftes i havneud-
valget. Formentlig vil byrådet sige jatak til at overtage den 4.4 km.  lange 
kanal med de naturskønne stiområder på begge sider af vandløbet. 
 Løgstør kommune vil ved overtagelse af kanalen kunne løse de aktuelle 
problemer med anlæg af en lystbådehavn. Lystsejlerne vil kunne få ideelle 
forhold både ved Løgstør og Lendrup. De penge, der på denne måde spa-
res, vil rigeligt kunne retfærdiggøre overtagelse af de statslige udgifter til 
kanalområdets vedligeholdelse”. 
 Der har tilsyneladende været visse betænkeligheder, for arealet blev først 
overdraget omkring årsskiftet 1976/77. Kommunen skulle betale en krone, 
på betingelse af, at staten overdrog kanalbetjenthusene i restaureret tilstand.  !!
LØGSTØR SEJLKLUB 
 Etableringen af sejlklubben skete forholdsvis sent efter anden ver-
denskrig, men der havde selvfølgelig været sejlet altid i byen. Også lyst-
sejlads. Allerede fra 1901 eksisterer en resultattavle fra en kapsejlads 25. 
august 1901, hvor deltagerne og deres både er optegnede. Sejladsen var 
inddelt i 4 løb. I 1. løb var der to deltagere, nemlig lodsformand Davidsen 
med den store lodsbåd, og købmand (og skibsreder) Jens Simonsen med 
lystbåden ”Kraka”.  
 ”Kraka” kan vi finde på Limfjordsmuseets store maleri, malet af Ingbert 
Jeppesen. Den var ketchrigget med sprydsejl som storsejl. Løb nr. 2 var 
mellem tre fiskerbåde, og løb nr. 3 med tre deltagere, bl.a. den mellemste 
lodsbåd. 4. løb havde 10 deltagere, hovedsageligt lystbåde, men også den 
lille lodsbåd. Naturligvis alle sejlbåde. 
 Det er egentlig pudsigt, at lodsbådene måtte deltage, når vi tænker på, 
hvor de blev skældt ud for at hjælpe ved oversvømmelsen i 1895 ”udenfor 
dets egentlige bestemmelse”.  
 Det ser ud til, at skibene har måttet krydse ud af den nye rende og sejle 
tilbage til opløbet udfor Hotel du Nord. ”Kraka” vandt. 57) 
 I Vesterhavnen lå der en del lystbåde, bl. a. en del, der var med i kapsej- 
ladsen. Der kom flere til, men det varede helt til 26. august 1942, før der 
kunne afholdes en stiftende generalforsamling i Løgstør Sejlklub. Den 
deltog i kapsejladser under krigen, men efter befrielsen ønskede klubben at 
købe en gammel tyskerbarak til klubhus. Det blev afvist. 
 Til gengæld købte man et andet hus, som tyskerne havde efterladt i Ag-
gersund. Det kostede 100 kr. Der var diskussion om placeringen. Byrådet 
mente, at huset kunne stå på kanalbakken, men det var klubben ikke tilfreds 
med, så kommunen udlejede en grund ved Vesterhavn for 20 kr. om året. 
Kaptajn Chr. Jensens fond betalte halvdelen af de 1800 kr. det kostede. 
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 Foruden kontingent skulle man betale ”andel i en fortøjningspæl” i Ve-
sterhavn. Den kostede 7 kr. og nåede at stige til 30 kr. inden en ny ordning 
med kommunen. Det kneb med at få huset vedligeholdt, så det endte med 
at blive solgt til fisker Peder Kolborg for 655 kr., og så havde klubben i 
nogle år ingen klubhus. 
 Klubben var inde i en stilstandsperiode. De både, der var, måtte sættes i 
vandet og op igen fra den gamle lossebom på udrustningskajen, men et ef-
terår i 1970-erne, hvor havnen havde været frosset til, blev der travlt med at 
tage både op, der var overisede. Da alle både var taget op på en week-end, 
blev det opdaget, at den lodrette søjle var rådden indeni. 
 Så skulle der en kran til. En ny kran kunne bygges hos smed Rokkedal i 
Strandby for 2.500 kr., men da regningen kom var der lagt 4.600 kr. oveni 
for støbningen af fundamentet. Oven i købet blev der krævet for 11 kbm. 
mere end der var brugt. Det endte med advokater fra begge sider, men lige 
inden retssagen blev man enige om et kompromis. 
 Det gjorde ikke sagen bedre, at kranen ikke var i orden. Da Ejv. Fors-
bergs fine båd skulle i vandet og hang i luften, svigtede gearet, der skulle 
styre, så båden havnede med et gevaldigt plask. Klubben måtte så forbedre 
kranen efter tegning af arkitekt Povl Sørensen. Han tegnede også et 
klubhus nr. 2, som skulle være billigt, og derfor blev for småt. 
 Klubben voksede, og der blev pladsmangel i havnen, men nu skulle der 
bygges et ordentligt klubhus. Pengene blev skrabet sammen bl.a. med stort 
tilskud fra byfestkomiteen, og 24. nov. 1984 kunne det tredje klubhus ind-
vies. Det var i tide til, at klubben kunne fejre sit 50 års jubilæum. 2007 er 
klubhuset solgt til Løgstør Golfklub.    58) 
   
200.000 NYE BEBOERE I FREDERIK VII’S KANAL 
 Danmarks Naturfredningsforenings lokalafdeling i Løgstør foreslog 20. 
juli 1954 en fredning af området på begge sider af Frederik den Syvendes 
kanal fra Løgstør til Lendrup Strand , som skulle omfatte arealerne mellem 
Limfjorden og kanalen og skråningerne indenfor kanalen indbefattet en 
bræmme på ca. 10 meters bredde ovenfor skråningerne. Det skulle være et 
forbud mod bebyggelse af de fredede områder. Forbudet skulle være mod 
”bebyggelse, beplantning, gravning af grus og ral, samt forbud mod opfø-
relse af skure, boder, ledningsmaster, henkastning af affald og anden 
skæmmende foranstaltning”. Godkendt af Fredningsnævnet.  58a) 
 Dog tilføjer kendelsen fra 26. februar 1958, ”at fredningen ikke skal være 
til hinder for Vandbygningsvæsenets vedligeholdelse af kanalen eller den 
fremtidige brug i besejlingsøjemed eller for en eventuel erhvervsmæssig 
udnyttelse af kanalen for eksempel til ørredopdræt”.    

