Industrisamfundets
erhvervshavne
1840-1970

Forundersggelse

5?‘%* KULTURARVSSTYRELSEN
"

I ODENSE BYS MUSEER
———




Rapporten Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970

er udgivet af Kulturarvsstyrelsen og Odense Bys Museer.

© Kulturarvsstyrelsen og Odense Bys Museer

Forfattere: René Schroder Christensen, Gitte Haastrup, Henrik Harnow,

Ellen Warring og Susanne Mikkelsen.

Layout: Bent Pallesen og Rikke Reimann

Juni 2007

Oplag: 20 stk.

Kulturarvsstyrelsen
H.C. Andersens Boulevard 2
1553 Kgbenhavn V

tlf. 3374 5100
post@kulturarv.dk

www.kulturarv.dk

Odense Bys Museer
Overgade 48
5000 Odense C

tlf. 6551 4601
museum@odense.dk

www.museum.odense.dk



« Indholdsfortegnelse

3 1 - Indledning

4 2 - Tilgange, begreber, metode og
forskningsoversigt

26 3 - Danske havnes udvikling 1840-1970
- et overblik

53 4 - Havnenes teknik og infrastruktur

90 5 - Bygninger og strukturer pa danske havne
169 6 - Havnens arbejde og sociale liv

176 7 - KIP-registrering anbefalinger
203 8 - Kildemateriale

207 9 - Litteraturliste

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersogelse 1



2 Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersogelse



1 - Indledning

Den historiske forundersegelse af danske havne er forste led i den temaundersogelse af Indu-
strisamfundets erhvervshavne 1840-1970, som Odense Bys Museer udferer for Kulturarvsstyrelsen
fra august 2006 til udgangen af 2007. Undersogelsen afsluttes med en publikation, hvori ind-
gdr sdvel elementer fra forundersogelsen som den efterfglgende registrering og videnindsam-
ling. Forundersogelsens elementer er i vid udstreekning fastlagt og beskrevet i den generelle
opgavebeskrivelse udarbejdet af Kulturarvsstyrelsen forud for opgavens pdbegyndelse.!

Madlet med forundersegelsen er at skabe overblik over eksisterende viden pd omrddet ved at indsamle
og systematisere materiale om ca. 75 navngivne havne i Danmark og sammenfatte havnenes generelle
bygningshistorie.* P4 grundlag heraf og med anvendelse af den eksisterende litteratur og stati-
stik skal forundersogelsen praesentere typologier og arbejdshypoteser som grundlag for den
efterfolgende registrering.

Med henblik pa opgavens anden del, en sdkaldt KIP-registrering, der kort kan beskrives som
en registrering af kulturhistoriske helheder, og med udgangspunkt i opgavebeskrivelsen,
har vi valgt at strukturere de kapitler, der beskaftiger sig med havnenes fysiske udvikling pa
folgende mdde: Kapitlet indledes med en generel praesentation af vaesentlige udviklingstraek
og placerer omrddet i en overordnet historisk kontekst. Selve kapitlet bestdr typisk af et antal
afsnit, hvor vi bevidst har valgt at skitsere en kronologisk udvikling og eventuelt en typologi
for vaesentlige fysiske elementer pd havnene. I hver af disse afsnit gennemlgbes den tekniske
udvikling fra forste del af 1800-tallet og frem til 1970. Endelig rummer forundersogelsen en
kort praesentation af hver af de 40 danske havne, som pa grundlag af forundersogelsen er
udpeget til KIP-registrering. Listen rummer for hver havn en kortfattet historisk redegorelse
og argumenter for udvealgelsen.

Forundersggelsen er udarbejdet med henblik pd at skabe et overblik og et lettilgaengeligt
redskab til at udpege og analysere de vasentligste elementer, der tilsammen udger industri-
samfundets erhvervshavne.

Forundersogelsen er udarbejdet i perioden august 2006-februar 2007 af museumsinspek-
tor, cand. mag. René Schreder Christensen, museumsinspektor, cand. arch. Gitte Haastrup,
museumsinspektor, cand. mag. Ellen Warring samt museumsinspektor, ph.d. Henrik Harnow.
Rapporten indeholder desuden mindre bidrag fra cand. arch. Susanne Mikkelsen. Det forelig-
gende arbejde er diskuteret pa arbejdsmoder med sdvel Kulturarvsstyrelsens medarbejdere,
projektleder cand. arch. Tony Bedtker Munch og specialkonsulent cand. mag. Caspar Jorgensen
samt styrelsens udpegede folgegruppe bestdende af museumsinspekter ph.d. Mette Guldberg,
Fiskeri- og Sefartsmuseet i Esbjerg, professor cand. arch. Gert Bech Nielsen samt ph.d.-stipen-
diat cand. arch. Marie Pilegaard Nielsen, begge arkitektskolen i Arhus. Endvidere er teksten

kommenteret af civilingenier John Cederberg.

1 Udbudsmaterialet og den samlede opgavebeskrivelse kan rekvireres ved henvendelse til Kulturarvssty-
relsen. Arbejdstitlen for undersogelsen var i udbudsfasen Danske industrihavne 1840-1970. Efter diskussio-
ner i arbejdsgruppen blev det besluttet at fortsatte projektet under den reviderede og mere retvisende
titel Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970.

2 Liste over de navngivne havne, der indgdr i forundersogelsen, findes i listeform som bilag. Havnene var
udpeget af Kulturarvsstyrelsen forud for arbejdets pdbegyndelse, som en del af udbudsmaterialet.
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2 - Tilgange, begreber, metode og
forskningsoversigt

Tilgangen til havne i historiske analyser har traditionelt bdret prag af, at havne ses som et ud-
tryk for skonomisk aktivitet i form af varestremme til og fra havnen. Denne tilgang til havne
er som overordnet indfaldsvinkel naturlig, ikke mindst fordi havnene netop er meget velegnede
som et mdlbart udtryk for dele af samfundets gkonomiske aktivitet og ofte giver ekstraordineert
gode muligheder for at belyse dette via et omfattende kildemateriale. I denne forundersogelse
er havnenes overordnede samfundsmaessige rolle naturligvis en vesentlig forudsetning og ind-
gdr dermed over alt i undersogelsen. Men da undersogelsen af Industrisamfundets erhvervshavne
1840-1970 som sit vaesentligste objekt har havnenes fysiske udtryk, ligger vaegten i hele undersogel-
sen overvejende pd de materielle udtryk for menneskelig aktivitet i form af havnebassiner, bol-
veerker og kajer samt de utallige bygninger og anlaeg, som pragede havnene. I et storre perspek-
tiv er den fysiske sammenhang mellem by og havn ogsé et element heri. Undersogelsen af de
danske erhvervshavne mé derfor pd mange omrader betjene sig af en tvaerfaglig indfaldsvinkel,

der kombinerer metoder fra flere fag og discipliner, vaesentligst historie og arkitektur.

Begrebet havn

Navnet havn betyder grundleggende blot en ankerplads for skibe. En havn kan sdledes i sin
grundform vere en ren naturhavn, altsd en naturlig ankerplads eller red neer land fuldsteen-
dig upavirket af mennesker, og ofte har det udgjort den senere menneskeskabte havns oprin-
delse. Fra denne yderpol til nutidens omfattende anlaeg benyttes betegnelsen havn. I denne
sammenheng opererer undersogelsen med havne, der er skabt af mennesker, havne forstdet
som artefakter.

Sporgsmalet er imidlertid, hvor omfattende et sddant anlaeg skal vare for at berettige til
betegnelsen havn. Gennem 1600- og 1700-tallet og mange steder flere drtier ind i 1800-tallet
bestod de eneste anlaeg, der tjente som losse[laste- og liggeplads for skibe, af enkle bolveerker
eller skibsbroer af varierende omfang. Traditionelt har der vaeret et skel mellem bolverket,
skibsbroen og molehavnen, sdledes at det simple bolveark ikke betragtes som en rigtig havn og
heller ikke altid skibsbroen.? I denne sammenheng arbejdes med en pragmatisk havnedefini-
tion, der blot forudsatter et menneskeskabt anlag beregnet for lastning og losning af varer
eller opleegning af skibe, men undersegelsens objekt er i gvrigt praktisk taget kun bassin- eller
molehavne.

Havnen er imidlertid en kompleks storrelse: den bestdr af bdde vand og land; den er bdde
bygninger og i en vis forstand ogsd skibe. I hvert fald vil det vaere ufuldsteendigt og neermest
meningslost at betragte havnene fuldsteendig adskilt fra udviklingen inden for skibsfarten,
som i vid udstraekning dikterede udviklingen af den fysiske havn. I denne sammenhang
forstds havnen bredt som den funktionelle havn, der bestdr af de umiddelbart tilliggende vand-
arealer og eventuelle menneskeskabte sejlrender, skibsbroer, moler og bolveerker, der markerer
overgangen til land med tilstodende kajer og landomrédder ved havnen, som funktionelt horer
sammen med denne. Boligomrdder, der stoder op til havnene betragtes ikke som havneom-
rdder, uanset, om disse har tjent en overvejende havnerelateret arbejdsstyrke eller har et
mere eller mindre udpraeget maritimt preeg. Omraderne inddrages dog i analysen, hvor det er
relevant.

En bebyggelses placering og udformning er produkt af flere faktorer, nogle naturgivne,

andre menneskeskabte — og dette gaelder i seerdeleshed for havnen.* Naturforhold som topografi,

3 Anders Monrad Moller, Med korn og kul, Dansk Sefarts Historie, 4, 1814-1870, Kobenhavn: Gyldendal
1998, side 95, omtaler molehavnen som den forste type "havn i moderne forstand.”

4 Det folgende er inspireret af Erland Porsmose, Bebyggelseshistoriske model i Bebyggelseshistorisk teori og
syntese, Landsbyens udvikling ca. 1000-1800 e.Kr., Odense 1987, samt Per Grau Mollers udbygning i Fra landsby
til soveby, Landbebyggelsen og dens okonomiske og kulturlandskabelige forudsatninger pd Fyn 1770-1965, Odense:
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vanddybde og stromforhold - dvs. tilgaengelighed - er afgerende for placeringen af en havn

- og for udformningen. En anden vasentlig faktor er det teknologiske stade, man pd et givent
tidspunkt befinder sig pd. Naturhavnen kreever et minimum af teknologi, mens moler, bol-
veerker, spunsveaegge og udviklingen i havneteknologi har givet andre muligheder for havnens
udformning og volumen. Skibsteknologien er ogsd af betydning, da skibenes ogede storrelse
over tid direkte har skabt behov for staerkere bolvark og sterre kajer samt ikke mindst sterre
bassiner med svajeplads og sterre vanddybde.

Samfundsbetingede vilkdr som afgifter og regler samt lovgivning for handel og transport er vaesent-
lige forhold, nér der er tale om et infrastrukturanlaeg som en havn. Havnen er porten mellem
producent og marked og dermed stedet, hvor tolden og havneafgiften opkraeves. Havnens
udformning er ogsd styret af disse faktorer.

Desuden kan enkeltpersoner have stor betydning for placering og udformning af en specifik
havn: den enkelte storkebmand, der afger, hvor han vil opfere et pakhus, borgmester og byrdad,
der kan have deres praeferencer, eller ingenigren og arkitekten, der projekterer konstruktio-
nerne. Det kan ogsd vaere finansmanden, der bestemmer, hvor han indskyder penge, som C.F.
Tietgen i anlaeggelsen af Esbjerg Havn. Et andet aeldre eksempel er embedsmanden, de danske
havnes "fader” Poul Lgvenegrn, som satte et konkret personligt preeg pd danske havnes moder-
nisering i perioden fra 1797 til 1815 - og reelt mange ar derefter. Oven over alt dette er den

fysiske planlagning, der i nyere tid har sat rammerne for udfoldelserne i enhver bebyggelse.

Lovgivning Fysisk planlaegning
| |
Afgifter Transport Handel
Havn
Naturforhold Teknologi Menneske

Typologisering af havne

En enkel og fuldt deekkende opdeling af havnene efter type er ikke mulig eller har den konse-
kvens, at andre vaesentlige sider af havnenes karakter gdr tabt. Der skelnes i litteraturen hyp-
pigt pa grundlag af havnes anvendelse, deres konstruktion eller deres geografiske placering.’
Disse tre forskellige typologier er hver for sig vigtige instrumenter til at forstd de enkelte
havnes specifikke seerpraeg. Opdelingen kan detaljeres mere eller mindre, men kan i hoved-

traekkene beskrives saledes:

Type pa grundlag af geografisk lokalisering

* naturhavn

e dhavn (flere varianter: i bund, i munding, langs bred), kanalhavn (sidstneevnte kan i visse
tilfeelde regnes som en sarskilt type)

e norhavn

Odense Universitetsforlag 1990, s. 7.

5 Se bl.a. Ole Mortenson, Danske havne, En kulturhistorisk oversigt, Esbjerg: Sefartspuljen 2004, Den store
Danske Encyclopadi under Havn samt Michael Bruus, I sikker havn, danske kobstadshavnes modernisering 1798-
1868, upubl. specialeafhandling, Arhus 2004.
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Havnetyper efter placering

1) strandhavn, 2) dhavn, 3) norhavn,
4) fjordhavn, 5) sundhavn, 6) kanal-
havn (skitse Susanne Mikkelsen 2006).

Skibsbro

Fabriksbyen Frederiksverk med Gjet-
huset tv. og skibsbroen ud i Roskilde
Fjord afbildet 1773 af C.A. Lorentzen

(Industrimuseet Frederiks Vark fot.).

¢ fjordhavn (bugt, vig) (kan have lighedstraek med dhavnen)
e sundhavn (kan have lighedstraek med dhavnen)

e strandhavn

.6

Denne variant af en typologi tager udelukkende udgangspunkt i havnenes placering og er
grundlaeggende ahistorisk. Typologien repreesenterer ikke en udvikling, men en én gang fast-
lagt type pd grundlag af havnens naturlige opstden. Typologien prasenteres ofte som entydig
og preacis, men er det i praksis ikke, idet flere typer kan vare vanskelige at skille fra hinanden.

En naturhavn kan f.eks. samtidig vere en fjordhavn.

Type péd grundlag af konstruktion

* bolveerk (eventuelt med tilstodende kajareal)

* skibsbro

e bassinhavn

e molehavn

* phavn

e dokhavn, slusehavn

 storhavn (bestdende af mange elementer, herunder f.eks. ogsd bassinhavne og dokhavne)

Denne typologi rummer i et vist omfang en indbygget kronologi, idet det simple bolveark er
den @xldste menneskeskabte havnetype i Danmark, skibsbroen den naeste og bassinhavnen den

6
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nye type fra 1800-tallet fulgt af storhavnen med de mange elementer. Strengt taget kan natur-
havnen ogsd konstruktivt betragtes som en havnetype, idet naturhavnen er en naturlig, ikke
menneskeskabt havn. En indbygget problematik i denne typologi er, at den fungerer bedst,
hvis den opfattes som en kronologisk udvikling og de enkelte dele opfattes som udtryk for hele

havnen pa et givet tidspunkt.

Storhavn (4-cm kort 0. 1980)

'J_:.m'mnm-\g-" i |

FREDERIKSBJERG -

Dokhavn/slusehavn (Mdlebordsblad o. 1880) vz T R T —
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Type pa grundlag af anvendelse

e trafikhavn (havn eller havneafsnit til gods- og vareomsatning med oplagsplads, pakhuse,
silopakhuse, siloer mm.)

e industrihavn (havn eller havneafsnit med havnerelateret industrivirksomhed)

e faergehavn (havn eller del af havn med fergelejer, pakhuse, ventesal og opmarchplads)

e fiskerihavn (havn eller havneafsnit til fiskefartojer)

e flddehavn, orlogshavn

¢ lystbadehavn

e specialhavn (veerft, vaerk, oliehavn etc.)

En typologi af denne art kan udvikles i hejere eller lavere detaljeringsgrad og suppleres efter
forgodtbefindende, og dermed er typologien ikke fuldt tilfredsstillende. Desuden er flere af
begreberne ikke entydige, f.eks. industrihavn, der ofte bruges til at beskrive ét element i en
storhavn.® Ikke desto mindre benyttes disse betegnelser hyppigt og reprasenterer for hovedty-
pernes vedkommende en underforstdet enighed om, hvad de typisk rummer.