Allerede i juni 1958: Nyt storstilet forsøg i gang med Regnbueørred i 
saltvand ved Løgstør. Dambrugere havde regnet ud, at ørred voksede hurti-
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gere i saltvand. ”Tillige siger kyndige folk, at det gennemstrømmende 
saltvand i sit store næringstilskud til kunstfodringen indeholder større eller 
mindre mængder af krebsdyr, som medvirker til at give ørredens kød den 
rødlige farve, der får enhver gourmets tænder til at løbe i vand. Eller hvad 
andet han drikker til sin fisk”.  59) 
 I kanalens vestligste del var der indrettet tre bassiner, eller ørreddamme, 
simpelthen ved at anbringe nogle tremmeagtige vægge på tværs. Saltvands-
forsyningen kom fra en gennemboring af dæmningen, og et lille stykke 
inde i kanalen var der anbragt en elektrisk pumpestation, der pumpede 
2000 liter Limfjordsvand ind i kanalen hvert sekund. Vandet fandt selv ud 
ved Løgstør. Hvis der var brug for det, kunne pumpen vendes. 
 Fra begyndelsen var der udsat 200.000 stk. yngel, og tilvæksten var hur-
tigere end ved et traditionelt dambrug. Det hele var finansieret af en af ti-
dens største dambrugs-ejere, købmand Chr. Olsen, der bl.a. havde tjent sine 
penge på fyldepenne. Firmaet havde i forvejen Vingsted-centeret, der med 
sine godt 200 damme var Vesteuropas største samlede dambrug. 
 Han havde ansat en fiskemester, og nærede store forhåbninger til projek-
tet. Hvis det gik efter forventning, ville ørreddammene rykke nordover i 
kanalen, og på den måde ville denne håndgravede ingeniørkunst skifte fra 
ren turistidyl til en faktor i erhvervslivet. Der ville blive tale om et dambrug 
fem gange så stort som det hidtil største.    
 Sådan gik det dog ikke, hvad de fleste nok anså for et held. Projektet 
stoppede midt i 1960-erne.        !
KANALFOGEDBOLIGEN OG LIMFJORDSMUSEET 
 Da kanalfogeden nu kun var lodsformand, flyttede han ud af kanalfoged-
huset, og der blev lejligheder til gamle VBV-ansatte. Foruden de to lejlig-
heder i stueplan, blev der lejlighed på 1. sal, hvor der stadig var ingeniør-
kontor. Ingeniøren flyttede også. I baghuset blev stalden indrettet til lejlig-
hed, og i 1964 var de tre i forhuset beboet, mens baghuset nærmest var 
husvildebolig. 
 I vinteren 1963/1964 hørte vi, boghandler V.S. Rolighed og bibliotekar 
N.H. Lindhard, at der lå et nedpakket museum på et loft. Det viste sig, at 
der stadig eksisterede en museumsforening og nogle af bestyrelsesmed-
lemmerne, og hos Roligheds forgænger, Sv. Støckel, hang nøglerne til mu-
seumsgenstandene på ”Møllers Loft” i Skolegade, der nu hedder Købma-
gergade.  60) 
 Selv om ikke alle genstande havde haft godt af tyve års ophold på loftet, 
så var der så meget tilbage, at vi ville prøve at ”genoplive” foreningen. 
 Det ”genoplivende møde” var 16. marts 1964, hvor der mødte 30 interes-
serede. Her blev der gjort rede for de planer, vi havde, om et specielt Lim-
fjordsmuseum. Det nedpakkede museum var et traditionelt købstadmuse-
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um, men der var mange ting, vi kunne bruge. Pudsigt nok kunne vi bruge 
de gamle vedtægter fra 1935, uden at det var nødvendigt at ændre et kom-
ma. 
 Der blev nedsat en bestyrelse på fem, med V.S. Rolighed som formand. 
Løgstør kommune havde troligt hvert fjerde år udnævnt to repræsentanter 
til den gamle bestyrelse, og de kom pludseligt til at fungere igen. 
 Det første problem var at skaffe lokaler, hvor museumsgenstandene kun-
ne restaureres og evt. udstilles. Der kom meget hurtigt et tilbud fra fru 
Emmy Simonsen, om at leje tre rum i købmandsbygningen ud mod fjorden. 
Det var for øvrigt en del af ingeniørkontoret fra VBV, som var blevet for-
ladt. 
 Det ledte tankerne hen på permanente lokaler i kanalfogedhuset, når der 
blev noget ledigt. Huset var netop blevet fredet, og selv om vi ikke havde 
noget med huset at gøre, kom Lodde-Iversen og bad om gode råd. Han 
havde opsyn med huset og så, at murværket under vinduerne var ved at bli-
ve mørt, for der var ingen sålbænke. Han anskaffede et parti Hasle Klinker 
og murede sålbænke op.  
 Uheldigvis var de mørkebrune, og da den tilsynsførende arkitekt, Holm 
fra Jebjerg, kom forbi på den anden side og så det, for han op og komman-
derede sålbænkene revet ned.  
 Det ville være ødelæggende for huset, mente Iversen, så vi foreslog at 
male dem hvide og se hvad der skete. Sålbænkene sidder der endnu! Vin-
duer og døre, som havde været malet med alle mulige farver gennem årene, 
var tilfældigvis blå ved fredningen, og det skulle de så blive ved med. 
 I juli 1964 var opstillingen af museumsgenstandene så vidt, at bestyrelsen 
kunne invitere offentligheden, herunder byrådet, til at se på udstillingen, 
som var i Simonsens gård. Der kom mange mennesker, Også museumsdi-
rektør Peter Riismøller fra Aalborg og museumsinspektør Peter Seeberg fra 
Viborg kom med den forudfattede mening, at det var et almindeligt køb-
stadmuseum, som skulle slås ned omgående, for dem var der nok af. 
 Da de så resultatet, blev de i stedet så begejstrede, at vi fik lovning på al 
mulig støtte. 
 Hurtigere end ventet blev der en lejlighed ledig i kanalhuset, og 1. sept. 
1964 kunne museet rykke ind i den vestlige lejlighed, ”i dets forhåbentlig 
til evig tid vedvarende bolig”, som Løgstør Avis skrev 6. oktober. Løgstør 
byråd, som havde vist sin velvilje, gav et engangstilskud på 5000 kr. til re-
staurering af rummene. Varmeproblemet blev løst med en elektrisk oliera-
diator, så lokalerne kunne holdes nogenlunde varme. 
 Museet blev åbnet for offentligheden 1. juli 1965 i tre lokaler. Det vil 
sige, at man skulle gå tilbage samme vej, man var kommet ind. Året efter 
flyttede familien i østenden af huset, så museet havde hele stueetagen til 
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rådighed. Ved en murgennembrydning blev der lavet en rundgang, så gæ-
sterne ikke skulle gå tilbage samme vej, som de var kommet.          60) 
 Den arbejdende bestyrelse havde givet hinanden op til 10 år for at kunne 
opnå statsanerkendelse. Så længe varede det ikke, for statsanerkendelsen 
kom pr. 1. april 1969, samtidigt med at museet havde fået rådighed over 
hele komplekset. Det betød, at museet ville få statstilskud og kunne ansætte 
en uddannet leder, hvis kommunen ville give en ekstrabevilling. 
 Bevillingen var dog betinget af, at de øvrige kommuner ved kommune-
sammenlægningen i 1970 kunne godkende den. !
GAVLENE FORNYES 
 Gennem årene havde der været kvaler med at holde taget tæt, selv om der 
var zinkinddækninger ved gavlene. Problemet var, at gavlene var møre og 
svajede i blæsten. Takkerne bøjede sig ind mod hinanden, og vandet dryp-
pede ned i udstillingerne. Det blev så besluttet at forny begge gavltrekanter 
helt ned til etageadskillelsen. Arbejdet blev udført af murer Henry Larsen, 
som lavede et udmærket arbejde. Det forsinkede sæsonåbningen et par må-
neder, men så var vi fri for skjolder på loftet og fugt ned ad væggene. 
 Reparationen havde dog en uventet effekt. Det særlige Bygningssyn gav 
museet en reprimande, fordi gavlene var blevet rettet op. De havde jo været 
krumme ved fredningen! Nå, de forlangte dog ikke gavlene revet ned igen. !
STATSTILSKUD OG ÆNDRINGER I BESTYRELSEN 
 Nu havde museet opnået det, som bestyrelsen havde sat som mål: Statsa-
nerkendelse og egen bygning. I 1968 havde vi brudt lejligheden i baghuset 
ned, så der kun var eet stort rum, og den tilmurede port mod vest blev 
genåbnet. Den havde været muret til, så der kun var en lille dør, men mur-
buen stod tilbage. Så havde vi kun et lille problem med Det særlige Byg-
ningssyn: Hvordan skulle porten se ud. Den havde jo ikke været der ved 
fredningen. Der fandtes heller ikke tegninger til den, så vi blev enige om en 
træ- flage til at dække hullet, med lodretstillede brædder, der naturligvis 
blev malet med den fjordblå farve, ligesom alt det andet. Senere fik vi råd 
til en rigtig port. 
 Ved den lejlighed trak Villy Rolighed sig tilbage som formand, og over-
lod posten til N.H. Lindhard. Rolighed fortsatte dog en tid som menigt be-
styrelsesmedlem. 