Ved trafikhavne skelnes mellem havne for stykgods (herunder containerhavne, ro-ro havne)
og havne for massegods (bulkhavne) samt passagerhavne. Den seneste danske leerebog i havne-
bygning, nu neesten 40 &r gammel, definerer begrebet industrihavn som “havn, der normalt
betjener en enkelt virksomhed, hvis rédvarer eller feerdigprodukter transporteres ad sgvejen.””
Industrihavne i denne forstand er altsd ofte privathavne som f.eks. Fakse Ladeplads eller Stal-
valsevarket i Frederiksverk. Definitionen forekommer ikke fuldt deekkende for den almin-
delige brug af begrebet i dag jf. ovenfor, og vi har her valgt at tale om industrihavne som dele
af'eller hele havne, der serligt rummer industrivirksomheder. Kraftvaerkshavne og specielle

industrihavne som de omtalte er i ovenstdende udskilt i en sarlig kategori.

Industrisamfundets erhvervshavne — begrebslig, rumlig og kronologisk afgrensning

Opgaven er defineret som en undersggelse af det danske industrisamfunds erhvervshavne i
perioden 1840 til 1970. Den danske industrialisering var et laengere forlgb, som i sagens natur
kan beskrives pa flere mader. Opfattelsen af industrialiseringen har fordelt sig pd en diskus-
sion af, hvorndr et industrielt gennembrud fandt sted - i 1870’erne eller 1890’erne afhengig
af, hvordan et gennembrud defineres - og en anden, mere kvalitativ og fleksibel datering, som
inddrager optakten, den spinkle industrialisering og de kvalitative forandringer, som gik
forud for et industrielt gennembrud. Industrihistorikeren Ole Hyldtoft opererer i sin disputats
Kobenhavns industrialisering 1840-1914 med en optakt i form af en tidlig industrialiseringsfase
med fa, men vigtige tiltag udtrykt i ny teknologi, nye virksomheder, produktionsmetoder og
varer i perioden for det industrielle gennembrud.?

Den gkonomiske historiker Hans Chr. Johansen repraesenterer med sit indledende bind i se-
rien Dansk industri efter 1870° mere eller mindre eksplicit den opfattelse, at den danske industri-
alisering i vaesentlig grad fandt sted i den periode, bogen dakker. Johansen afviger ikke meget
fra Hyldtoft i sin hovedperiodisering af det danske industrialiseringsforleb, men daekker kun

perioden fra 1870’erne og frem - ogsa fordi det @eldre standardverk, Axel Nielsen, Industriens

6 En vis uklarhed opstdr ogsd af det forhold, at den engelske betegnelse industrial harbour bedst
oversattes til erhvervshavn og ikke industrihavn. Forfatterne takker civilingenior John Cederberg for
diskussioner af denne problematik.

7 Den anvendte systematik i V. Mandrup Andersen og H.F. Burchardt, Havnebygning og kystsikring, Lyngby:
Danmarks Tekniske Hojskole, 1968, er handelshavne (ogsa kaldet trafikhavne), industrihavne, feerge-
havne, fiskerihavne, flidehavne og lystbddehavne.

8 Ole Hyldtoft, Kebenhavns industrialisering 1840-1914, Herning: Systime 1984, saerligt siderne 11-12, 23-27.

9 Hans Chr. Johansen, Industriens vakst og vilkdr 1870-1973, Dansk industri efter 1870, Bind 1, Odense:
Odense Universitetsforlag 1988, se sarligt siderne 11-16 samt 17-20.
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historie i Danmark fra 1943, havde 1870 som sit slutdr. Denne lobende faglige diskussion skal ses
som en baggrund for den behandlede periode og inddrages i det folgende i en periodisering af
danske havnes udviklingsforleb.

Den valgte afgraensning i undersegelsen af industrisamfundets erhvervshavne til perioden
fra 1840 til 1970 repraesenterer en opfattelse af den danske industrialisering, som der generelt
er konsensus om. Den nedre afgraensning i 1840 er sdledes ikke udtryk for nogen pastand om
et massivt industrielt gennembrud pd dette tidspunkt, men naermere for en opfattelse af en
kontinuitet i den moderne danske industrialisering fra denne tid og frem til et industrielt
gennembrud senere i &rhundredet og i det videre forlgb i 1900-tallet.

Det er imidlertid et spergsmdl om en periodisering af den danske industrialisering og de
danske havnes udvikling er direkte forenelige. Havnene var nemlig - iseer i den tidlige fase
- ikke udelukkende klare og aflaeselige udtryk for den danske industrialisering, men i hgjere
grad for en bred samfundsmaessig ekonomisk udvikling. Den Store Kornsalgsperiode, der
strakte sig fra 1820’erne til 1870, er sdledes ikke som sddan et udtryk for industrialisering,
og de fysiske udtryk herfor i form af en raekke nye udskibningssteder, store formdlsopforte
kornpakhuse mv. har heller ikke en direkte relation til den egentlige industrialisering. I stedet
er det karakteristiske traek af en generel samfundsudvikling, der straekker sig ud over den her
behandlede periode.

Spergsmadlet er naturligvis, om havnene overhovedet er et karakteristisk udtryk for industri-
aliseringen. Der er nappe tvivl om, at dette i betydeligt omfang er tilfeeldet i en senere periode
fra sidst i 1800-tallet, og at industrialiseringens infrastruktur, bygningstyper, materialer, va-
rer, organisationsformer og arbejdsforhold fandt udtryk pd havnene. I en tidlig fase omkring
midten af 1800-tallet er det mere usikkert, om industrien satte direkte praeg pd havnenes
udvikling og udseende.

Det er derfor vigtigt at understrege, at neervaerende undersogelse af danske erhvervshavne i
perioden 1840 til 1970 har valgt at analysere danske erhvervshavnes udvikling i industrialiseringspe-
rioden, uanset om denne udvikling er et direkte udtryk for egentlig industri eller industrialise-
ring. Havnens konstruktion og tekniske opbygning indgér ogsd i undersogelsen som et udtryk
for industrialiseringens teknologi og materialer pé et givet tidspunkt.

I princippet betyder det, at ogsd en ren fiskerihavn er et udtryk for danske erhvervshavnes
udvikling under industrialiseringen. Kraftvaerker med specialhavne kan pd samme made vere
et fuldgyldigt billede pd en af undersegelsens industrielle erhvervshavne. Havnenes fysiske
miljoer behover sdledes ikke at rumme bestemte og pd forhdnd givne “industrielle” kendetegn
for at blive opfattet som en del af undersogelsen.

Noget tilsvarende gelder de pdgaeldende havneerhvervs udvikling. Uanset om de enkelte
virksomheder har haft seks ansatte og derover, indgar de i undersogelsen og opfattes som en
del af den overordnede samfundsudvikling, der betegnes industrialiseringen.

Ser man pad de fysiske elementer, der tilsammen konstituerer en dansk havn i hele perio-
den, md det dog vaere sddan, at havne, der afspejler vaesentlige og generelle traek af danske
samfundsudvikling og industrialisering udger undersogelsens kerneomrade. Det er underso-
gelsens opgave i det senere forleb at identificere typiske reprasentanter for danske industrielt
betonede erhvervshavne, og dermed indgdr opfattelsen af det typiske og det seeregne ogsa i
denne undersogelse.

Undersogelsens rumlige afgreensning er defineret i Kulturarvsstyrelsens opgavebeskrivelse,
der udpeger ca. 75 havne som undersggelsesobjekt. Som udgangspunkt udger disse havne
undersogelsens kerne, men hvor det er fundet nyttigt som perspektivering, er andre danske

havne og ladepladser inddraget i fremstillingen.

10 Seks ansatte eller derover er den almindelige anvendte definition af industri i statistisk sammenhzeng,
men dakker kun produktionsvirksomhed. Til gengaeld tillader den rigide definition en preaecis opgorelse
over denne type virksomhed pa grundlag af antallet af ansatte.
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Metoder og indfaldsvinkler

Havnene er i overordnet forstand formet af generelle samfundstrek, ikke mindst industriali-
seringen og de gvrige forhold som beskrevet ovenfor. I en indkredsning af erhvervshavnens ty-
piske elementer er en traditionel pkonomisk-historisk indfaldsvinkel en nedvendig baggrund.
Det er desuden vigtigt til alle tider at se havnenes udvikling i et samspil med den teknologiske
udvikling inden for byggeteknik, sefart og infrastruktur samt den overordnede udvikling i
transportmenstre. Tilsvarende er det som baggrund for vurderingen af bevarede levns vaesent-
lighed og bevaringsverdi nedvendigt at kunne perspektivere deres kultur- og arkitekturhisto-
riske betydning og udbredelse.

I det indledende kapitel gives derfor en oversigt med periodisering af de treek, der overordnet
pavirkede havnenes udvikling. En folgende analyse af udviklingen af de fysiske elementer,
som udger havnene, inddrager forskellige discipliners indfaldsvinkler og metoder.

Det er et nodvendigt fundament at lade generelle gkonomisk-historiske indfaldsvinkler og
metoder indgd, men undersogelsens vaesentligste og originale bidrag er pa det omrdde, der
bedst kan betegnes danske havnes industrielle arkaologi. Der foreligger en raekke danske enkeltun-
dersggelser af forskellig art, der alle kan karakteriseres som en slags industriel arkaologi. Kun
fa har imidlertid forholdt sig eksplicit til denne retnings metoder og teoretiske tilgange.!

Vi har her bevidst valgt at betone havnenes industrielle arkaologi som overordnet historiefaglig for-
stdelsesramme og metodisk redskab. I England, Tyskland og de ovrige nordiske lande er der en lang
tradition for et fagligt og metodisk mere systematisk og velfunderet arbejde med den fysiske
kulturarv - en bevidst tilgang, som burde kunne inspirere kulturarvsarbejdet i Danmark.'?
Det geelder sdvel rent instrumentelt ved de mange kulturhistoriske enkeltundersggelser som
ved at skabe storre almindelig forstdelse for betydningen af nyere tids fysiske strukturer og

landskaber som kildemateriale.

Industriel arkzologi som overordnet metodisk-teoretisk grundlag

Interessen for og arbejdet med de fysiske kulturmiljger og levn efter industrialiseringen har
internationalt fiet betegnelsen industriel arkaologi. Der er ikke fuld enighed om, hvordan man
definerer og afgrenser den industrielle arkaologi, ej heller om navnet.?

Der har lobende varet kritik af betegnelsen industriel arkaologi. Uanset hvad man madtte
mene om navnet, kan man konstatere, at det har vundet heevd og anvendes internationalt, og
at det let oversaettes til en raekke sprog - det er kort og let at forstd.!*

Der er fordele ved at benytte industriel arkaologi som tilgang til det emneomrdde, underse-
gelsen dekker: studiet af de danske erhvervshavnes fysiske udvikling under industrialiserin-

gen og de fysiske levn fra denne udvikling. Den industrielle arkaologi arbejder i praksis inden

11 Se Caspar Jorgensen, The industrial heritage in Denmark - Status 2003, Worklab Newsletter, no. 6, 2003.

12 Se bl.a. English Heritage, Industrial archaeology — a policy statement, 1995, og mere specifikt den store
undersggelse af tekstilfabrikker i West Riding, der systematisk undersogte 1400 fabrikker - pd mange
madder parallelt til neerverende havneundersegelse, dvs. en stor population og udvealgelse undervejs
pa grundlag af forundersogelse og besigtigelse.

13 Se bl.a. de meget forskellige holdninger i Arthur Raistrick, Industrial Archaeology, London: Paladin
Grafton Books, 1972/1986, Neil Cossons, The BP Book of Industrial Archaeology, Newton Abbot: David &
Charles, 1985. For en dansk diskussion af denne problematik se Henrik Harnow, Industriel arkaologi
- modefaenomen eller tiltreengt nybrud, Fortid & Nutid, 4, 1992, side 253-271. Et nyt bidrag til debat-
ten er David Cranstone, After industrial archaeology, in E. Casella & J. Symonds, Industrial Archaoelogy,
Future directions, Springer 2005, side 77-92.

14 Inordisk sammenhaeng har der vaeret forseg pd at omdebe industriel arkaeologi til industriminnes-
forskning. Denne betegnelse er stadig gaengs i Norden, og anvendes f.eks. pd KTH i Stockholm under
Avdelingen for Teknik- och Vetenskapshistoria. Betegnelsen industrimindeforskning virker for
begraensende og samtidig staerkt knyttet til bevaringsproblematikken og skaber nye uklarheder, fordi
industriel arkaeologi er fastsldet som betegnelse i resten af verden.
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for et forholdsvis veldefineret omrdde, afspejlet i drtiers praksis. En definition pd industriel
arkaeologi som nyere tids arkaeologi, der benytter sdvel skriftlige som fysiske levn til studiet af

sit emne kan kort sammenfattes sdledes:

Den industrielle arkaologi er en disciplin under historiefaget og en delmangde af nyere tids histo-
rie. Den industrielle arkeologis omrdde er studiet af industrialiseringsperiodens fysiske levn i bred

forstand fra middelalderarkaologien reelt ophorer, dvs. fra omkring 1700 til i dag.*

I denne definition ligger ogsa, at det er hele industrisamfundets periode og udvikling i brede-
ste forstand, der er den industrielle arkaologis omrdde. Men hvilke metodiske fordele er der
serligt ved den industrielle arkaeologi i relation til undersogelsen af de danske industrihavne?

I den industriarkaeologiske analyse indgdr de fysiske levn i modsaetning til almindelige
historiske undersogelser som et ligevaerdigt kildemateriale, men naturligvis i sammenhang
med relevant skriftligt kildemateriale. Etnologien har ogsa tradition for at benytte fysiske levn
som kildemateriale, men har oftere fokuseret pa enkeltgenstande end pd bygninger og land-
skaber, om end der ogsd er vigtige undtagelser herfra.’ I den industriarkaeologiske tvaerfaglige
tilgang indgdr etnologiske metoder naturligt.

Den industriarkaeologiske tilgang og forstaelsesramme spiller godt sammen med den arki-
tektmaessige faglighed, der har en lang tradition for analyse af enkeltbygninger, men ogsa
bygningskomplekser, helheder og miljger med vagt pd rum, udtryk og skala.

Havnen rummer et spendende bebyggelsesmiljo, som pd mange mader er anderledes end
arkitekternes to klassiske omrdder: byen og landet. Havnen kan karakteriseres som et spe-
cielt urbant rum. P den ene side er havnen urban i kraft af den taette bebyggelse i senere tid
og fravaeret af gronne omrdder, ligesom havne nasten altid er lokaliseret taet ved et storre
byomrdde. P4 den anden side er havnens grundelement vand og hav, utemmelige elemen-
ter, der er fremmede for byen. Havnen er interaktionszone mellem hav og by — en port til
verden.

Mens den klassiske arkitektoniske aestetik oftest overser eller forbigdr havnens funktionsbe-
stemte byggeri, hvor praktiske og skonomiske overvejelser har veeret i hojsadet, er det vigtigt
i argumentationen for bevaringsveardier pa havnene at inddrage bdde kulturhistoriske og @stetiske
betragtninger. Vandet og den industrielle karakter giver havnen et radikalt andet udseende og
udtryk end bykernen eller villakvarteret. Her dominerer en anden astetik og andre rum end i
den gvrige by, og netop den industrielle arkaologis tveerfaglige tilgang med vaegt pa de fysiske
levn er nyttig i denne sammenhang.

Med undtagelse af Jorgen Sestofts pionerudgivelse Arbejdets Bygninger i 1979 i serien Dan-
marks Arkitektur, har havnens industrielle og funktionelt orienterede byggeri kun i ringe
omfang veret undersggt og analyseret fra en arkitektfaglig vinkel."” De foreliggende kom-
mune-, kulturmiljg- og kulturarvsatlas rummer i forskelligt omfang savel overordnede som
detailpreegede arkitektoniske analyser, men kun sjeldent med en ligevaerdig inddragelse
af kulturhistoriske elementer. Som et vaesentligt element i nerverende analyse af danske

erhvervshavne indgdr den arkitektoniske tilgang, dvs. sdvel konstruktive, stilmaessige og

15 Denne tilgang er velkendt i det faglige miljo, der arbejder med kulturlandskabet, men denne tradi-
tion benytter ikke betegnelsen industriel arkaeologi. Pd leengere sigt kan den industrielle arkaeologi
meget vel udvikle sig til en form for nyere tids arkaologi, dvs. en arkaeologi, der daekker hele den
moderne periode.