 Da det økonomiske grundlag endnu ikke var på plads, kunne museet ikke 
ansætte en inspektør fast, men konstituerede stud. mag. Michael K. Carlsen 
i stillingen. 
 I 1972 fratrådte Michael Carlsen sin midlertidige stilling for at kunne af-
slutte sin hovedfagseksamen, og stillingen blev opslået ledig. I opslaget 
lagde vi vægt på et maritimt kendskab, og en af ansøgerne, Hans Jeppesen, 
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skilte sig ud fra de andre, og blev ansat 16.okt. 1972. Han skulle dog først 
være færdig med studiet, så tiltrædelsen var fastsat til sommeren 1973. 
 I mellemtiden måtte formanden fungere også som daglig leder og kasse-
rer. Det gav visse problemer med at nå særudstillingen, som var døbt 
”Havn og anløbsplads”. Museet havde en dygtig militærnægter, så det lyk-
kedes. 
 Nu kom der nye tider, så museet begyndte at ligne et ”rigtigt” museum på 
vej til moderne tider. Et af resultaterne var også et nyt logo, med den nok-
som bekendte lyster ved siden af navnet. !!!
MUSEUM FOR HELE FJORDEN 
 Ved generalforsamlingen i 1974 mente bestyrelsen, at man burde mani-
festere, at museet var for hele fjorden ved at vælge bestyrelsesmedlemmer 
uden for Løgstør. Valget faldt på Henrik Hvass og Leif L. Andersen, Hjar-
bæk, og hermed indledte museet et nært samarbejde med Hjarbæk Sjæg-
telaug. 
 Museet har hele tiden haft en god presseomtale, og Hans Jeppesen fik 17. 
febr. 1974 mulighed for at komme med en hel programudtalelse om, hvad 
et Limfjordsmuseum bør beskæftige sig med. Han gav flere praktiske ek-
sempler: ”således havde vi ved et besøg fra Hanherreds Ungdomsskole al-
lieret os med lodseriet, så de unge fik noget at vide om det og besøgte lod-
serne, og med Løgstør bådbyggeri, som også blev beset. Her bygges faktisk 
både efter samme principper som fra vikingetiden”. 
 Løgstør kommune forhandlede med staten om at overtage kanalområdet, 
og det skete omkring årsskiftet 1976/77. Prisen var jo ikke stor, men kanal-
betjenthusene var nærmest ruiner. Her gik staten med til at restaurere huse-
ne i forbindelse med overtagelsen. Omkostningerne blev beregnet til 
409.000 kr. Håndværkerne gik i gang, og da de 409.000 var brugt, blev der 
ikke restaureret mere. Murermesteren havde dog haft for travlt, og havde 
vist brugt for meget sand til pudsen. Året efter faldt det hele af, og da mu-
rermesteren i mellemtiden var død, pudsede sønnen det hele igen. Da de 
var sat i stand, blev der udskrevet en konkurrence om anvendelsen. 
 Limfjordsmuseet foreslog at bruge husene til ”minimuseer”, der bl.a. 
kunne vise fjordens biologi. I ordet ”minimuseum” lå, at de skulle være 
ubemandede, kun med en til at åbne og lukke hver dag. 
 Forslaget blev vedtaget, og museet kunne indrette det ene hus med fjor-
dens biologi, og senere det andet med kanalens historie. Da det desværre 
viste sig umuligt at opvarme husene tilstrækkeligt, uisolerede som de var, 
blev biologiudstillingen gjort transportabel, så den kunne cirkulere rundt i 
landet i vintersæsonen. Opvarmningen var elektriske radiatorer, som om 
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vinteren, hvis de kørte i døgndrift i højeste gear, kun kunne få stuetempera-
turen op på 10 grader. 
 Økonomien tillod at ansætte en museumsforvalter pr. 1. juli 1977, men 
den var stram stadigvæk. Derfor var det et held, at museet og især Hans 
Jeppesen var blevet så kendt, at han kunne lejes ud som konsulent til andre 
museer, ligesom det var ham, der ledede udgravningen af Kollerup-koggen. 
 I løbet af 1981 søgte Hans Jeppesen og fik stillingen som direktør på 
Handels- og Søfartsmuseet, og så måtte vi på jagt efter en ny inspektør, 
som kunne leve op til den standard, vi var nået op på. Igen var vi heldige. 
Blandt ansøgerne var der en, hvis uddannelse så ud til at være ”skrædder-
syet” til stillingen, nemlig Eske Wohlfahrt, som var ved at afslutte eksa-
men, så han kunne tiltræde 1. marts 1982. Der kom også en ny forvalter, 
nemlig Edvard Nielsen, som kunne forvalte de forskellige ideer, så museet 
fik et professionelt udseende. 