16 Se f.eks.Peter Dragsbo og Helle Ravn, Jeg en gdrd mig bygge vil - der skal vare have til, En kulturhistorisk-
etnologisk undersogelse af lange linjer og regionale kulturforskelle i gdrdens landskab: Bygninger,
haver og omgivelser ved danske landbrugsejendomme 1900-2000, Landbohistorisk Selskab 2001 og
Seren Moller Christensen & Mette Guldberg (red.), Historisk Kystkultur, En ressource i nutiden, Nordisk
Ministerrdd 2004.

17 Jorgen Sestoft, Arbejdets Bygninger, Danmarks Arkitekter, Kebenhavn: Gyldendal 1979.
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rumligt organisatoriske sider af bygningskulturen pd havnene - men i en kombination med
andre fag og discipliner og med de fysiske levn som det centrale objekt.

Et sidste element, der skal betones, er den oplagte sammenhang, der kan skabes ved sam-
menkadning mellem den overvejende skriftligt kildebaserede forundersegelse og de folgende
registreringer. Kombinationen med KIP- og SAVE-registreringer giver muligheden for at
bevage sig fra et indledende generelt til et senere mere kvalificeret detailniveau og er en god
mulighed for at hgjne det generelle overblik og oge forstdelsen af havnene som storre helhe-
der, som kulturmiljoer - og pd samme tid systematisk at udpege og mere detaljeret undersoge
vasentlige delelementer. Som et led i denne overordnede forstdelse af havnene som komplekse
og store industrielt praegede miljoer indgar ogsd en forstdelse af havnene i en sammenhang

med den ovrige infrastruktur.

Forskningsoversigt

Denne forskningsoversigt foregiver ikke at veere fuldsteendigt udtemmende. Det er dog maélet
at give en nogenlunde dakkende karakteristik af de mange forskellige typer litteratur, som
behandler havne. Sigtet har veret den historiske litteratur, hvorfor den righoldige litteratur
om bevaringsspergsmal og genanvendelse ikke er blevet afspgt systematisk. Der er ngdvendig-
vis foretaget et udvalg af titler i den mangfoldige byhistoriske litteratur og i den lokalhisto-
riske litteratur i seerdeleshed. Oversigten er hovedsageligt orienteret i den danske litteratur,
men suppleres i sidste del af kapitlet med relevant udenlandsk litteratur, der kan perspekti-
vere havnehistorien.

Tilgangen til havnenes historie har mange vinkler. Oftest er havnene dog kun stedmoder-
ligt behandlet som et sideemne til en fortaelling om kebstaden eller sefarten. Kun fa havne
er grundigt undersogt og beskrevet, og en generel dansk havnehistorie er en mangelvare.
Enkelte tiltag til et overordnet rids af havnenes historie har set dagens lys, men i de fa udgivel-
ser, der ser pd havne som helhed og deres mangeartede udseende, er historien fortalt ud fra et
lille udvalg af havne.”® Det generelle overblik mangler. Det er dog veerd at pdpege et par aldre
udgivelser, der rummer et vist overblik.

Vilhelm Lorentzen prasenterede i 1958 en analyse af byernes udvikling fra middelalderen
frem til 1870." Som andre dele af byen er ogsd havnen viet et kapitel i hvert af de fire bind.?
Her pointeres det, at havnevasenet blev rationelt i kraft af P. Lovenerns indsats i begyndelsen
af' 1800-tallet. Selve havnebygningen gik i gang med en vis traeeghed efter napoleonskrigene
med en enkelt nybygning for 1820, 12 i perioden 1820-1830 og atter 11 frem til 1849. 20 storre
havneanleeg blev fuldfert frem til 1870 - heraf mange nyanlaeg. Havnebygningen i perioden
betragtes som imponerende. Lorenzen beskriver den administrative udvikling, og giver en ty-
pologisering af havnene (sphavn, dhavn, kanalhavn). Han ser overordnet pd teknologien og de
funktioner, der ngdvendiggjorde havnebygning (faergefart, handel). Der ses en klar sammen-
haeng mellem havnenes forbedring og byernes ogede erhvervsmuligheder. Ogsa de konstruk-
tive typer behandles, og der skabes et overblik over havnetyperne. Lorentzen pointerer, at den
foretrukne type i midten af 1800-tallet var bassinhavnen.

I Danske byers vaekst og virke indgdr et kapitel om danske havneforhold.?! Her er det kun de

18 H.Meesenborg, Danske havne, Bygd, 14. arg., 1, Esbjerg 1983.

19 Vilh. Lorenzen, Vore byer, Studier i bybygning IV, Afviklingen af den senmiddelalderlige by viderefort. De nye by-
idealer fortsat fastholdt 1720-1814, Kebenhavn: Gad 1957, samme Vore byer, Studier i bybygning V, Afviklingen
af den senmiddelalderlige by fortsat. Byidealet under forvandlingens lov 1814-1870, Kebenhavn: Gad 1958.

20 Lorenzen, op.cit., IV, s. 176 ff. og V, s. 137 {f.

21 H.Davids Thomsen, Danske havneforhold i: A. Bindslev og M. K. Hansen, Danske byers vakst og virke, 2,
Odense 1945, s. 83-144.
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moderne havne, dvs. fra 0. 1800 og frem, der behandles, og fremstillingen ligger sdledes fint i
forlaengelse af Lorenzen. Der er overordnede, men ikke udtemmende kronologiske oversigter
over havneanlaggelser frem til 0. 1950. Thomsen papeger, at frem til midten af 1800-tallet,
var udviklingen preeget af anlaggelser af provinshavne, mens det i det efterfolgende halve
drhundrede var udvidelser, der preegede udviklingen pga. den voksende trafik. En typologisk
opdeling efter funktion eller ejendomsforhold (statshavne, kebstadshavne, kommunale havne,
offentlige institutioners havne eller private) nevnes, men forfatteren halder mere til at opdele
i to grupper: Kobenhavn samt de andre. Der opregnes 173 havne i hele landet 0. 1945 (katego-
riseret efter en drlig indtaegt over 1000 kr. i havne- og bropenge). Iflg. Thomsen var fiskeriet ho-
vedbeskaftigelsen pd havnene for 1800, bortset fra havne der fungerede som overfartssteder,
men det fik for mange havne siden en sekundar rolle. Udviklingen i fiskeriet beskrives ved
statistik og ved en gennemgang af udviklingen pd udvalgte fiskerihavne samt tilsvarende for
trafikhavne mht. vareomsatning. Nogle havne karakteriseres som distributionshavne, hvorfra
gods sejles videre til andre indenrigshavne, og andre som modtagerhavne. Thomsen beskriver
efterfglgende ogsé et lille udvalg af trafikhavne, som angiveligt eksemplificerer havnenes
udvikling. Dernest folger en overordnet gennemgang af havneanlaggenes tekniske forhold,
dvs. bolvarker, kajleengder, losseforhold og -apparater med en kort historisk oversigt, ligesom
det administrative system beskrives.

I nyere tid har saerligt Ole Mortensen beskaftiget sig med havne og kystkultur.? Havnen
som kulturmilje har han behandlet flere steder. I Danske havne - en kulturhistorisk oversigt gives
en kort overordnet udviklingshistorie samt bud pa forskellige havnetyper efter naturlig
anlaeggelse og konstruktion.” Havnene knyttes til bebyggelsestyper og funktioner. Endelig
gives en mindre liste over havnerelaterede begreber. De samme takter slds an i publikationen
Havnemiljo i Norden, som gér et niveau dybere i beskrivelsen af havnetypologier og forskellige
funktioner, strukturer og bygninger pd havnen med eksempler fra nordiske havne.** Begge
publikationer er glimrende inspiration til det herveerende arbejde.

Senest har Mortenson varet redakter af en udgivelse med 16 studier af danske, skandina-
viske, tyske og enkelte hollandske, en fransk og en engelsk havn.?® Her er det et afkast fra en
arbejdsgruppe, der beskaftiger sig med kystskibsfart. En bemaerkning til Mortensens i ovrigt
fortjenstfulde arbejde er, at det meget ofte er de samme smd havne (Rudkebing, Marstal og
Zreskebing), der bruges i beskrivelsen af danske havne side om side med hovedstaden. Dette
giver formentlig en vis skaevvridning. I publikationen Fem havne, som navnes nedenfor, giver
Mortenson til slut en periodisering af havneudviklingen pa basis af de sydfynske havne.

Havnene har searligt for perioden for 1840 varet genstand for en administrationshistorisk
tilgang. Det skyldes til dels, at kildematerialet er samlet i Rigsarkivet for perioden for 1868,
men i seerdeleshed at flere har beskaftiget sig med den for havnenes udvikling centrale person
P. Lovenorn.?

I et speciale fra 2004 undersoger Michael Bruus baggrunden for de nyoprettede lokale havne-
kommissioner, deres arbejdsopgaver og lgsningen af disse — herunder strategien for udvidelser
og istandsattelser. Undersegelsen er baseret pd analyse af materiale fra et geografisk lidt smalt

22 Ole Mortenson, Fynske kystmiljoer, Odense: Fyns Amt 2002.
23 Ole Mortenson, Danske Havne - en kulturhistorisk oversigt, Sofartspuljen 2004.
24 Ole Mortenson (red.), Havnemilje i Norden, Kebenhavn: Nordisk Ministerrdd 2000.

25 Ole Mortenson & Tommy P. Christensen (red.), Gamle havne — nye udfordringer, Skandinaviske og vesteuro-
paiske havne i fortid og nutid, Arbejdskredsen for smaskibs- og faergefart i Nordeuropa i det 20. arhund-
rede, Bremen: H.M. Hauschild 2006.

26 V.von Rosen, Kebsteedernes havnekommissioner, Arkiv 1977; Samme, Omlagningen af Korser hav-
neadministration 1797. Poul Lowenorns forste havnesag, i: Peter Kr. Iversen et al (red.): Festskrift til
Johan Hvidtfeldt, Kebenhavn 1978, s. 413-32; Hans Chr. Bjerg, Poul Lowenorn 1751-1826, Farvandssikringens
organisator i Danmark, Farvandsdirektoratet 1984.
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afgreenset omrdde bestdende af de fleste kgbstaeder pé Lolland-Falster.?” Den bagvedliggende
havnepolitik fra centralt hold gennemgas indledningsvis, og der opstilles en havnetypologi
med fire kategorier. Bruus gennemgar i hovedparten af sin analyse udviklingen pa havnene
i de seks udvalgte byer mht. pkonomi, havneanlaeggelser og -udvidelser, opmudring samt de
lokale havnekommissioners arbejde.

Der er udbredt konsensus om, at det fgrst var med Lovengrn og havneresolutionen i 1798,
som omorganiserede havnevasenet, at der kom der en overordnet styring for udviklingen
afhavnene. En rationel og sagkyndig tilgang til havnereparationer og anlaeggelser vandt

felgende indpas.

Byhistorier
En raekke aflandets kobstaeder er skildret i monografier (nogle i flere generationer). Fremstil-
lingerne er af svingende kvalitet, men blandt dem er dog en rekke glimrende varker. De al-
dre byhistorier rummer ofte en meget faktuelt baseret fremstilling med en tendens til fokus
pé enkeltpersoner. Disse fremstillinger er sjeeldent problematiserende, men kan vare ganske
anvendelige i en sammenhang som denne, hvor fakta om de enkelte havnes udvikling skal
kortlaegges.

Aalborgs Historie beskeeftiger sig i to bind med perioden for herverende undersogelse. Hen-
ning Bender daekker tiden 1735-1940? med den industrielle udvikling som emne, mens Per
Bo Christensen & Jens Topholm deekker tiden 1814-1970,%° med en traditionel emneopdeling i
topografi og infrastruktur, demografi og sociale forhold, erhverv og skonomi, politik og admi-
nistration samt skole og kultur. I forstnavnte bind findes ganske fyldige fremstillinger af den
omfangsrige havnerelaterede industri i Aalborg med fokus pa de enkelte virksomheder. I sidst-
navnte beskrives handel, godsomsatning og besejling flere steder i den kronologisk opdelte
fremstilling. Denne emnemaessige opdeling i to kronologisk overlappende bind geelder ogsd
Vejles Historie.** I den omfangsrige og forskningsbaserede Odense Bys Historie med kronologisk og
enkelte emnemaessigt adskilte bind, indgdr et lille afsnit om havnen i hver af de relevante bind
6, 7, 8 og 10.* Fokus er pd godsomsatning, skibsfart og havnens placering i hierarkiet blandt
provinshavne pé en tredje eller fjerde plads i storrelse, samt for de tidligere perioder etablerin-
gen af kanalen og havneudvidelser. I trebindsverket Kerteminde Bys historie behandles sarligt
havnens anlaggelse i 1840’erne i bind 2.3

Kobenhavn er skildret i flere flerbindsverker, og her skal kort navnes to. Kebenhavn For og Nu

fra 1948, bestdr af seks bind inddelt topografisk efter bydele.** Veerket er bdret af mange fotos

27 Michael Bruus, I sikker havn. Danske Kebstadshavnes modernisering 1798-1868, upubl. speciale, Ar-
hus 2004, samt Michael Bruus, Kebstadshavnene og byveaeksten 1798-1868 i: Seren Bitsch Christensen
(red.), Den klassiske kobstad, Arhus 2005.

28 H. Bender, Aalborgs industrielle udvikling fra 1735-1940, Aalborg bys historie 4, Alborg 1987.

29 Per Bo Christensen & Jens Topholm, Aalborg under stilstand og fremgang fra 1814 til 1970, Aalborg bys histo-
rie 5, Alborg 1990.

30 Poul Bronfeld et al, Moderne tider 1786-1970, Vejles historie 2, Vejle 1998, Henrik Becker-Christensen et al.,
Vejles industri 1732-1996, Vejles historie 3, Vejle 1996.

31 Poul Thestrup, Se- og landtransport, i: Poul Thestrup, Dorrit Andersen og Niels Oxenvad, Mod bedre
tider 1789-1868, Odense Bys Historie 6, Odense 1986, s. 193 ff., Per Boje, Transport og kommunikation i:
Per Boje & Henning Nielsen, Moderne tider 1868-1914, Odense Bys Historie 7, Odense 1985, s. 144 ff., Anders
Monrad Moller, Kanal, skinner og veje - til og fra byen, i: Anders Monrad Moller & Jorgen Thomsen,
Vakst og vagtskifte 1914-1940, Odense Bys Historie 8, Odense 1987, s. 195 ff., Sten Norskov Laursen et al.,
Storby og servicecenter. Odense 1945-1988, Odense 1988, s. 99 ff.

32 Birgit Bjerre, Kerteminde Bys Historie 1660-1850, bd. 2, Kerteminde 2000, Kurt Risskov Serensen, Kertemin-
de Bys Historie 1850-2000 bd. 3, Kerteminde 2000.

33 Svend Aakjer, Mogens Lebech og Otto Norn (red.), Kebenhavn For og Nu, bd. 1-6, Kebenhavn: Alfred
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og illustrationer af bebyggelsesstrukturer, bygninger og interigrer. I veerkets forste bind er
byens generelle historie beskrevet, og i selvsteendige afsnit behandles havnens og Orlogsverf-
tets historie.I fjerde bind er bl.a. Christianshavn beskrevet. Det nyeste vaerk om Kebenhavn
bestdr af 11 bind - siden udvidet med to.** denne publikation skal ses som en ny udgave af den
foregdende, og er derfor inddelt tilsvarende og ligeledes baret af billedsiden. Begge vaerker kan
med deres illustrationer og korte rids af den historiske udvikling veere nyttige redskaber i et
moderne registreringsarbejde.

Som et eksempel blandt mange aldre byhistorier kan naevnes Grenaa Bys Historie (et 4-binds-
vaerk), hvor havnens historie har fdet et langt selvsteendigt kapitel. Fremstillingen er meget kil-
denar og fragmentarisk, men rummer oplysninger om havnens fysiske udvikling, skibsfarten
og virksomheder pd havnen.*® Et andet eksempel er det lille kapitel i den ligeledes kildenare
og personfokuserede Randers Kobstads Historie, hvor havnens fysiske udvikling beskrives - velil-
lustreret med nogle forenklede kort over skibsbroens udvidelser 1755-1940.3°

Teknisk litteratur

Fra sidste halvdel af 1800-tallet og frem udkom en reekke tekniske tidsskrifter i form af Indu-
striforeningens Tidsskrift, Teknisk forenings Tidsskrift, Ingenioren, Stads- og Havneingenioren.’” Disse tids-
skrifter er vaesentlige kilder til nyere tids havnehistorie. Heri er bragt notitser om igangvaren-
de anlaeg, storre artikler om enkelte havnes udvikling, artikler om forskellig havnerelateret
teknologi som kraner, bolverker og siloer mv. samt debatindlaeg om forskellige havneprojek-
ter og -typer. Tidsskrifterne havde overvejende ingenigrer som malgruppe, og er meget teknisk
orienterede, men dette er et treek af havnehistorien, som indtil nu har veaeret ganske forsomt
af faghistorikere. Her fés et formentlig teet pd udtemmende billede af hvilke havneanleeg, der
blev etableret - hvorndr og hvordan.