I 1982 blev det andet kanalhus i Lendrup taget i brug til kanalens histo-
rie. Det var naturligvis ikke muligt  at sige nøjagtigt, hvor mange der kom, 
men efter gæsteprotokollen blev antallet anslået til mindst 1500 i sæsonen.  

Da der ikke skulle betales løn til museumsinspektør i januar og februar 
blev der penge til at udskifte den gamle Securitas tråd-alarm. Den bestod af 
et antal tråde foran vinduer og andre åbninger, og de kunne påvirkes af be-
røringer o.l. 
 Desværre kunne de også påvirkes af vindtryk og fugtighed ind gennem 
vinduerne, så det var ganske almindeligt i stormvejr, at alarmen gik i gang. 
Det gik normalt ud over enten inspektøren eller formanden, som var koblet 
på alarmen. Inspektøren sov tungt, og så måtte formanden køre ud, da det 
jo kunne være ubudne gæster. Med det nye infrarøde system blev nattesøv-
nen reddet. !!
SMÅSKRIFTER OG BÅDE 
 I 1981 begyndte den lange serie af Limfjordsmuseets småskrifter med et 
hefte om krejlerne på Limfjorden. Serien fortsætter endnu med mange fra 
bestyrelsen og museumsinspektørerne som forfattere. 
 I 1983 begyndte anstrengelserne for at redde et af de sidste eksemplarer 
af fiskerbådstypen ”Pennalhuset”. Typen var specielt til Limfjorden, men 
var stærkt på retur. Der var kun meget få tilbage, som ikke var væsentligt 
ombygget. Det varede flere år før museet havde penge og kunne få tilbudt 
et eksemplar. Til gengæld har museet nu to. 
 Som følge af dæmningsbyggeriet ved Sebbersund dukkede en strimmel 
land op fra fjorden, og museets meddeler, Jens Justesen, fandt nogle 
træstumper, der stak op af jorden. Med hjælp af en stor stab af frivillige fra 
Hjarbæk, blev der udgravet et vrag af en fjordsejler fra 1600-tallet. Skibet 
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var af en type, der ikke var kendt i forvejen, men ligesom med Kollerup-
koggen, var der ikke penge til en konservering. Derfor blev fundet dækket 
til i håb om bedre tider. 
 Et andet af museets sejlende skibe, nemlig sjægten ”Nørgaard-P” opnåe-
de sin fornemste placering nogensinde, nemlig en andenplads ved ver-
densmesterskaberne i Hjarbæk. Placeringen var så meget mere bemærkel-
sesværdig, som det lykkedes båden at gå til bunds i en tordenbyge i første 
sejlads. Da man imidlertid kunne trække dårligste sejlads fra, fik det ikke 
indflydelse på slutresultatet! !!
MAGASINPROBLEMER 
 I de årlige beretninger har museet takket for alle de gaver, der er modta-
get. Det fik i 1986 den virkning, at pladsproblemerne blev helt katastrofale. 
Det lykkedes i 1988 at leje det gamle kulhus fra gasværket i Fischersgade, 
og en donation fra Statens Museumsnævn gjorde det muligt at indrette hu-
set efter de nyeste principper. 
 Til gengæld fik vi voksende problemer med udstillingerne i kanalbetjent-
husene i Lendrup. De forfaldt mere og mere, og til sidst turde vi ikke sende 
publikum ind i husene. Pr. 31. dec. 1987 opsagde Limfjordsmuseet lejemå-
let. 
 Glæden over magasinet i ”kulhuset” varede kun kort. Allerede i 1990 
kom meddelelsen, at huset skulle rives ned til fordel for andelsboligbygge-
ri. Museet fik tilsagn om en ny plads til et magasin, men det blev under-
kendt af amt og fredningsmyndigheder. På grund af de uafklarede forhold 
modtog museet kun ganske få gaver, men endelig i foråret 1993 fra Amt og 
Fredningsnævn kom der tilladelse til, at magasinet måtte opføres i norden-
den af parkeringspladsen over for museet. 
 Det kunne ikke være bedre! Så manglede vi blot Feriefondens mulige til-
skud til ”Limfjordsmuseets maritime Aktivitetscenter”. Det skulle være en 
del af ”Landsbyen Himmerland” præsenteret af Søren Christensen fra Rør-
bæk-centeret. Det gik museet med på, og de fine ord omfattede bl.a. en re-
staureret drejebro over Frederik den Syvendes kanal og et arbejdende histo-
risk bådebyggeri i tilknytning til et nyt magasin. Tilsagnet kom: 3.8 millio-
ner til broen, og et rente- og afdragsfrit lån over 25 år på 1 mill. kroner til 
opførelse af magasin med tilhørende værksted. SID og Dansk Metal gav 
tilskud, og sidst men ikke mindst Løgstør kommune, som gav grunden til 
bygningen, og skænkede museet svingbroen, som museumsgenstand nr. 1. !
MAGASINET DUKKER OP OG BROEN FORSVINDER 
 I september begyndte opførelsen af museets nye magasinbygning som det 
første håndgribelige resultat af feriefondens støtte. Bygningen var tegnet af 
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arkitekt maa. Poul Lasse Ganges. Bygningen fik en meget fin placering, 
som ganske vist blev stærkt diskuteret, men det var det eneste sted i nærhe-
den af museet, som fredningsmyndighederne kunne enes om. 
 Den 8. september løftede en stor mobilkran drejebroen væk fra sin place-
ring siden 1861, og natten efter byggede ingeniørtropperne fra Randers en 
midlertidig bro. Den gamle bro blev i midten af oktober kørt på en 
blokvogn til De Smithske A/S i Nørresundby, hvor den skulle renoveres. 
Den var noget brøstfældig, og havde siden 1982 haft en understøtning un-
der midten og kørselsforbud med tunge køretøjer. 
 Det var meningen, at broen skulle være tilbage på sin plads 1. juni 1995, 
og firmaet, som havde bygget broen i 1861, havde en speciel interesse i at 
kunne udføre arbejdet. Da der ikke var arbejdere tilbage, der kunne den 
gamle teknik, måtte de indkalde en del, der var gået på pension. Det lykke-
des, og allerede i begyndelsen af 1995 var broen færdig, men så viste det 
sig, at de murede landfæster ikke var i orden.    61) !
LANDFÆSTERNE SKAL RESTAURERES 
 Den 15. februar fjernede militæret sin midlertidige bro over kanalen, og 
så gik firmaet Søren Qwist A/S i gang med landfæsterne. Det blev meget 
hurtigt klart, at det ville blive meget mere omfattende end man havde troet. 
Skov- og Naturstyrelsen kom til hjælp ved at betale for nye undersøgelser 
og rapporter om murværkets bæreevne, og de leverede også en sagkyndig 
byggepladsleder, Karsten Lyngsie, og overtog ansvaret for restaureringen. 
 Først i august byggede Vejlby Grusleje en dæmning både syd og nord for 
drejebroen, og så blev vandet pumpet ud. På den måde kunne det dårlige 
murværk brydes helt ned og mures op igen. Den 9. november var arbejdet 
så vidt, at broen kunne løftes på plads igen. Det skete under stor bevågen-
hed fra pressens side. 22 artikler og et TV-indslag. 
 De to duc d’alber på hver side af broen trængte også hårdt til at udskiftes, 
og det tilbød Skov- og Naturstyrelsen at levere tømmer til. Museet var ikke 
sene til at takke ja, og hele efteråret arbejdede Finn Nielsen og Ole Gam-
melmark med at fremstille de nye duc d’alber. På den måde blev hele bro-
området en gennemrestaureret helhed. 
 Det blev manifesteret den 7. juni 1996, ved at formanden for Arbejds-
markedets Feriefond, tidligere minister Aase Olesen, drejede broen over 
Frederik den Syvendes kanal åben, så fire gamle træskibe kunne sejle forbi. 