Vaesentlige er ogsd de tekniske leerebeger for ingenierer: Seerligt skal fremhaves L.F. Holm-
bergs autograferede forelaesninger ved Den polytekniske Lareanstalt fra 1876-78, der grundigt
gennemgdar havnebygningens forskellige tekniske sider, med jordafgravning, opmudring,
fundering, bolvaerkskonstruktioner og forankring mm. samt forskellige havnetyper, vind- og
vejrforhold, bygningsmaterialer osv.,* tillige med hans leereboger i vej- og kanalbygning til
studerende ved den polytekniske Lareanstalt.*® Den senest udgivne danske leerebog i havne-
bygning er Havnebygning og kystsikring af V. Mandrup Andersen og H. F. Burchardt.*

Hassings Forlag 1947-50.

34 Bo Bramsen og Palle Fogtdal (udg.), Kebenhavn for og nu - og aldrig. En billedkavalkade om Keben-
havn inden for voldene og soerne, Kobenhavn: Palle Fogtdal 1987-1993.

35 Carl Svendstrup: Grenaa Bys Historie, Il halvdel af bind C, Eget forlag 1957, 5.760-8809.
36 Povl. v. Spreckelsen, Randers Kobstads Historie 1. bind, Randers 1952, s. 287ff.

37 Industriforeningens Tidsskrift, Industriforeningen i Kebenhavn 1866 ff. (Maanedsskrift for Techniske Med-
delelser 1866-1884, Industriforeingens Tidsskrift 1885-1899, Tidsskrift for industri 1900-1946), Teknisk forenings
tidsskrift, 1877 ff. (Teknisk tidsskrift 1877-1924, Den Tekniske Forenings Tidsskrift, 1924-1941, Dansk teknisk
Tidsskrift 1942 ff.), Ingenioren, 1892 ff,, Stads- og havneingenioren, 1924 ff.

38 L.F. Holmberg, Fundering af Bygningsvarker, Kebenhavn 1876; samme, Jord- og Vandbygningslaerens specielle
Del, Kebenhavn 1877, samme, Havnebygning, Kebenhavn 1878.

39 L.F. Holmberg, Lerebog i Vand- og Vejbygning, 1.1, 2.1, Kebenhavn: C.A. Reitzel 1887-1888.

40 V.Mandrup Andersen og H. F. Burchardt, Havnebygning og kystsikring, Den private Ingenierfond, Dan-
marks Tekniske Hogjskole 1968.
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Topografiske vaerker

I Trap Danmark 5. udg.** er havnene og deres udvikling i korte treek beskrevet for hver kebstad.
Her er oplysninger om de vaesentligste udvidelser og om enkelte udvalgte bygninger. Havnead-
ministrationen beskrives kort, og der er statistiske opgorelser for godsomsaetning og hjem-
mehorende skibe pd den pdgeaeldende havn. Under den historiske beskrivelse af den enkelte
kobstads historiske udvikling gives ogsd vaesentlige oplysninger om havnen. Endelig vises der
et kort over kobstaden (oftest ogsa daekkende havnen) hvilket geelder alle fem udgaver af Trap
(Dog er der i forste udgave kun kort over udvalgte byer).

Den Danske Lods, der overvejende omhandlede farvande og pejlemarker mv. udkom fra mid-
ten af 1800-tallet og udgives fortsat i dag. Den danske Havnelods, der udkom i forste udgave 1892,
og som er kommet i nye udgaver med 5-10 drs mellemrum frem til i dag, rummer vesentlige
oplysninger om den enkelte havns opbygning, altid illustreret ved et havnekort. Lodsen er til
brug for den tilsejlende, hvorfor der er oplysninger om tidevand, vanddybder, fyr, havneregle-
ment og tilgaengelige ressourcer som vand samt losseforhold (kraner, pakhuse, jernbanespor).
Serligt i de senere udgaver er kun de for havnen direkte relevante bygninger medtaget. De
mange udgaver af havnelodsen er en vasentlig kilde til en undersogelse af den fysiske struk-
turs udvikling pad havnene.

Havnene er behandlet med en geografisk tilgang i veerket Danmarks Natur.** Her opstilles ty-
per ud fra naturforudsatninger, funktioner og konstruktion. Materialevandring og tilsanding

vies en del plads.

Sgfartshistorien
Sofarten i Danmark har naturligt nok vaeret genstand for en del opmearksomhed - senest med
udgivelsen af Dansk Sefartshistorie i syv bind i 1998-2000. I dette veerk, hvor bind 3-7 daeekker
perioden for hervarende projekt, er fokus pd emner som skibstyper, veksten i tonnage, for-
deling af transportemner pa forskellige skibstyper, skibenes hjemsted, rederivirksomhed, for-
sikring, skibsbyggeri, handel, navngivning og sefolkenes forhold og organisering.** Havnene
levnes ikke megen plads, og i bind 4 pdpeger Monrad Mgller, at der mangler forskning pa dette
felt. Et lille afsnit er det dog blevet til, som beskriver havnene 1830-1860* - en periode, hvor
der sker @ndringer pd de fleste havne fra kun at besta af en skibsbro til, at der var etableret et
egentligt bassin med bolveark beskyttet af moler. Samtidig voksede kornpakhusene frem pa
kobstadshavne og ladepladser. Hverken teknologisk eller organisatorisk skete der nyskabelser
- oftest greb man tilbage til de @ldre planer for havneforbedringer. Havneudviklingen hanger
ulpseligt sammen med opsvinget i sefarten. Vaerkets veerdi i denne sammenhang er netop
beskrivelsen af skibsfarten og skibenes udvikling, som i vid udstraekning betinger udviklingen
af de fysiske strukturer pa havnen.

Sofartshistorikeren Anders Monrad Moller har ogsa i disputatsen Fra galeoth til galease og i Jagt
og skonnert pointeret den stadigt stigende storrelse pd skibene, hvilket medferte problemer for

de danske havne, der havde ringe dybde - sarligt efter 1814 tog det fart.* Mgller fremhaever i

41 Ca.1950-1970.

42 Arne Hasle Nielsen, Havne i: Arne Norrevang & Torben ]. Meyer, Danmarks Natur bd. 4, Kyst, klit og Marsk,
1969.

43 Ole Feldbeaek, Storhandelens tid, Dansk sefarts historie 3, 1720-1814, Kebenhavn: Gyldendal 1997,
Anders Monrad Moller, Med korn og kul, Dansk sefarts historie 4, 1814-1870, Kebenhavn: Gyldendal 1998,
Anders Monrad Moller et al., Sejl og damp, Dansk sefarts historie 5, 1870-1920, Kebenhavn: Gyldendal 1998,
Frank A. Rasmussen et al., Damp og diesel, Dansk sofarts historie 6, 1920-1960, Kebenhavn: Gyldendal 2000.

44 Monrad Moller op .cit. 1998, 95ff.

45 Anders Monrad Moller, Jagt og skonnert. Studier i den danske provinssofart i tiden fra 1814 til 1864, Koben-
havn: Falcon 1988, samme, Fra Galeoth til Galease. Studier i de kongerigske provinsers sofart i det 18. drhund-
rede, Esbjerg 1981.
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sidstnaevnte vaerk, at der er saerlig aktivitet i anlaeggelser af havne i 1830-1840’erne, og at der
er stor sammenhang med de pkonomiske konjunkturer.
Der er flere eksempler pa publikationer om den lokale skibsfart eller sofarten knyttet til en
lokalitet eller by. Saerlige sgfartsbyer som bl.a. Marstal er grundigt belyste. Marstals sefartshi-
storie er behandlet i et par solide fremstillinger, der ogsd i hej grad har havnen, vaerfterne og
havnens virksomheder i fokus - sarligt bindet der daekker perioden 1925-2000.%¢

For Arhus er smaskibshandlen behandlet,¥” og siden er det beskrevet, hvordan konkurrencen
mellem kobstadshavnene blev oget ved jernbanens fremkomst, da kebmandene nu i hgjere
grad kunne vaelge udskibningshavn.*® Ole Mortensen har desuden skrevet om Faborgs skibs-
fart i 1800-tallet og om sejlskibssofolk i det sydfynske ghav og har tillige redigeret en antologi,
der behandler kystskibs- og faergefart i Nordvesteuropa.*® Ogsa for bl.a. Aalborg og Dragor er
sofarten behandlet.”® Ofte er der i disse publikationer staerkt fokus pé skibene. Feergefarten er
tilsvarende behandlet i flere vaerker, typisk med fokus pé fartejerne.>!

Kulturmiljg

I de efterhdnden talrige kommune-, kulturmiljg- og kulturarvsatlas fremstillet fra 1990 og
frem, er den fysiske virkelighed registreret, og de fysiske strukturer, bygninger og en overord-
net historisk udvikling er beskrevet - i svingende omfang og kvalitet. Publikationerne praesen-
terer en registrering af de bygningskulturelle bevaringsverdier, hvor nutidige @estetiske og
arkitektonisk veerdifulde er bestemmende i hojere grad en de historiske, funktionsmassige og
strukturelle sammenhange.>* Publikationerne reprasenterer et stykke forskning eller under-
sogelsesvirksomhed i form afreflekteret dataindsamling og udger i et vist omfang et originalt
materiale. Havnene er dog generelt ikke grundigt behandlet, da selve byen normalt er i fokus.
For Kgbenhavn er gennemfort en omfattende registrering og pa grundlag her af udfeerdiget en
rapport, som giver en raekke eksempler pd og anbefalinger til mader at inkorporere bevarings-
veerdierne i udviklingen af havnene.>® Her skal serligt peges pa en omfattende registrant over
bygninger og anlag i Kebenhavns Havn i upubliceret form og i en mere kompakt publiceret

udgave.>*

46 Erik Kroman, Marstals Sofart indtil 1925, Kebenhavn 1927, Karsten Hermansen (red.), Marstal Sefart 1925-
2000, Marstal 2000.

47 Henrik Fode, Smdskibsfarten pd Arhusbugten 1865-1914, Arhus: Universitetsforlaget 1971

48 Erik Korr Johansen (red.), Fra dhavn til kysthavn — Arhus havns historie til 1914, Arhus: Erhvervsarkivet
1990, s. 80.

49 Ole Mortensen, Faaborgs skibsfart 1800-1920, 1979, samme, Sejlskibssofolk — fra Det sydfynske Ohav, 1987, og
samme (red.): Fra kyst til kyst. Beretninger fra kystskibsfarten i det 20. drhundrede, Arbejdskredsen for sma-
skibs- og faergefart, Odense Universitetsforlag 1998.

50 Bl.a. Poul Holm, Aalborg og Sefarten gennem 500 dr, Aalborgbogen, Aalborg 1999, Martin Hans Borg,
Dragors Sofart 1800-1910, Drager: Drager Lokalarkiv 2003.

51 F.eks. Mogens Lebech og N.C.D. Johnsen, Storeblt fra Smakke til Bro, Kebenhavn: Hassings Forlag 1965,
Mogens Norgaard Olesen, @stersoruterne - og vejen gennem Danmark, bd. 1-2, Nautilus, 2003, Frederik Nau-
mann, Vognmandsruten, Nautilus, 2002, Niels Jensen, Danskernes faerger : strejftog i de danske fergeoverfar-
ters historie, 1. udgave, Aschehoug, 2002, Jan Vinther Christensen, Den lige linie : historien om Juelsminde-
Kalundborg overfarten, Nautilus, 2001, Mogens Nergaard Olesen, Over Storebelt i 1000 dr, Lamberth, 2000,
Bjarni Akesson Filholm, De hvide skibe : historien om 66-selskabets fem smukke motorskibe Hammershus, Rotna,
Kongedybet, Bornholm og @sterspen, Nautilus, 2000, m.fl.

52 Diverse kulturmiljpatlas 1990 ff.
53 Carlberg og Christensen, Kulturhistoriske vardier i Kebenhavns Havn - et pilotprojekt, Kobenhavn 2003.

54 Jorgen Ganshorn (red.), Bygninger og Anlag i Kobenhavns havn, Registrant nr. 2, Kebenhavn: Miljeministe-
riet - Planstyrelsen 1988, samt registreringsarbejdet i upubliceret form, samme, Bygninger og Anlag i
Kobenhavns havn, Bilag 1-2, Kebenhavn: Miljeministeriet - Planstyrelsen 1988.
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Endelig skal nevnes den generelle temagennemgang af kulturmiljetyper i landistrikterne
i Per Grau Moller og Vivian Ettings (red.) De kulturhistoriske interesser i landskabet fra 1997. Her
gives en overordnet typologisering og historisk beskrivelse af miljgernes fremvakst, udvik-
ling og trusler i forbindelse med afvikling. Interessant i denne sammenhaeng er iseer Poul

Thestrups bidrag om infrastrukturen efter 1800, hvor kanaler og havne berores.>

Havne generelt

I en publikation med foredrag fra en konference i havnearkaologi fra 1998 er det vaerd at
fremhave en artikel, som serligt beskaftiger sig med topografien.>® Det er arkaeologisk pavist,
at skibene blev storre i senmiddelalderen. Artiklens forfatter Jan Bill pdpeger, at bydannelsen i
Danmark som oftest var relateret til sofart sdvel som det rurale bagland. Dermed er havnene i
fokus. Det pdpeges dog ogsa, at nogle af de storste og @ldste danske byer (Roskilde og indlands-
byer som Viborg, Lund og Ringsted) ikke havde en havn. 60 % af indlandsbyerne blev nedlagt i
middelalderen mod kun 10 % af kystbyerne, hvilket peger péa, at kystadgang var nedvendig for
middelalderbyen. Landet inddeles i regioner bestemt af topografien og de naturlige forudseet-
ninger for naturhavne. Bill pointerer, at havnen har stor betydning for byens struktur. Han
peger pé et typisk hovedgadeforlgb parallelt med kysten og gadeforbindelsen mellem havn og
torv samt en type med en parallel hovedgade og en masse smd streaeder ned til kysten/havnen.

Enkelte havne

Det er meget varierende, hvor meget der er skrevet om de enkelte havne, og af hvilken kvalitet.
Serligt de store havne som Kebenhavn, Arhus, Aalborg, Esbjerg og Odense er velbeskrevne i en
raekke publikationer, ligesom de sydfynske havne har fiet en glimrende moderne fremstilling,
hvor de fysiske aspekter spiller en stor rolle. Andre havne er beskrevet i sma lokalhistoriske
skrifter.>” Her skal fremhaves nogle enkelte storre publikationer.

Den industrialiserede havns opkomst og udvikling pd Sydfyn og @erne har veeret genstand
for en publikation.*® Den historiske udvikling af havnene i Svendborg, Faborg, Rudkebing,
Marstal og Aroskebing beskrives grundigt med gennemgang af forudsatningerne for havne-
anlaggelser og udvidelser og af de forskellige industrier, virksomheder og funktioner knyt-
tet til havnen over tid. Der gives en fyldig fremstilling af betydende personer og de enkelte
bygningsverker. Publikationen afsluttes med en generel periodisering af udviklingen samt en
vurdering af havnene som kulturmiljeer i en bevaringssammenhang og endelig bringes nogle
statistiske oversigter over godsmangder og varers fordeling i udvalgte ar for de fem havne. Til
slut gives en kartografisk fremstilling af de fem havnes fysiske udvikling.

Odense Havn er velbeskrevet og dokumenteret i form af en registrant, en udstilling og ikke
mindst en gennemillustreret grundig monografi,* der tager fat i den serlige historie om
kanalhavnen. Varket tager som noget nyt udgangspunkt i bygningshistorien (med en bygnings-
registrant som appendiks) og behandler grundigt konstruktionen af havnen og de tekniske los-
ninger samt udviklingen heri. Der er et vigtigt udsyn til England og europaeisk kanalbyggeri.

I Peter Fransens ph.d.-afhandling analyseres havnens og jernbanens betydning for varetrans-

55 Poul Thestrup, Infrastruktur efter 1800. veje, jernbaner, kanaler, trafikhavne, telekommunikation og
offentlige forsyningsnet, i: De kulturhistoriske interesser i landskabet, Kebenhavn: Milje- og Energiministe-
riet/ Skov- og Naturstyrelsen 1997, s. 1971f.