Dermed fulgte museet traditionen med, at en minister skulle dreje broen 
første gang. Det var en stor dag i museets historie, og der var indblandet 
mange personer, både som deltagere og som tilskuere. 

I årene efter har museets brolaug troligt drejet broen en gang om ugen,  
hver dag i højsæsonen, foruden ved festlige lejligheder. Der var lejlighed 
for tilskuerne til at få en kort kanalhistorie fra lauget. 
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Alt dette skete samtidigt med, at Løgstør kommune og Skov- og Na-
turstyrelsen var gået sammen om at restaurere hele kanalen. Det skulle 
være, at forbedre sejlmulighederne på kanalen ved at fjerne kloakbroen og 
midtvejsbroen, og etablere den gamle trækfærge. Den gamle badebro blev 
erstattet af en ny og lettere bro med et klapfag i midten, som er lidt besvær-
lig at bruge. 

Derimod har det knebet med at få kloakbroen fjernet, selv om det har stå-
et på budgettet hvert år siden 1996. Det var ellers en forudsætning for, at 
feriefonden ville bevilge pengene . I 1997 har den fælles indsats retableret 
brinker og trækstier på en strækning af 800 meter syd for drejebroen. 

Op imod årtusindskiftet har museet haft overskud til at være konsulenter 
for bl. a. Doverodde Købmandsgård, som kun fik en kort levetid. Et halvt 
år efter indvielsen måtte projektet stoppe p.g.a. økonomiske problemer. 

Aggersundskibet på bunden af Aggersund, der er dateret til omkring år 
1230, skulle undersøges 12.-16. april, men det blev udskudt, fordi Eske 
Wohlfahrt forlod museet for at flytte til København. Det blev så oktober i 
stedet. Vraget er uhyre velbevaret, 80% vurderede dykkerne, men det ligger 
udsat, og skal snarest hæves, når der bliver penge. 

Eske Wohlfahrt fratrådte 30. juni, og blev afløst af Finn Rindom Madsen, 
der trådte til 1. august. Allerede 10. august blev han udpeget til bestyrelsen 
for Skibsbevaringsfonden, og fik et travlt efterår. Museet havde, bistået af 
amtsbiolog Peter Blanner og kulturchef Vibeke Gamst forberedt et møde 
med de tre Limfjordsamter. Hensigten med mødet var at motivere dem til at 
bidrage til museets basale drift, bl. a. så vi kunne ansætte en ekstra inspek-
tør, som skulle tage sig af samarbejdet på Limfjordsområdet. Mødet blev 
afholdt 6. september på Limfjordsmuseet. Det lykkedes ikke at lokke penge 
ud af de andre, men det såede kimen til, at Limfjordsmuseet kunne spille en 
central rolle i et samarbejde. 

Museet havde regnet med at skrabe penge nok sammen til at hæve, kon-
servere og udstille Aggersundskibet. Det var beregnet til ca. 13 millioner. 
En forespørgsel til Mærsk-fonden gav til resultat, at vi nok kunne få penge-
ne, men fonden ville sikre sig, at der var et museum til at tage sig af fundet, 
når det var færdigt. 

Det kunne vi ikke garantere, for der havde i årevis været tale om at ændre 
museumsloven. Det ville betyde, at for at få statstilskud skulle de lokale til-
skud hæves fra ca. 775.000 kr. til 1.2 millioner, og det var usikkert. 

Det havde rumlet hos flere kulturministre, bl. a. Jytte Hilden, som oven i 
købet besøgte museet med en stab af embedsmænd, men hver gang loven 
skulle ændres, gik ministeren af, og så begyndte man forfra. Museet måtte i 
stedet koncentrere sig om at skaffe flere lokale tilskud, så Aggersundskibet 
blev ekstra dækket til, og måtte vente på bedre tider. 
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Den 7. september 2000 fejrede byen sit 100-års jubilæum. Kongeskibet 
lagde til kaj, og byen var hele dagen vært for Dronningen og Prinsen. Det 
omfattede også et besøg på Limfjordsmuseet. 15 af museets ansatte og fri-
villige var i fuldt sving. Drejebroen blev drejet for en meget interesseret 
dronning, og omvisningen blev foretaget af Finn Rindom og Henrik Hvass, 
der vikarierede for den bortrejste formand. Ved afskeden  fik majestæten 
overrakt en gave, en flot halvmodel af en sjægt, udført af bådebygger Jens 
Bødker, Kolding.  

De nærmeste år fortsatte aktiviteterne, både på selve museet og på ”Hi-
storisk Bådebyggeri”. Forvalter Finn Nielsen benyttede sig af sin mulighed 
for forældreorlov, det ene år tre måneder og det andet fire måneder i højsæ-
sonen. Det gav mulighed for bl.a. at forlænge bådebygger Ole Gammel-
marks midlertidige ansættelse og have en rebslager, Steen Franck, til at stil-
le en lille reberbane op foran museet. Det var en stor publikumssucces, 
hvor folk selv kunne få lov at lave reb. 

I 2001 var der en stor diskussion om den nye museumslov, og Limfjord-
smuseet fik borgmesteren, bestyrelsesmedlem Uffe Bro og inspektør Finn 
Rindom til at søge foretræde for folketingets kulturudvalg. Det skete den 4. 
april, hvor de et kvarter fik mulighed for at fremføre deres synspunkter. Til-
fældigvis var der presse og TV på stedet, og det gav en kolossal medieom-
tale, og satte en landsdækkende debat i gang. 

Loven blev trods alt vedtaget, men med en vigtig tilføjelse, at hvis et mu-
seum ikke lever op til lovens krav fra 2004, skal der laves en kvalitetsun-
dersøgelse. Loven satte lighedstegn mellem økonomi og kvalitet. 

I 2003 blev Finn Nielsen afløst som forvalter af Lars Petersen fra 1. juni, 
og ved den sene generalforsamling forlod formanden, N.H. Lindhard, efter 
40 år sin bestyrelsespost. Han blev afløst af Henrik Hvass fra 13. august. 
    Museet havde i flere år modtaget et sponsorat på 8000 kr. fra Løgstør 
Rør i forbindelse med afviklingen af ”Limfjorden rundt”. 