56 Jan Bill, Port topography in medieval Denmark i: Jan Bill & Birthe L. Clausen (red.), Maritime Topography
and the Medieval Town, 1999.

57 F.eks. Korsor , Fredericia, Kolding.

58 Ole Mortenson (red.), Fem havne — Den industrialiserede havns opkomst og udvikling pd Sydfyn og Qerne, Lan-
gelands Museum 2004.

59 Henrik Harnow, Odense havn og kanal gennem 200 dr, Odense: Odense Bys Museer/Syddansk Universitets-
forlag 2005.
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port pa Fyn 1865-1920. Opland, konkurrence mellem kegbstader og infrastrukturens samfunds-
massige betydning analyseres. Vaesentligste fokus er pd vareomsatningens udvikling som folge
af udbygninger af infrastrukturnettet. Det er de gkonomiske tal (varer og omsatning) mere end
den fysiske udvikling af havnen, der er i fokus, om end der er viet et par afsnit til en udviklings-
beskrivelse af de fysiske rammer.®® Fransen viser, at varetransporten pa Fyn via havn og jern-
bane steg kraftigt i perioden, og at jernbanen fik overtaget fra 1880’erne. En anden bevagelse
var, at vareindferslerne via havnene steg markant mere end vareudferslerne, der kun viste svag
vakst. Der var tale om en stigende omsatning af kul, korn- og foderstoffer, tegl og trae.

For Arhus foreligger en udforlig havnehistorie i to selvstaendige bind, der skiller ved 4ret
1914-1915, hvor det ene bind behandler tiden for og det andet fra perioden 1915 til 1995. Her be-
handles mange aspekter af havnens historie i kronologisk fremadskridende kapitler. Der gives
en godt daekkende fremstilling af havnens fysiske udvikling, og havnen relateres til byudvik-
lingen. Sofarten er vaegtet hejt og ogsd redere, maglere, vaerfts- og havnearbejdere og andre er-
hvervsmeessige aktiviteter pd havnen behandles.®! En egentlig periodisering og typologisering
af havnen er der ikke foretaget, ligesom et perspektiv til andre havne er fraverende. Desuden
er der udgivet flere mindre fotobgger om havnen, som rummer et godt kildemateriale.®*

Aalborg Havn er beskrevet i en publikation, der i emneopdelte kapitler ser pa havnens ud-
vikling og forskellige erhverv og aktiviteter. Som en sjeldenhed er der viet plads til den mere
tekniske side med bl.a. bolvaerkskonstruktioner, opmudring og losseapparater.®® Ogséd Poul
Holm har skrevet en lille bog om byen og sefarten, hvor havn, havnearbejde og iser veerftsin-
dustrien bergres.*

Esbjerg Havn er behandlet i adskillige historiske fremstillinger, hvilket iseer har sammen-
haeng med Fiskeri- og Sefartsmuseets placering i byen sdvel som havnens sarlige historie og
store betydning. S.Alkjeersig publicerede i 1909 det forste veerk om Esbjerg Havn og by, hvor
forste bind behandler havnen med et tidstypisk fokus pd personer og fra en administrationshi-
storisk vinkel med udgangspunkt i planer, korrespondance, lovforslag osv. Der bringes illustra-
tive fotos og kort af den unge havn.® I hundredeéret for havnens anlaeg udgav Sigurd Ram-
busch endnu en bog om havnen. Kapitlerne i bogen er kronologisk opdelt, mens flere temaer
som naturforhold, anlaegsarbejder og arbejderforhold gennemgds i hvert kapitel, tillige med
forskellige havneerhverv som handel (import/eksport), fiskeri og industri. Her er ogsd en vis
vaegt pa personer, men de fysiske strukturer og havnens virksomheder er godt belyst.®® Endelig
skal naevnes publikationen Esbjerg havn 1868-1993, som er den seneste monografi om havnen.
Her er fremstillingen opdelt i fire kronologisk afgraensede kapitler samt tematiske kapitler
om samarbejdsformer, arbejdsliv og folkeliv samt nyere braendselshavne og perspektiver for
fremtiden. Der er foretaget en periodisering, som bestdr af forhistorien (havnene for Havnen,
ca. 1200-1867), anleggelsen (Den nye havn mod vest 1868-ca. 1914), Den traditionelle havn (ca.
1914-1950) og Den moderne havn (1950-1993). Det er i forordet pointeret at velbeskrevne perio-

60 Peter Fransen, Varetransporten pd Fyn via havn og jernbane i perioden 1865-1920, Gemt er ikke glemt, Skrif-
ter fra landsarkivet for Fyn, nr. 2, Odense 1997.

61 Erik Korr Johansen (red.), Fra Ahavn til kysthavn — Arhushavns historie til 1914, Arhus: Erhvervsarkivet
1990, samme, Fra kysthavn til storhavn — Arhus havns historie 1915-1995, Arhus: Erhvervsarkivet 1994, der
er ogsa en @ldre havnehistorie: Emmanuel Sejr, Traek af Aarhus havns historie, Arhus 1937.

62 Bl.a. Erik Korr Johansen, Havnens huse, Arhus Havn 1992-93 og Bent Mikkelsen, Ar 1970 pd Arhus Havn,
Arhus 1970.

63 Ole Bergh, Helge Drescher, Svend B. Olesen, Aalborg havn, Alborg 1976.
64 Poul Holm, Aalborg og sefarten gennem 500 dr, Alborgbogen 1999.
65 S. Alkeersig, Esbjerg Havn og By: et Blad af Vestjyllands Historie 1-2, Esbjerg: Dalsgaard Olsen 1909-14,

66 Sigurd Rambusch, Esbjerg havn 1868-1968: Danmarks port mod vest, Esbjerg: Esbjerg Kommune/Engers
Hansen Boghandel A[S 1968.
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der, forleb og sammenhange kun summarisk er viderebragt, mens fokus er pa nye aspekter
eller problematisering af gaengse opfattelser.®” Desuden foreligger en raekke fremstillinger i
artikel- eller bogform.®®

Keobenhavns Havn er ganske velbeskrevet, bl.a. i et eeldre vaerk, Kjobenhavns Havn,*der giver
en frenmstilling af havnens udvikling og ser pd havnens udseende omkring 1900. I Kebenhavns
havns udvikling fra 1934,” ser havnebygmester Lorenz pd bolveerkskonstruktioner, de enkelte
havnedeles udvikling, pd havnevirksomhederne samt de administrative forhold. Verket er
meget faktaorienteret og beskrivende. Frihavnen har faet sin egen monografi, som har en tids-
typisk administrationshistorisk og politisk-historisk vinkel.”*

En glimrende lille publikation af en forelaeesningsrakke, som er tilvejebragt for at skabe
grundlag for en bedre planlaegning, indeholder artikler om havnens historie, dens arkitektur
og sammenspillet med byen.”” Tilsvarende er det et mdl i feromtalte rapport af Carlberg og
Christensen at give et bedre planlegningsgrundlag.

I en helt anden boldgade findes fotoboger som Den hemmelige havn’ med nutidige optagelser
og Kare Laurings nyudkomne bog med historiske fotos.”

Ogsé Kolding, Korser, Naestved, Bandholm, Drager, Frederikshavn, Skive og andre har fdet
deres egne smd havnehistorier — nogle af fagfolk, andre af amatorer.”> Ogsd den meget sent
anlagte— og steerkt forsinkede fiskerihavn i Hanstholm (planlagt 1917- dbnet 1967) er beskrevet
i en monografi.”®

Arkitektur/Bygninger
Der findes en mangfoldighed aflitteratur om arkitektur og arkitekturhistorie - i seerdeleshed
om specifikke arkitektoniske stilarter og fremtredende arkitekter.

Afrelevans for dette projekt er stilhistoriske oversigtsvaerker som f.eks. Harald Langbergs
Danmarks Bygningskultur og Knud Millechs Arkitekturens stromninger, der tilsammen afdakker

hovedtrakkene frem til 1950.”” Havnens bygninger indgdr ikke serligt i veerkerne, der dog kan

67 Morten Hahn-Pedersen (red.), Eshjerg Havn 1868-1993, Esbjerg: Fiskeri- og Sefartsmuseet 1993.

68 H.Meesenburg, Esbjerg havn - for og nu, Esbjerg: Bygd 1987, Heinrich Frosch, Esbjerg havn : tilblivelse og
udvikling, Esbjerg 1994, Morten Hahn-Petersen, Den moderne havn: hovedtrak af Esbjerg Havns udvik-
ling efter 1950, i: Sj@k’len 1992, s. 98-117, Morten Hahn-Pedersen, Vakst, forandring og nye udfordrin-
ger: Esbjerg Havn, Danske havne, Geografisk orientering, drg. 34, nr. 6, 2004, Morten Hahn-Pedersen og
Poul Holm, Den moderne havn: hovedtrak af Esbjerg Havns udvikling efter 1950, Sjek’len 1992, s. 98-
117, Henrik Bredmose Simonsen, Havn og skibe: Esbjerg 1868-2000, Esbjerg Byhistoriske Arkiv 2001, m.fl.

69 Gerhard L. Grove, Kjobenhavns Havn En oversigt over havnens udvikling fra Christian IVs tid til vore dage,
Kobenhavn: Kjgbenhavns Havnevasen 1908.

70 G. Lorenz, Kebenhavns Havns udvikling med sarligt henblik paa femogtyve-aaret 1908-1933, Kobenhavn 1934.
71 Arthur G. Hasse, Kebenhavns Frihavn Tilblivelse og virksomhed 1894-1944, 1946.

72 Vibeke Fischer Thomsen og Sven-Ingvar Andersson (red.), Havnen og byen, Akademiraadet 1979.

73 Torben Huss, Den hemmelige havn. Et fotoessay fra randomrdder i Kebenhavns Havn, Forlaget Per Kofod 2001.
74 Kare Lauring, Kebenhavns havn 1840-1940 — som fotograferne sd den, Kebenhavn: Gyldendal 2006.

75 Birgitte Dedenroth-Schou, Kolding havn 1843-1993, Havneudvalget i Kolding 1993, Korser havn og sofarts
historie 1790-1939, Korser 1984, Jette Kjeerulff Hellesen og Ole Tuxen, Et sikkert ly. treek af Korsor Havns
historie i 200 dr, Korser Havn 1997, Chr. Behrendt, Middelfart havn gennem 100 dr 1837-1937, 1937, Birthe
Hjorth, Drager havn i 1700- og 1800-tallet, 2002, Viggo Meller Lassen, Fra naturhavn til Nordens Fargehavn,
Historien om Frederikshavns Havn, Frederikshavn: Dafolo 1989, Niels Mortensen (red.), Havhen midt i
Jylland,Skive havn 1869-1994, 1994, m fl.

76 Florian Martensen-Larsen, Hanstholm Havn. En skildring af havnens historie igennem 1000 dr, Poul Kristen-
sens Forlag 1992.

77 Harald Langberg, Danmarks bygningskultur En historisk oversigt, bd. I, Tiden indtil 1754, bd. 11, Tiden fra 1754
til 1930, 1955, Knud Millech, Danske arkitekturstromninger 1850-1950. En arkitekturhistorisk under-
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bidrage til at sette bygningskulturen ind i en arkitekturhistorisk ramme.

Jorgen Sestofts bidrag til 6-bindsvarket om Danmarks arkitektur, Arbejdets bygninger, frem-
stdr som et veesentligt bidrag, og er den eneste danske syntese om industriens bygningshisto-
rie — herunder havnens.” Sestoft soger at forklare industriens produktionsbygninger, ved at se
dem i samspil med den pkonomiske og teknologiske udvikling og opstiller en bygningstypo-
logi (etagefabrikker, haller, fladebygninger og procesanlaeg).”” Sestoft satter fokus pd det funk-
tionsbestemte rationelle byggeri — det konstruktive - i industriens bygninger, men fremdrager
ogsd bygningernes tegnsatning eller symbolverdi, og saetter det i perspektiv til stilhistoriske
traek i andre bygningstyper. Funktionalismen fandt inspiration i de enkle industribygninger
som f.eks. kornsiloerne skabt af ingenigrer.

En saerlig genre er publikationer om enkelte bygninger — oftest i artikelform i tidsskrifter
som Arkitekten eller Arkitektur DK.*° Her er der hyppigt fokus pa nye projekter og genanvendelse
af eldre bygninger — emner som ogsd er genstand for en mangfoldighed af udgivelser, ® men
som falder uden for rammerne her. Tidsskriftet By og Land har bevaring af arkitektonisk og
kulturhistorisk vaerdifulde bygninger som sit omrdde og udkom i 2004 som et temanummer
om havne, hvor udviklingen pa udvalgte havne blev behandlet i en reekke artikler.®? Ogsa det
industriarkaeologiske tidsskrift Fabrik og Bolig rummer artikler om industriens bygninger
- bade med kulturhistoriske og industriarkaologiske vinkler, genanvendelsesperspektiver
samt i enkelte tilfeelde specifikt om havne.*?

Et saerligt felt er bygningsregistranter, som findes for en raekke byer, hvor ogsa aldre havne-

bygninger inddrages,®* eller publikationer om enkelte, seerligt interessante bygninger.*®

Virksomheder

Der findes en stor mangde litteratur om de forskellige brancher og virksomheder, som havde
relation til havnen, lige fra sm4 tidsskriftsartikler over monografier om en sarlig industri
til et stort antal jubileumsskrifter. Om varfterne findes en del litteratur bl.a. om de enkelte

virksomheder og arbejdslivet.®

sogelse, Kobenhavn: Ostifternes Kreditforening 1951.
78 Jorgen Sestoft, 1979 op. cit.

79 Denne typologi er blevet kritiseret for at vere for bred og summarisk, se Caspar Jorgensen, Industri-
miljoer mellem industriel arkaeologi og arkitekturhistorie i: Museernes arbejde med Industrisamfundets
Kulturarv, Arbejdsrapport fra seminar den 28. august 2003 pa Nationalmuseet, Kulturarvsstyrelsen
2004, s. 49-58.

80 F.eks. Ole Holst og Palle Moller, Et fiskepakhus for Den Kgl. Gronlandske Handel, Arkitekten, Ugeheefte
X1V, 1943, s. 49-50 eller Jens Mollerup, Pakhuset, Nykebing S. Arkitektur DK, Arg. 35, nr. 3/4, 1991, s.
153-161

81 Eteksempel er Michael Stratton (ed.), Industrial Buildings - Conservation and Regeneration, E&FN Spoon
2000.

82 By og Land, Tema: Havne, nr. 62,. Landsforeningen for bygnings- og landskabskultur, marts 2004.

83 Fabrik og Bolig Det industrielle miljo i Danmark, f.eks. Frank Allan Rasmussen, Fra Southampton til Keben-
havn: Overforsel af dokteknologi til Holmen 1852-58, Fabrik og bolig, nr. 1, 1995, s. 5-38.

84 F.eks. Ulla Hornsyld, Bandholm havn 1-2, Kebenhavn: Phillip Rasmussens Tegnestue A/S 1998, Gunvor
Petersen (red.), Historiske huse i Frederiksvark, Frederiksvaerkegnens Museum, Nationalmuseet, Frede-
riksveerk Bygningsbevaringsfond, 1986, Bente Lange, Huse i Frederikshavn, Frederikshavn Kommune,
Frederikshavn Fonden, Miljoministeriet, Fredningsstyrelsen, 1986, Kurt Risskov Serensen, Historiske
huse i Kerteminde, Kerteminde Museum, i samarbejde med Kerteminde Bevaringsforening, 1989, etc.

85 F.eks. Hvedemagasinet i Bandholm, Bygningskulturens dag, 2003, Herman Andersen, Kjobenhavns Toldbod
fra de @ldste tider indtil vore dage, 1915, etc.

86 F.eks. Bent Mikkelsen, Nordsoverftet. Et industrieventyr i Vestjylland 1958-1997, Ringkebing: Forlaget Betty
Nordgas, 2004, Jul. Scovelin, Aktieselskabet Helsingors Jernskibs og Maskinbyggeri 1882-1907 — Et jubilaums-
skrift, Kobenhavn: Bog- og Kunstforlaget "Norden” 1907, Kenno Pedersen et al., Da varftsflgjten lod.
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En af de vaesentligste virksomhedstyper pd havnen i den behandlede periode var korn- og
foderstofforretningerne, og Korn og Foderstofkompagniet (KFK) fik sin egen monografii 1971 i
anledning af 75 ars jubilaeet.®” Publikationen, der primaert har karakter af ekonomisk historie,
giver en kronologisk fremstilling af kornhandelens udvikling bundet op pd konjunkturud-
viklingen. En ekonomisk historisk behandling af den centrale dansk-engelske samhandel
1661-1963, er ogsd veerd at pege pa.*® Her gives en fremstilling af de pkonomiske konjunktu-
rer under merkantilismen, kornsalgsperioden og overgangen til den overvejende animalske
eksport. Der findes desuden en stor mengde jubileeumsskrifter fra en branche, der som folge
af'den ogede eksport af animalske produkter var i veekst - nemlig slagterierne. Af de lidt sterre
publikationer kan her navnes fremstillinger om slagterierne i Esbjerg og Odense.*

Der er ligeledes publikationer om petroleumsanlag pd havnene,” cementfabrikker,’® kalkver-
ker®? og specialhavne som Frederiksveerk® og kraftvaerker som bl.a. Asnasvarket.”* En serlig
landindustri som kravede udskibning, var produktionen og eksporten af flint. Dette special-
omrade behandles i en ny, grundig monografi.®® Generelt er der tale om virksomheds- eller

branchehistorier, hvorfor der ikke kan forventes stor veegt pd egentlig havnehistorie.

Folkeliv og erindringer

Menneskene, hvis liv var knyttet til havnen, udger et sarligt etnologisk forskningsfelt. Livsfor-
mer, arbejdsliv og -vilkdr, samversformer og selvopfattelser er emner, som har veeret gen-
stand for undersogelser. Blandt de anvendte synsvinkler og undersogte emner er arbejdslivet
fortalt af vaerftsarbejdere selv, erindringer fra havnefogeder® og analyser af havnearbejdernes
livsform i bl.a. Arhus, Esbjerg og Kebenhavn samt varftsarbejdere pd B&W i Kebenhavn og

Helsingor veerft.®” Seerligt skal fremhaves en undersogelse af drhusianske havnearbejderes

Veerftstiden i Helsingor 1882-1983, Helsingor Museumsforening 2004, Torkil Adsersen og Niels Jul
Nielsen, Sjak, mestre og skibsbyggere. Arbejdsliv og dagligdag pd BEW 1945-1996, Kebenhavn 2005,

87 Ib Gejl & Christian R. Jansen, Korn, Kebmand og Kornkompagni, Korn- og foderstofhandelen 1880’erne
- 1960°erne, Arhus: Universitetsforlaget, 1971.

88 Birgit Niichel Thomsen & Brinley Thomas, Dansk-engelsk samhandel - et historisk rids 1661-1963, Arhus:
Universitetsforlaget 1966.

89 Hj. Clausen og Cl. Clausen, Andelsselskabet Odense eksportslagteri 1897-1947, 1947, Salomon J. Frifelt, Fra
vildornen til baconsvinet, Esbjerg Andels-svineslagteri, 1938, men ogsd mindre publikationer som f.eks,
K. Jul Christensen, Landmandenes Andels-Exportslagteri i Nakskov 1897-1922, 1922, eller, Aalborg offentlige
slagtehuse og eksportslagterier 1899-1949, 1948.

90 Julius Schovelin, Det danske Petroleums Aktieselskab: 1889 - 1. April - 1914, Kobenhavn: Jensen & Kjeldskov,
1914.

91 Bl.a.P. Drachmann, A/S Aalborg Portland cementfabrik 1889-1914, 1915.

92 Edv. Andersen, Fynske kalkvarker 1899-1974, 1974, Victor Andreasen, Aktieselskabet Faxe kalkbrud, 1959, C.
A. Clemmensen, A/S Faxe Kalkbrud, 1933

93 K. Nielsen (red.), Det Danske Staalvalsevark A/S 1940-1965, Frederiksvark 1965, Jorgen Burchardt og Dan-
marks Tekniske Museum udferte 2002-2004 en endnu upubliceret undersogelse af DDS/Dansteel.

94 Asnasvarket 1959, Elektricitetsselskabet Isefjordsvaerket Interessentskab 1959.

95 Gunnar Solvang, Dansk flinteindustri, En kulturhistorisk skildring af en glemt landindustri, Kege Museum
2006.

96 Henning Henningsen, Skippere, Klarerere og Toldere. Livet omkring Oresunds Toldkammer og Helsingors havn
i 1800 tallet, Hillerpd: Frederiksborg amts Historiske Samfund 1969, P. M. Schmidt, Havnefogdens Erin-
dringer : med Uddrag af Logbogen, Fredericia: Nordiske Landes Bogforlag 1942, m.fl.

97 Torkil Adsersen, Samarbejdsformer og arbejdsliv pd Esbjerg fiskerihavn 1950-92, i: Sjek’len 1992,
s. 118-133, Annette Vasstrom og Poul Erik Balle Varmose (red.), 16 tons - dagens akkord: en antologi om
havnearbejdernes vilkdr i Kebenhavns Havn 1880-1990, Arbejdermuseet 1991, Boje Larsen, Havnesamfundet:
en analyse af arbejdsforhold og social struktur i Kebenhavns Havn, Erhvervspkonomisk Forlag 1975, Olaf
Hassloff, Somand, fisker, skib og varft, introduktion til maritim etnologi, Rosenkilde og Bagger 1970, Kirsten
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livsform og erfaringsverden ca. 1880-1960, hvor Svend Aage Andersen argumenterer for en
seerlig havnearbejderkultur - forskellig fra den ovrige arbejderkultur - betinget af specielle
arbejdsvilkdr og livsbetingelser.*® Havnearbejdernes herkomst og gruppens sammensatning,
arbejdsforhold, arbejdskampe og faglig organisering, bolig og familieforhold analyseres for at
kunne karakterisere havnearbejderkulturen. Det baerende kildemateriale er interviews med
40 @xldre havnearbejdere og havnearbejderkoner fgdt mellem 1898 og 1924. Dette materiale
er suppleret med nogle fa skriftlige erindringer og arkivalier fra foreninger og organisationer
samt folketaellinger. Andersen mener at kunne udskille en serlig kultur bl.a. mht. usikkert
livsperspektiv, erhvervsstolthed, ekstraordiner loyalitet overfor arbejdskammerater, radika-
lisme i arbejdskonflikter, alkohol som vaesentlig faktor i hverdagen, "rdhed”, smdkriminalitet
pé arbejdspladsen og en serlig omgangstone. Som noget sarligt for havnearbejdernes selvfor-
stdelse er opfattelsen af at vere frie fugle - med baggrund i de lgse ansettelsesforhold, hvor
arbejderen i princippet skulle hyres hver dag.

Arbejdsliv og dagligdag er ligeledes behandlet for veerftsarbejdere pa B&W, hvor fokus er pd
sammenhaengen mellem varftets produktion og teknologi og de ansattes dagligdag.” Torkil
Adsersen og Niels Jul Nielsen gennemgdr de forskellige faggrupper og arbejdsdelingen, lige-
som de har fokus pa de specialiserede arbejdsomrdder og de forandringer i arbejdsgangen, der
fandt sted i perioden 1945-1996. Et klart skel i arbejdsliv, omgangsformer og relationer spores
i efterkrigstiden i kraft af @ndringen fra en hdndveerksmeessig produktion til mere industriel
produktion med forenklede arbejdsopgaver. Der skete en andring fra de selvsteendige arbejds-
sjak til en organisering af arbejdet allerede pd tegnebordet - sjakket mistede overblikket og
den selvstendige planlaegning. Det interne hierarki mellem faggrupper og produktionsenhe-
der bliver beskrevet, og i et afsluttende afsnit ser forfatterne pa fritid og pauser i det daglige
arbejde. Der er desuden foretaget en reekke undersggelser af livet pd havnen, hvor bl.a. sprog

og egenavne har veret genstand for interesse.!*®

Internationalt

Den danske industrialisering fulgte i sporet af den meget tidligere udvikling i England, og
den tidlige danske industri har hentet inspiration her. Det giver derfor mening at orientere
sig i den engelske litteratur. I Dyos & Aldcrofts British Transport beskrives byernes vaekst som
veerende afhengig af transportsystemets aendring fra et regionalt net til et internationalt
system. At nogle havnebyer vinder i konkurrencen forklares med en stigende specialisering
(bl.a. fremmet ved placering ved kullejer) og samspil med jernbanenettet. Mindre havnebyer
stagnerede og omkring 1920 var storhandelen koncentreret pa fa store byer. Havnefaciliteter-
ne var en afgerende faktor for denne koncentration.!’’ I en antologi om transportsystemet i
Victoriatidens England ses havnene i et hierarkisk system, der blev @ndret som fglge af trans-
portudviklingen.'®® Jacksons The History and Archaeology of Ports er en monografi om havne set

Folke Harrits og Ditte Scharnberg (red.), I dokkens verden, Husets forlag 2003,

98 Svend Aage Andersen, Havnearbejderne i Arhus — for containernes tid. En undersogelse af deres livsform og
erfaringsverden ca. 1880-1960, Arhus: Universitetsforlaget 1988

99 Torkil Adsersen og Niels Jul Nielsen, 2005, op. cit.

100 W. Horn Hansen, Sproget pd havnen, Arhus Havnevasen 1982, Susanne Grandt Jakobsen, Skroner fra et
varft, hvem fanden er Knud?, Ovizon 2002, samme, Sidste skroner fra et varft, 2004, Per Bonde, Svigermor,
abekat og alle de andre, interview med Alex Christensen, Kobenhavns havneblad, Arg. 44, nr. 2, 1991, s.
8-9,

101 H.J.Dyos & D.H. Aldcroft, British transport: an Economic Survey from the seventeenth Century to the Twentieth,
1969, -se Fransen op. cit. s. 22 ff.

102 G.Jackson, The ports, i: M.J.Freeman & D.H. Aldcroft (ed.), Transport in Victorian Britain, 1988, se Fran-
sen op. cit., s. 25.
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ud fra en industriarkaeologisk vinkel.!®® Vaerket er bl.a. blevet kritiseret for, at titlen skjuler, at
emnet kun er engelske havne. Desuden er anken, at mens havnenes historie er godt behand-
let, er arkaologien stort set fravaerende.’**

Havneteknologi og konstruktion er behandlet i flere veerker, bl.a. om dokkerne og transport-
anlag i London'® og Liverpool'°® samt mere generelt.!%”

Blackwells encyclopadi om industriel arkaeologi omhandler ikke specifikt havne, men
rummer gode korte artikler om f.eks. kraner og pakhuse mm.!% ligesom Cossons BP Book of
Industrial Archaeology, der preesenterer delvis typologiske og strukturelle analyser af storre fysi-
ske havnemiljoer.'” Samme vinkel har Hudson,'® som peger pd komparativ brug af historiske
fotografier som et vigtigt analyseinstrument. Han pointerer, at de engelske dokomrader som
helhed er bygget med bestemte skibstyper og -sterrelser for oje, og dermed er bundet i en his-
torisk kontekst. Desuden pdpeges overordnede faktorer som forandringer i passagertransport,
behov for oplagsplads og trafikstruktur.

De danske ingenigrer sd ogsa mod Frankrig for at fd inspiration i slutningen af 1800-tal-
let. T en publikation fra TICCIH og ICOMOS, der har fokus pa den industrielle arv, behandles
en raekke af verdens store havne, bl.a. et par baltiske havne, Kebenhavn, Hamborg, Rouen,
Marseilles, Venedig, Montréal, Vancouver og Yokohama."? Havnenes historie beskrives kort
med fokus pa det fysiske - bygninger, teknik og strukturer - og bevaringssituationen. Artikel-
samlingen slutter af med en lille udvalgt bibliografi primaert over europeiske havne — med en
overvegt af franske havne.

P4 dansk findes et par udgivelser med et nordisk hhv. nordvesteuropzisk perspektiv som
navnt ovenfor.® [ den tyske litteratur er der en mangfoldighed af havnemonografier (f.eks

Flensborg og Hamburg)''* og publikationer, der behandler emner som folkeliv og arbejdet pa

103 Gordon Jackson, The History and archaeology of Ports, 1983.
104 R.A.Buchanans anmeldelse af Jackson i Technology and Culture, Vol. 27, No. 1 (Jan., 1986), pp. 130-131.

105 R.J.M. Carr, Docklands, A historical survey of life and work in East London, 1986; J. Pudney, London’s Docks,
London, 1975; L. S. Greeves, London Docks 1800-1980: a civil engineering history, London, 1980.Greeves
1980.

106 Mersey Docks and Harbour Board, The Port of Liverpool, Liverpool: Littlebury, 1960-61; N. Ritchie-Noa-
kes, Liverpool’s Historic Waterfront: The world’s first mercantile dock system, London, 1984

107 D.Swann, The engineers of English port improvements 1660-1830, i: Tranport History, 1, 1968; R.J.M.
Carr, Docklands History Survey: a Guide to research, London, 1984, ].G. Coad, Historic Architecture of the Royal
Navy: An introduction, London, 1983; samme, The Royal Dockyards 1690-1850: architecture and engineering
works of the sailing navy, 1989; W. H. Hunter, Dock and Lock Machinery: a technical manual, London, 1921;
T.S. Stevenson, The Design and Construction of Harbours: a Treatise on maritime engineering 2nd ed., Eding-
burgh, 1874; B. Cunningham, Cargo Handling at Ports, London, 1923.

108 Barry Trinder (ed.), The Blackwell Encyclopedia of Industrial Archaeology, Oxford: Blackwell Publishers
1992.

109 Neil Cossons, The BP Book of Industrial Archaeology, Great Britain: David & Charles 1988.
110 Kenneth Hudson, Industrial history from the Air, Cambridge: Cambridge University Press 1984.
111 Flere artikler i Stads- og Havneingenioren refererer til arbejder og anlaeg i f.eks. Cette og Marseille.

112 Patrimoine de I'industrie 7, ressources, pratiques, cultures, T.I.C.C.IH. et .C.0.M.0.S., Ecomusée de la
communauté urbane le Creusot-Montceau Les Mines, 4. drg., 2002.

113 Mortensen op. cit. (2000) og (2006).

114 F.eks. Vicente Colom Gottwald, Der Ruhrorter Hafen : Technik und Innovation 1800-1870, Duisburger Forsc-
hungen, 39, Walter Braun, 1991, Der Hafen Flensburg, Herausgeber: Stadtwerke Flensburg, 1979, Claus
Gerckens, Containerisierung im hamburger hafen 1968-1975 strukturelle auswirkungen der staatlichen und
privaten anpassung, 1978, eller Jiirgen Wiechmann,, Hafen Hamburg, Cram, de Gruyter & Co., 1962.
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havnene,"® havnenes bevaring og forandring,'® eller fotobeger.'”” Denne type publikationer

ligger dog udenfor rammen af den forskningsmaessige og historiske oversigt.

115 F.eks. Christine Keitsch, Vom Nieter zum Schweisser - vom Konstrukteur zum Schiffsdesigner : 130 Jahre Arbeit
auf der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft, Flensburger Schiffahrtsmuseum, 2002 eller Klaus Wein-
hauer, Alltag und Arbeitskampf im Hamburger Hafen : Sozialgeschichte der Hamburger Hafenarbeiter 1914-1933,
(Sammlung Schoéningh zur Geschichte und Gegenwart) Schoningh, 1994.

116 F.eks. Dirk J. Peters & Hartmut Bickelman (Hg.), Hafenlandschaft im Wandel. Beitrdge und Ergebnis-
se der Tagung zur Industriekultur und Denkmalpflege im Deutschen Schiffahrtsmuseum Bremerha-
ven am 17. und 18. September 1999, Bremerhaven, 2000.

117 F.eks. Hans Hoffmann, Der Husumer Hafen : Handel, Schiffahrt, Werft, Tourismus : eine Fotodokumentation
von 1946 bis 1989, Husum Druck- und Verlagsgesellschaft, Hansa, 1989 eller Walter Bolk, Stettin und
sein Hafen: Bilder des Meisterphotographen Max Dreblow, Kabel, 1992.
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3 - Danske havnes udvikling 1840-1970
— et overblik

Der har veaeret og er mange havne i Danmark i forhold til landets udstraekning og befolknings-
mangden. Den 7.300 km lange danske kystlinje har mange steder indbudt til anlaeggelse af en
havn eller til at skibe kunne ligge i lae. Vore historiske kgbstaeder er langt overvejende havne-
byer, og mange byer skylder de lokale besejlingsforhold deres lokalisering eller eksistens. Byhi-
storikeren Vilh. Lorenzen pdpegede i 1958, at "Havnebyer har altid ernseringsmaessigt haft et
Forspring for Indlandsbyerne”,' og industrialiseringsperioden understregede denne afhaengig-
hed. Havnene udviklede sig til at blive opfattet som livsngdvendige for byernes udvikling og
fremtidige veekst og dermed noget, der skulle investeres i, og som var i evig kamp med andre

havnebyer om at blive et handelsmaessigt knudepunkt.