Med start i 2003 og fortsættelse først i 2004 gik museet i gang med at 
hæve stammebåden fra 1300-tallet. Det var et kæmpeprojekt med mange 
deltagere, bl. a. Nordjyllands Amts Konserveringsværksted, Bangsbo Mu-
seum, ved Jan Hammer Larsen, deltog aktivt, da de har det marinarkæolo-
giske ansvar i Nordjylland, og Løgstør Sportsdykkerklub. Fra Limfjords-
museet deltog Finn Rindom Madsen og Lars Petersen. 

Det lykkedes at suge det sand væk, der dækkede båden, og anbringe et 6 
meter langt åg med brede stropper under båden. Med to hånddrevne spil 
blev stammebåden hævet op under flåden. Derefter skulle den bugseres 
med en motorbåd ind til Løgstør. Det begyndte palmesøndag, og skulle 
være færdigt inden påsken var slut af hensyn til de mange frivillige. Ved 
solnedgang Skærtorsdag ankom båden med 2 knobs fart til havnen neden 
for Limfjordsmuseets bådebyggeri. Langfredag kom den store dag. Ca. 200 
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mennesker plus de skrevne og elektroniske medier var mødt op i stort tal 
for at se en kran løfte åget med stammebåden op og over i et ventende kar. 

Pressen bragte mange artikler, og fredag aften var begivenheden i TV-
avisen, TV2-Nord og Tv-Midt-vest. Man kunne også følge med på nettet. 

Historikeren Jens Thidemann blev hyret til at forske i stammebådens hi-
storie, og resultatet kom i årets småskrift (2005). Det blev også til somme-
rens særudstilling. Forvalter Lars Petersen blev sat til at bygge en nøjagtig 
kopi af stammebåden til at forøge museets voksende flåde. Den blev sat i 
vandet 4. august, og viste gode sejlegenskaber. Den fik navnet ”Njord”. 

Museet fandt også det gamle lanternehus imellem de sorte fiskerhuse. 
Det lykkedes at erhverve huset ved at bygge en kopi til ejeren. Ydermere 
kunne dets gamle placering fastslås med nøjagtighed, så nu står det på 
plads igen. 

2005 blev også året, hvor museet fik ny inspektør. 30. april opsagde Finn 
Rindom Nielsen sin stilling til fordel for en stilling i amtet. Efter et forsøg 
på at få Jens Thidemann til at vikariere, som mislykkedes, da han blev in-
spektør i Sæby, kunne bestyrelsen udnævne mag. art. Anders Bloksgaard, 
som kom fra Værløse Museum. 

Han kom til en kanal, der var hårdt ramt af januarstormen. Ved reparatio-
nen var det nødvendigt at lægge en stor dæmning af sand over kanalen, så 
de store entreprenørmaskiner kunne komme ud og reparere det ødelagte 
kanalområde. Det meste af sommeren var sejlads på kanalen spærret. !
OVERSVØMMELSER 
 Området har, sammen med Løgstør, lidt under oversvømmelser så langt 
tilbage, der findes oplysninger. Der var store oversvømmelser i 1837 og 
1839, hvor hele facaden mod havnen blev ødelagt. Det bevirkede, at flere 
købmandsgårde opgav beliggenheden ved havnen, og flyttede op i byen. 
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 Allerede i 1871 var man begyndt at tale om en Himmerlandsbane. Komi-
teen foreslog en bane fra et sted syd for Hobro til fjorden ved Løgstør. Det 
var man betænkelig ved i Løgstør, hvis man ville føre en bane over fjorden 
øst for Løgstør. Det ville give oversvømmelser i byen. Derimod måtte den 
gerne komme vest for byen, lige som Frederik den Syvende havde foreslået 
i 1861.     62) 
 Da broen over Aggersund blev bygget i 1942, blev sundets gennem-
strømning indsnævret til en tredjedel. Det gav oversvømmelser. Yderlige 
blev en højspændingsledning ført over fjorden øst for broen. Masternes 
fundamenter blev til flakker, som yderligere indskrænker vandgennem-
strømningen. Det udgravede svajebassin vest for broen sandede hurtigt til. 
  Den vandstandsmåler, som Vandbygningsvæsenet satte op i kanalen, 
kunne i 1930-erne ikke opvise højvande over 1.20 m. Efter broens bygning, 
og selv om kajen var forhøjet, så den kunne tage ca. 1.70 m., gik vandet 
over ca hver vinter. 
 For at mindske ulemperne ved de talrige oversvømmelser blev der lagt et 
lag ekstra på kajerne og gaderne, hver gang de skulle repareres. Ved de 
”almindelige” oversvømmelser gik vandet over kajen hver vinter, og bebo-
erne ved havnen havde sikret sig bl. a. med plader skubbet ned i riller ved 
dørene.  

I 1895 fik byen en større oversvømmelse, hvor man kunne sejle rundt i 
gaderne, og hvor lodsbåden måtte landsætte passagerer fra rutebåden, som 
ikke kunne gå til kaj. Det gik også ud over kanalområdet og kysten bag 
museet. Glaciet bag museet var sikret med store betonplader, med grus i 
fugerne, som blev skyllet ud ved hver større storm. Da kommunen overtog 
vedligeholdelsen, ville den spare at fylde grus på hver gang, og støbte rev-
nerne til. 

Det bevirkede, at bølgerne kunne løbe hele vejen til overkanten og ned 
bag pladerne, så det hele skulle erstattes. Der var flere mislykkede forsøg, 
og rigtig galt gik det ved stormen i 1981, hvor kanaldæmningens skærme 
blev ødelagt, og havn og en tredjedel af byen blev oversvømmet. Vandstan-
den var 2 meter over daglig vande. En storm to år efter var næsten lige så 
slem, selv om vandstanden ”kun” nåede op på 1.75 m. over daglig vande. 