De naturgivne forhold

Havene omkring Danmark tillod gennem hele den underspgte periode datidens gradvis storre
skibe at besejle danske farvande uden problemer. Det var normalt forst, ndr skibene neermede
sig land, at besverlighederne opstod. Visse fjorde er dog sa fladbundede, at der allerede i 1500-
og 1600-tallet kunne vere problemer med indsejlingen, og flere byer blev derfor betjent via
fjernereliggende ladepladser.?

Danmark omgives mod vest af Nordseen, der er et randhav til Atlanterhavet beliggende mel-
lem Jyllands vestkyst og Storbritannien.? Dybden er typisk mellem 50 og 100 m, tidevandet
er betydeligt, og Nordseen praeges af kraftige bolger. Tidevandsforskellene er sterst pd den
britiske vestkyst, men afdeempes betydeligt pd den danske vestkyst.

Nordseen har gennem drhundreder veret brugt til besejling, til handel og transport, men
staerke vinde og belger gor isaer den jyske vestkyst farlig at besejle. Saerligt omréddet nordvest
for Hanstholm har oceanagtig karakter med et frit nordvestligt straek over havet pa mere end
1000 km og deraf folgende voldsom bolgedannelse.* Det antages, at der i tiden for anleeggelsen
af havne blev anvendt temmelig fladbundede fartgjer, der kunne ga direkte ind pd stranden.
Det kendes endnu i nyere tid fra fiskeriet i Vesterhavet, den danske benavnelse for Nordsgen
ud for den jyske vestkyst.

Nordseens betydning blev foreget gennem 1800-tallet og ind i 1900-tallet med den ogede
handel med England og den senere etablering af en stor dansk fiskerfldde pa vestkysten.’

De indre danske farvande udgoeres fra nord af Skagerrak, Kattegat og Baelthavet som samlet
er et fladvandet omrdde mellem Nordseen og @stersgen. Havbunden er staerkt uregelmaessig,
formet af istidens gletchere og havet. Der findes en raekke tvaergdende rev og grunde, og et
forholdsvis smalt lob med dybder over 20 m gédr gennem Storebelt og forer videre til @ster-
sgen. Lillebaelt har et endnu mere ujevnt lob med hgjeste dybde pa knap 20 m. Adgangen til
Qresund besveerliggores ved Drogden, en 3 km bred rende mellem Middelgrunden og Amager,

oprindelig med en dybde pa kun 6 m, som senere er uddybet til 8 m. Arbejdet med @resunds-

1 Lorenzen, op. cit., IV, 1958, s. 137.

2 Odense Fjord er over store omrdder meget fladbundet, ofte ikke meget over 1 m, og besejlingen af den
indre del blev betragtet som umulig i det sene 1600-tal jf. Harnow, op. cit. 2005, og Randers led under
samme problemer jf. Lorenzen IV op. cit., side 184. Indsejlingen til den sent anlagte Esbjerg Havn
gennem Graadyb mellem Fane og Sallingen har altid veret farligt, og dybdeforholdene er forbedret
gentagne gange ved sandpumpning.

3 De forskellige farvande behandles for en rakke forholds vedkommende i Den store danske encyclopadi,
hhv. Nordseen af Poul Holm m.fl., @stersoen af Ole Ventegodt m.fl.

4 Tyge W. Bocher m.fl. (red.), Danmarks Natur, Bind 4, Kyst, klit og marsk, Kebenhavn: Politikens Forlag
19609, serligt afsnittet om belger side 38-45.

5 Poul Holm, Havfiskeriets gennembrud 1850-1920, 1991, upubl. manuskript til Dansk Teknologihistorie
(ikke udgivet).
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forbindelsen afsatte sediment i renden og medforte en forringet dybde pa kun 7,6 m, hvilket Havdybder omkring Danmark.
medforte problemer for de store krydstogtskibe, som i de seneste dr jeevnligt har anlebet Morkebld farve markerer storste

Kobenhavns Havn.® havdybde.
Ostersgen er et hav mellem den skandinaviske halve og det europiske kontinent og har

en gennemsnitsdybde pd 60 m. Drogden er den nordlige taerskel, mens Darsser-taersklen ved

Gedser er pd 18 m.

Sejladsen gennem de danske farvande blev staerkt pavirket af anlaeggelsen af Ejderkanalen

6 Oplyst af Kebenhavns Havn. Se ogsd havnens webadresse www.cphport.dk.
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1777-84 mellem Kiel og den vigtige havneby Tonning. Det var 1700-tallets storste nationale
anlagsarbejde. Ejderkanalen var speciel, fordi den modsat de engelske kanaler var beregnet pa
sggdende skibe med en dybgang op til ca. 3 m. Derved kunne man undgd den farlige tur rundt
om Skagen.” Ejderkanalen blev aflgst af Kielerkanalen i &rene 1887-95. Kielerkanalen folger for
en stor del den gamle Ejderkanals lgb og har i dag en vanddybde pa 11 m.

For anden halvdel af 1800-tallet kunne de typiske mindre skibe i de danske farvande anlgbe
de fleste byer, ikke altid gd helt ind i en egentlig havn, men i hvert fald ligge pd red et forholds-
vis kort stykke fra byen. Mens de mange traditionelle fjordhavne er meget fladvandede, er
enkelte byer er pd grund af geologiske forhold og stremforhold sardeles godt beliggende for
besejling. Det geelder sundhavne som Aalborg, Fredericia, Svendborg og Stigsnes, men ogsd
Kebenhavn har en gunstig beliggenhed som en slags tosidet flodhavn med kanaler.

Tidevandsforskellene i Danmark er som folge af afdeempning meget beherskede, og dermed
er de tekniske krav til de fleste danske havne i de indre farvande beherskede. En sa lille forskel
letter generelt anleeggelsen af havne. I Esbjerg, hvor de sterste danske udsving forekommer, er
forskellen pd ebbe og flod gennemsnitlig ca. 1,3 m. I Odense Havn er forskellen normalt kun
pa fa centimeter, men unormale vindforhold kan i saerlige tilfaelde betyde en vasentligt forho-
jet vandstand. I november 2006 oplevede den rolige kanalhavn sdledes en vandstand mere end
2 m over daglig vande. I Kobenhavns Havn er tidevandsforskellen uden betydning (12 cm), i
Osterspen naesten ikke markbar og i Nexe Havn pa Bornholms ostside er udsvingene sjaldent
storre end ca. 0,6 m.?

Den danske kyststraekning byder generelt pa gode muligheder for at skabe havne uden meget
omfattende arbejder. Kun pd Bornholm har udspraengning af havne i ren klippe veret aktuel,
bade i sandsten og granit. Ferst i en senere tid har den hirde kridtundergrund i dele af Koben-
havns Havn besvaret arbejdet med udvidelser.®

Havnenes oprindelige beliggenhed og den lokale topografi har defineret deres vilkdr som
havne i teknisk forstand. Mest udsat for steerk vind og deraf folgende problemer for skibsfar-
ten er omrdder ved dbent vand som Skagen og Vesterhavet, hvor selve det at anlaegge en havn
kunne skabe problemer gennem hele 1800-tallet. Anlaeggelsen af Sandvig Havn pd Bornholm
blev pdbegyndt i 1831, men matte indtil videre opgives péd grund af lebende tilbageslag grun-
det vejrforholdene, og Skagen Havn blev forst anlagt i 1904. Indtil da har store omrader langs
den jyske vestkyst veeret uden havne, og fiskernes bade er blevet trukket direkte op pd stran-
den. Anlaeggelsen af Hanstholm Havn var en meget langvarig proces pa grundlag af et projekt
af havneingenior J. Fibiger i begyndelsen af 1900-tallet. Indvielsen fandt forst sted i 1967.
Forsinkelsen skyldtes primeert tilsanding og ekonomi.'

Mange omrader i Danmark ligger godt beskyttet for vind og vejr og kunne med forholdsvis
begraensede anlagsarbejder gores anvendelige som havne. Det er imidlertid typisk sddan, at
jo mere roligt havnen ligger, desto vanskelige er selve besejlingen af den, dvs. vanddybden.

Og én ting var, at en by kunne besejles, ved at skibene 13 pa red og varerne flades ind eller
mejsommeligt hentes, ved at hestevogne korte helt ud i vandet som i Praestg, noget helt andet
var at have en havn, der kunne anlgbes af samtidens sterre skibe og dermed medvirkede til
at generere gkonomisk og industriel veekst. Motivation til havneforbedringer var stor fra

midten af 1800-tallet og afspejles i hoj grad af de havne, der undersoges med industrisamfundets

7 Aage Rasch, Ejderkanalen, Aabenraa, 1978.

8 Se diverse udgaver af Den danske Havnelods, Kebenhavn: Schultz, Bécher m.fl. op. cit. side 46 om tide-
vand.

9 Sebl.a. A.GV. Petersen & V. Bagh, Kebenhavns Havn, Ingenioren, 1909, side 1-7. Se ogsa diverse artikler i
Ingeniorens forste drgange 1892 ff.

10 Florian Martensen-Larsen, Hanstholm Havn. En skildring af havnens historie igennem 1000 dr, Poul Kristen-
sens Forlag 1992.
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erhvervshavne 1840-1970. Som det i Michael Bruus’ nylige undersogelse af de danske provinshav-
nes tidlige udvikling saerligt fremhaeves, var det at skabe en moderne havn i forste halvdel af
1800-tallet den storste infrastrukturelle investering i landets mange havnebyer og overgik
betydeligt andre investeringer i lokal infrastruktur for jernbanen.

Danske havne for industrialiseringen

De mange sokobstader blev for en stor dels vedkommende grundlagt i den tidlige middelalder,
1 1100- og 1200-tallet. Et par hundrede dr senere havde bestanden af kebstaeder fundet et passen-
de leje, og byerne med tilhgrende havne udgjorde en ret stabil mangde frem til 1800-tallet.'

Aftidlige bykort fra 1600-tallet og de mange senere afbildninger af byerne fremgdr det,
at langt de fleste kobstaders sdkaldte havne var meget mindre end det, vi siden har opfattet
som en havn i fysisk forstand. 1600- og 1700-tallets sm4d jagter, galeaser og skuder stak ikke
serlig dybt, og selv om besejlingsforholdene mange steder var ringe, var problemet nappe sd
stort som senere, da kravene til varehdndtering, liggetid og tonnage blev foroget og skarpet.

I Kgbenhavns Havn kunne man opleve langt storre skibe, end det var almindeligt i de sma
provinshavne. De sma fartgjer feerdedes omkring Danmark, sejlede til Norge, ind i @stersgen
og sydpa langs vestkysten. Ser man pa sejladsens omfang kort for 1830 var sejlads pa Norge
vasentligst, derefter Storbritannien, @stersgen, Holland og Belgien i naevnte reekkefplge, mens
det ovrige Europa, Middelhavet og oversoisk sejlads tilsammen udgjorde mindre end en sjet-
tedel af sejladserne pd udlandet. Sejladsen péd provinshavnene var markant domineret af den
indenrigs transport, som jo stort set foregik ad sevejen, med teet pa tre fjerdedele af skibene
fra Kebenhavn og andre danske havne, mens norske skibe var de almindeligste udenlandske
gaester, og engelske og svenske beted mindre.®

Forst 1 1700-tallet voksede den offentlige erkendelse af havnenes betydning og ikke mindst i
sammenheng med merkantilismens veegt pé selvforsyning og positiv handelsbalance opstod
en oget forventning til havnenes rolle i det samlede pkonomiske landskab. Men de lokale pro-
vinshavne var endnu reelt overladt til sig selv og til den lokale vilje og skonomiske formden.

I de indberetninger fra de forskellige stiftamtmaend om lokale forhold, som blev indkaldt i
1735, blev der mange steder klynket over de sma havne og feergesteders tilstand. Efterfolgende
14 der sikkert et reelt gnske om forbedringer til grund, da F. Danneskiold-Samsege i 1739 som
den forste blev udpeget til at tage sig af den overordnede havneudvikling i kongeriget. Allerede
1 1747 blev denne kommission imidlertid ophavet, og det forste statslige forseg var reelt endt
uden resultater.

Der er enighed blandt historikerne om, at havnenes tilstand blev ringere og ringere gennem
1700-tallet. Spergsmalet er, hvorfor dette fik lov til at ske. Bide Monrad Mgller, Bruus og Vilh.
Lorenzen forklarer mere eller mindre eksplicit dette med, at den lgbende tilsanding og opfyld-
ning bl.a. fra skibenes ballast og det tiltagende forfald af bolveerker nok var et problem, men
nappe voldte sofarten store problemer i en tid, hvor det var sm4, fladbundede fartgjer, der do-
minerede. Men status var uden tvivl, at omkring 1800 var havnene pa naer Kgbenhavns Havn i
en ussel forfatning og ikke spor bedre end et arhundrede tidligere. Havne med en ekstraordi-
nar betydning, f.eks. centrale overfartshavne som Nyborg og Korser, kunne dog normalt regne
med statens opmarksomhed, ndr behovet for reparationer meldte sig.™*

Den forbedrede statspkonomi og opgangstiden i det sene 1700-tal gjorde det realistisk at
tage fat pd en generel modernisering af kebstadshavnene. Denne udvikling har traditionelt

vaeret beskrevet i et personfikseret perspektiv med de danske havnes fader, spofficeren Poul

11 Mikael Bruus, op. cit. (2004), side 87.
12 Jan Bill, op. cit. (1999), side 251- 61.
13 Monrad Moller (1998) op. cit., side 11-27, seerligt fig. 2 og 3.

14 Lorenzen op. cit. IV, side 182 ff.
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Lovenorn, i hovedrollen. Allerede i 1797, aret for organiseringen af det danske havnevasen
med lokale kommissioner under statsligt overopsyn, blev Lovenorn konsulent og siden helt
frem til 1815 ansvarlig for moderniseringen eller rettere mange steder den forste etablering af
egentlige havne. Lovenerns mange planer kom dog langt fra alle til udferelse i en tid praeget af
krig og pkonomisk krise.'

Havnenes udvikling skal imidlertid ses i en storre optik, hvori indgdr en raekke af det sene
1700-tals reformer og ikke mindst en aktiv offentlig politik, der sogte at fremme den gkono-
miske udvikling ved en raekke forskellige tiltag og reformer. En forbedring af havnene var et
oplagt og nedvendigt projekt. Hvis Danmark skulle industrialisere efter det engelske forbille-
de ville gode havne vere nyttige. De statslige initiativer til at fremme industrialiseringen i det
sene 1700-tal og tidlige 1800-tal fik aldrig succes, og industrialiseringen begyndte forst gradvis
fra 1830’erne i privatpkonomisk regi.

11803 beskrev Lovenern péd grundlag af en omfattende berejsning, hvilke havne der beho-
vede forbedringer og hvad, der skulle tages fat pd. Kun fa sterre projekter blev dog gennemfort
uden videre, og kort efter fulgte ddrlige skonomiske tider og nedgang, der umuliggjorde en
mere massiv stotte for 1820’erne. Til gengaeld blev mange af projekterne fundet frem igen, ef-
ter at landet havde forvundet virkningerne af statsbankerotten i 1813. Landbruget og kornsal-
get gik gode tider i mede fra 1820’erne.

Der er generel enighed om, at tiden fra 1820’erne til midten af 1800-tallet er den periode, hvor
de moderne danske havne skabes. Fra at have varet nogle f meter bolveark eller en lille skibs-
bro blev havnene uddybet, ofte indrammet af moler og med havnepladser. Den moderne havn
var en bassinhavn eller en molehavn, forstdet som deekmoler. I en senere tids ojne var havnene
pé neer Kebenhavns Havn stadig meget smd, men det er en vigtig pointe, at undersogelsen af
danske erhvervshavne 1840-1970 reelt tager sit udgangspunkt i en bestand af udvidede eller
nybyggede havne som resultat af en lang proces og en ny tankemdde, hvori havnen indgik som
en katalysator for vaekst. I og med at havnen blev set som en vigtig faktor i en bred gkonomisk
udvikling, blev det ogsd enskeligt at udvide havnen for at generere vaekst i fremtiden.