 Nu måtte der gøres noget. Der blev anbragt to store bølgebrydere af 
norske sten, og lagt nogle store lærredspølser med sand som  dels bølge-
brydere og dels sandfangere til den påtænkte badestrand. De holdt ikke så 
mange år. Der var for mange, der gik rundt med knive, og det var en ud-
bredt ”spøg” at snitte hul, så sandet løb ud. !!!
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DEN NYE HAVNEFRONT BLIVER TIL 
Ved orkanen 2005 var kommunen allerede i gang med at modernisere og 

sikre havnefronten. Det var begyndt i den østlige del i 2004, som en op-
følgning af ”Den helhedsorienterede byfornyelse af Løgstør midtby”, der 
blev begyndt i 2000, og skulle fortsætte til 2007. Den såkaldte Dampskibs-
kaj fik i foråret 2004 en større renovering, der bl. a. omfattede: 

Etablering af en ny anløbsbro – etablering af spejlbassin- etablering af 
nye parkeringsarealer- etablering af en promenadesti- etablering af en 
højvandsmur i betonelementer med azobéhammer – og opsætning af nyt 
inventar. 

Det var hensigten at fortsætte fornyelsen vestpå, bl. a. en fortsættelse af 
højvandsmuren. Der skulle sættes fokus på kunsttorvet og området omkring 
Toldboden og kulgården. Der skulle også ske fornyelser på de øvrige hav-
neområder. Meningen var at skabe en havnefront, som begyndte omkring 
hotellerne, fortsatte over kunsttorvet med udstillinger og Cafe Kunst, vide-
re forbi en fornyelse foran Toldboden og ud ad kanalen med restaurant og 
velfærdsfaciliteter og ophold for sejlere samt klubfaciliteter for nogle af 
havnes klubber. Der blev bygget en læmole uden for indsejlingen til kana-
len. Det hele skulle slutte med en udbygning af Limfjordsmuseet. 

En del af tankerne blev nedfældet i en lokalplan fra 2005. Planen omfat-
tede et areal fra Vesterhavn over kulgården og til Fyr- og Vagervæsenets 
hus og Løgstør Roklub. 

Her ville man lave en afslutning af bebyggelsen set østfra, og skabe en 
overgang til kanalområdet med et træskibstorv i kanalens østende. Kun en 
del af tankerne er blevet udført, måske fordi byen fik nok at se til med at få 
kanal og havnefront restaureret efter orkanen 2005. Da det åbenbart ikke 
lykkedes at få staten til at være med til at betale, er det blevet en dyr opga-
ve for byen. 

Heldigvis ser det ud til, at det er det rigtige firma med forstand på havne-
bygning, der fik opgaven. Kystsikringen har allerede stået sin prøve, og 
ideen med den lave højvandsmur har vist sig effektiv, så byen og kanalen er 
sluppet nådigt over de sidste storme. Der er ellers lagt så meget på kajga-
den, at det nu skråner ned mod husene. 

Restaurant ”Kulgaarden” er etableret ved at rive det meste af den omgi-
vende mur ned. Den er allerede blevet populær, så det er nødvendigt at be-
stille plads i sæsonen. Et trækplaster er den gode mad, samt muligheden for 
at nyde solnedgangen over fjorden. I bagsiden af restauranten er der 
klublokaler til sejlklubben. Sejlklubbens hus er solgt til golfklubben. !!!
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LIMFJORDSMUSEET MODERNISERES 
 Foruden orkan og oversvømmelse var året 2005 det, hvor museet fik ny 
museumsinspektør. Nu skulle Limfjordsmuseet leve op til sin rolle som 
”ankermand” på havnefrontens udvikling. 
 Dertil kræves fundraising og projektudvikling. Det har museet altid gerne 
villet, men har hidtil ikke været god nok til det. I museets beretning kan 
man læse, at Arbejdsmarkedets Feriefond har bevilget 70% af lønnen til en 
2. inspektør i tre år, dog maksimalt 735.000 kr. Nordjyllands amt 150.000 
kr. til oplevelser på kanalen. Tryg Fonden har bevilget redningsveste for i 
alt 50.000 kr. så man kan sejle turister på langs ad kanalen, foruden en 
række mindre beløb fra forskellige. I den anden ende af kanalen er dæm-
ningen i Lendrup blevet erstattet af en bro af granit, hvor stenene er limet 
sammen. Den kan fjernes igen, hvis kanalen bliver sejlbar helt ud til fjor-
den. 
 Det største projekt i øjeblikket er ”Limfjordsmuseets Maritime Oplevel-
sescenter”. Det rækker et stykke ud i fremtiden, og rummer følgende ho-
vedelementer: !
(billede) !
 Med stor hjælp fra mange sider, bl. a. Søren Christensen fra Rørbækcen-
tret, arkitekt Poul Lasse Ganges og en lang række politikere og embeds-
mænd i både den gamle og den nye kommune, er det lykkedes at rejse det 
meste af finansieringen, nemlig over 7 millioner til projektet. Foruden at 
forøge museets tiltrækningskraft, resulterer det også i et øget statstilskud, 
så kommunen faktisk får meget for sit driftstilskud.  
 Museerne i den vestlige Limfjord har dannet et samarbejde om Limfjor-
dens nyere tids kulturhistorie som fællesnævner. ”Limfjordsmuseernes 
Samvirke” består af de seks statsanerkendte museer i Skive, Struer, 
Lemvig, Thisted og på Fur og Mors. Det er meningen, at de skal forbinde 
museerne i et samarbejde om undersøgelser, forskning og formidling, der 
går på kryds og tværs af fjorden. Bestyrelsen består af museumslederne og 
et bestyrelsesmedlem fra hvert museum. Formand er Limfjordsmuseets 
formand Henrik Hvass. 
 Men først og fremmest skal kræfterne samles om ”Limfjordsmuseets Ma-
ritime Oplevelsescenter.
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