Hovedstadens havn adskilte sig gennem hele perioden markant fra landets gvrige havne.'
Som egentlig havn var den anlagt tidligere, orlogsfladens placering i Kebenhavn gav seerlige
vilkdr, den florissante handel medforte staerk vaekst, industrialiseringen fandt sted tidligere og
kraftigere, og derfor var Kebenhavns Havn meget storre end alle andre danske havne. Havnen
har middelalderlige aner, og allerede under Chr. IV blev den udbygget betydeligt. Orlogshav-
nen Nyhavn blev etableret mellem tojhuset fra 1598-1604 og Provianthuset 1602-06. Christi-
anshavn blev anlagt 1617 — men blev forst udbygget ved d&rhundredets slutning. Ved Bersen
blev der i 1624 udfyldt og gravet kanaler. En ny havneudvidelse gik i gang 1630, og toldboden
fra 1624 blev flyttet og nyopfort. En stor del af de anlaeg, der blev etableret i 1600-tallet, var
bastioner og batterier.

Inderhavnen er den @ldste havn, og udgjorde med kanalerne hele havnen indtil Frihavnens
anlaeggelse i 1890’erne. Toldboden fra 1630 blev aflgst af en ny og sterre i 1735. Den florissante
handel betod staerk vaekst for havnen, og der blev opfort en reekke pakhuse fra 1730’erne.
Forskellige storkgbmeand eller kompagnier havde egne havne fra det tidlige 1700-tal og frem
- bl.a. Ostindisk eller Asiatiske Kompagni, der opforte to pakhuse i 1734. Christianshavns dok
blev bygget i 1739 med tilherende kelhalingsplads, havn og pakhus. Havnen blev forringet
gradvis gennem 1700-tallet pga. tilsanding, forurening med affald samt ballast fra skibene,

som det var problemet alle andre steder."”

15 Hans Chr. Bjerg, Poul Lowenorn, 1751-1826, Farvandsdirektoratet, 1984.

16 Thomsen op. cit, 1945, Bygninger og anlag i Kobenhavns Havn, Kebenhavn: Miljeministeriet, Planstyrelsen
1988.

17 Som det ses af en raekke beteenkninger i kampen mod havnens hovedfjender, fra 1782 og frem, jf.
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For 1840’erne var de smd kobstadshavne praget af en paholdende skonomisk politik. Det
var ingen hemmelighed for en havnekommission, at havnen forfaldt lobende, men man tog
mange steder forst fat pd forbedringer, ndr der var penge i kassen. Mange smd havne var ikke
i stand til selv at forrente vedligeholdelsesudgifterne alene ved havneindtegter og liggepenge
og matte have tilskud fra kommunekassen eller ngjes med de mest nodtorftige reparationer.
Fra 1840 begyndte en ekspansiv havnepolitik, hvor strategiske investeringer blev betragtet

som et middel til at fremme den lokale vakst.

Periodisering af danske havnes udvikling

Der er isaer ved undersegelse og registrering af fysiske havnemiljoer en analytisk gevinst i at
skitsere distinkte perioder af de danske havnes udvikling. Men man skal naturligvis samtidig
vaere opmarksom pa, at typologier er udtryk for en generalisering, der i sagens natur udvisker
detaljer og variationer og laegger veegten pa typiske hovedtrak.

Det seneste og mest omfattende forseg pa en periodisering blevi 2005 prasenteret af Ole
Mortenseon pa grundlag af fem sydfynske havnes udvikling. Mortensegns periodisering bygger
altsd primeert pd et lokalt grundlag, og spergsmalet er naturligvis, om kronologien pa grund-
lag af Svendborg, Rudkebing, Marstal, Areskebing og Faaborg havne giver et fuldt deekkende
billede af de danske havnes udvikling?

Svendborg Havns udvikling fulgte formentlig industrialiseringens forleb neert og repreesen-
terer pd mange omrdder nationale traek. Mortensgns bud pd perioder er velbegrundet specifikt
for havnene, men inddrager kun i behersket omfang de bredere, mere generelle industrialise-
ringstraek og skonomiske cykler i periodiseringen.

Ved en analyse af en sd bredspektret havnetype som industrisamfundets erhvervshavne
gennem en 130-drig periode, har vi fundet det nyttigt at se ud over de snavert havnespecifikke
udviklingstreek for at vurdere synkrone forleb eller forskydning i forhold til det nationale
industrialiseringsforlgb og for at knytte havnenes udvikling til den overordnede industrialise-
rings kronologi.

Periodiseringen af det danske industrialiseringsforlgb har taget flere retninger. Iseer har en
datering af det industrielle gennembrud tidligere veret et omdrejningspunkt, men i de senere
ars fremstillinger har ikke mindst en overordnet periodisering med udpegning af karakteri-
stiske forlgb veeret i centrum. Ole Hyldtofts arbejder har gennem en drraekke koncentreret sig
herom, mens Hans Chr. Johansen i sin brede fremstilling af det danske forleb i serien Dansk
industri efter 1870, Industriens vakst og vilkdr, ligeledes anvender en overordnet faseopdeling.'®
Det er for omfattende i denne sammenhang at gd ind i en naermere diskussion heraf, men
hovedforlpbet af denne periodisering er relevant for undersogelsen af det danske industri-
samfunds erhvervshavne og danner udgangspunkt for en diskussion af periodiseringen af
havneudviklingen i perioden. Grundlaeggende skelner Hyldtoft mellem en udvikling i dybden
preeget af kvalitative forandringer, nye metoder og nye varer, aflost af perioder med industria-
lisering i bredden, dvs. udbredelse af kendte teknologier, metoder og varegrupper.

I sin fremstilling af transportsektorens udvikling i Danmark opererer Tom Rallis med en
meget bred periodisering i henholdsvis 1830-1880, 1880-1930 og 1930-1980’erne." Periodise-

Grove op. cit., s. 38.

18 Ole Hyldtoft, Kobenhavns industrialisering 1840-1914, Herning: Systime, 1984, samt Ole Hyldtoft, Den
teknologiske udvikling i Danmark, i: Flemming Andersen (red.), Produktion og arbejdskraft i Danmark gen-
nem 200 dr, Kebenhavn 1990, side 37-58. Hans Chr. Johansen, Industriens vakst og vilkdr 1870-1973, Odense:
Odense Universitetsforlag, 1988. Til den nyere, relevante litteratur ma ogsd medregnes Ole Hyldtoft og
Hans Chr. Johansen, Teknologiske forandringer i dansk industri 1870-1896, bd. 4, samt Teknologiske forandrin-
ger i dansk industri 1896-1972, bd. 7, i serien Dansk industri efter 1870, Odense: Syddansk Universitetsfor-
lag 1996 (bd. 4) og 2005 (bd. 7).

19 Tom Rallis, Transport i Danmark 1830-1990, Kebenhavn: Nyt Nordisk Forlag Arnold Busck 1992.
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ringen diskuteres ikke detaljeret og md betragtes som varende for generel i denne sammen-

haeng, selv om Rallis inddrager savel havne, jernbaner, veje og i sidste fase ogsa flytrafik. I

oversigtlig form kan periodiseringerne opstilles sdledes:

Industrialisering Industrialisering Teknologi Havne Transport
Hyldtoft Johansen Hyldtoft og Mortensegn Rallis
Johansen
Tidlig industrialise- Den praeindustrielle 1830-1880
ring i dybden havn ”Sejlskibshav-
1840-1865 nen” 1820-1870
Industrialisering i Tidlig industriali- 1870-1896 Den industrielle havn | 1880-1930
bredden sering “Dampskibshavnen”,
1865-1897 1870-1895 1870-1920
Industrialiseringens Mekaniseringen sldr | 1896-1930 Konsolidering af indu- | 1930-
2. bolge, industrialise- | igennem strihavnen 1980’erne
ring i dybden 1895-1916 “Dampskibs- og
1897-1914 motorskibshavnen”
1897-1933* 1920-1970
Udbygning i bredden, Industriel vaekst 1930-1972
1933-1957 1916-1932
Nye staerke forandrin- Importregulering
ger, 1957-1972 1932-1958
Industrien som
eksporterhverv
1958-1972

* Periodisering anvendt i Hyldtofts oversigt over den teknologiske udvikling. Her opfattes 1. Verdenskrig primart som en modererende
faktor, hvor udviklingen fortsatter med samme varer og kapitalkravende udvidelser i 1920°erne.

Med udgivelsen af det faelles veerk Teknologiske forandringer i dansk industri 1870-1972 har Hyldtoft
og Johansen sammenfattet udviklingen i perioder, der praktisk taget overlapper med den ge-
nerelle industrialisering som beskrevet i begges separate veerker. Nedenfor argumenteres for,

at en kronologi for havnene ber relatere sig ganske teet hertil.

Den prazindustrielle havn 1840-1865

I Kobenhavns industrialisering 1865-1914 opererer Hyldtoft med en forste industrialiseringsfase

i perioden 1840-1865, hvor forandringerne var bemarkelsesvaerdige, om end stadig beher-
skede. Han peger specifikt pd denne udvikling som neert sammenhaengende med opsvinget i
landbruget og den egede handel og transport. Perioden prages af en tendens, men ikke af et
gennembrud: flere varer blev fremstillet industrielt, der blev opbygget en betydelig jern- og
maskinindustri ogsd i provinsen, flere brancher, herunder teglvaerkerne, var preeget af vaekst.
Dampmaskinen representerede den vasentligste kvalitative forandring i perioden, men
endnu i 1839 var der kun ca. 20 maskiner i funktion i hele landet. I 1855 var 82 maskiner i
funktion og i 1865 omkring 100.

I et nyere studie af ingenierernes betydning for den danske modernisering i perioden 1850-

1920, vurderes det, at denne var lille i drene for og omkring midten af 1800-tallet. Der er dog
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grund til at pege netop pad havnebygning som ét af de omrdder, hvor forholdsvis mange poly-
tekniske kandidater var beskeaftiget fra 1840’erne.?’

Narvaerende undersogelse af danske industrihavne tager sin begyndelse i 1840 og er
dermed sammenfaldende med de forandringer, som en ny fremstilling peger pd er synlige
fra de sene 1830’ere.?! Mortensen traekker sin periodisering tilbage til 1820, og det er ikke en
afgegrende diskussion i denne sammenhang, om man vil treekke den forindustrielle havns
udvikling tilbage til 1820. Der fandt unaegtelig mange @ndringer sted fra 1820’erne og gen-
nem 1830’erne, og det giver god mening som Mortensen at kalde 1820-1870 sejlskibshavnens
periode. Det var det imidlertid ogsé for, selv om skibene nu blev storre, og vil man sege
egentlige sammenhange med den tidlige industrialisering synes 1840 at give god mening
som begyndelsestidspunkt. Dermed opfatter vi her den ferindustrielle havns periode fra
omkring 1840 og — behersket pavirket af den tidlige industrialisering - til omkring 1865. I
denne sammenheeng kan man desuden fremhaeve, at undersogelsen af industrisamfundets
erhvervshavne begynder, da den tidlige moderne havn var skabt uden direkte pdvirkning af
den industrielle udvikling.

Organisatorisk blev havnenes vilkdr andret for forste gang i 60 dr til lokal, kommunal
forvaltning med det kommunale selvstyre i 1868. Herefter var havnene underlagt det lokale
byrdd og blev styret af en kommunal komité typisk med deltagelse af borgmester og delvis
udefrakommende medlemmer med indsigt i havneforhold.

Havnenes tekniske konstruktion behandles fyldigt i et senere kapitel, men overordnet var
der tale om skabelsen af laegivende bassiner, typisk ved bygning af dekmoler. Ofte blev den
nye havns serlige form skabt i ssammenhang med den smule, der allerede fandtes, f.eks. en
skibsbro ret ud fra kysten som i Rudkebing og tilsvarende i Nyborg. Bolveaerkerne var over-
alt af den traditionelle, palesldede type. Vanddybden var et kritisk punkt, og mange havne
anskaffede i perioden sma muddermaskiner. Skibene blev gradvis storre, og mindre skon-
nerter kom til at here til dagens orden. Den typiske vanddybde i de danske provinshavne var
i 1830’erne sjeldent over 3 m - Kolding og Holbak kunne praestere 2,8 m - og i 1865 ikke mere

end 3-4 meter. 22

o e }/
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20 Harnow (1998) op. cit.
21 Mortensen (2004) op. cit.

22 Trap Danmark 1. udg., o. 1850. Se ogsa Bruus op. cit. side 83.
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Kolding Havn havde forbedret
dybden i store dele af havnen i 1906,
men der var stadig omrdder med for-
holdsvis ringe vanddybde i den indre
havn (Efter Den danske Havnelods,
1906).
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Import 1853

Vare kvantitet | enhed
Temmer og trae 4.896.143 | kubikfod Braendevin 247486 | viertel
Braendeved 25.393 | Favne Vin 261.284 | viertel
Molle- og slibestene 8.721 | kubikfod Band 38.946 | pund
Stenkul 1.135.830 | tonder Blar 904.844 | pund
Tjeere 76.059 | tonder Blyhvidt 559.430 | pund
Jern, jernvarer, stal pund Bomuld 37.843 | pund
Kobber (uforarbejdet og i arbejde) 166.306 | pund Bomuldsgarn 1.431.503 | pund
Messing (uforarbejdet og i arbejde) 132.261 | pund Bomuldsvarer 649.771 | pund
Zink (uforarbejdet og i arbejde) 463.490 | pund Fjer og dun 259.110 | pund
Kornvarer (uformalede, formalede) 129.225 | tonder Linnedgarn 201.952 | pund
Fro til udsad 390.511 | pund Linnedvarer 1.061.826 | pund
Hamp og her 3.259.236 | pund Silke og silkevarer 42.032 | pund
Humle 155.469 | pund Skind og varer 750.995 | pund
Kod (salt, fersk, roget) 331.969 | pund Uld 920.439 | pund
Fisk 8.795.331 | pund Uldgarn 22.533 | pund
Spaek etc. til tran 4.489 | tonder Uldmanufakturvarer 548.037 | pund
Tran 12.533 | tonder Galanterivarer 17.314 | pund
Talg 863.562 | pund Glasvarer 1.503.877 | pund
Ost 171.570 | pund Har 9.227 | pund
Sukker, sirup, mellasse 32.191.558 | pund Indigo 75.768 | pund
Cacao 83.932 | pund Malervarer 397.956 | pund
Kaffe 8510484 | pund Farvetrae 400.796 | pund
Te 391.872 | pund Papir 408.911 | pund
Tobak (uforarbejdet og forarbejdet) 4.124.810 | pund Possementmagerarbejde 17.579 | pund
Ris i skaller, risengryn, rismel 3.864.765 | pund Stentoj 1.318.272 | pund
Rosiner, korender, torrede frugter 2.068.305 | pund Tovvaerk 892.960 | pund
Salt 5.231.649 | pund Uhre 17.743 | pund
Mandler 185.268 | pund Maskiner 387.473 | pund
Olier 710.537 | pund Aske 3.062.839 | pund
Oranger 529.126 | pund Alle andre varer pund
Eksport 1853
De vasentligste varekategorier, der blev importeret/eksporteret Varer kvantitet |enhed
i midten af 1800-tallet. Varerne er opgjort i forskellige vaegt- og Ben af kreaturer 2.860.324 | pund
rummdl, og kan ikke umiddelbart sammenlignes. Jern og stdl
samt sukker og melasse fremstdr dog som vasentlige import- Flaesk 1775715 | pund
varer, mens korn endnu var en vasentlig eksportvare (kilde: Kod 562.040 | pund
Statistisk tabelvark, ny rk., 10. bd., Aaret 1853, Kbh. 1855). Oliekager 9.264.256 | pund
Ost 53.806 | pund
Skind og Huder 2.167.742 | pund
Uld 2.368.266 | pund
Heste 305 | Stk.
Svin og Grise 921 | Stk.
Hornkvag og kalve 1517 | Stk.
Horfre 2268 | tonder
Kornvarer 2.470.612 | tonder
Rapseaed 38.556 | tonder
Smer 9.696 | tonder
Alle andre varer 87.349.149 | pund
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Det var almindeligt i kebstaederne, men naturligvis mere udtalt i nogle end i andre, at
havnene 13 ganske tet pd byens gader, der som hovedregel fordelte sig naeermest radialt fra
havnen eller som lige stiklinjer med bdde storre gader og sma straeder, der strakte sig helt ned
til kysten og den lille havn. Med de lgbende udvidelser blev havnene stort set skabt ved opfyld
ud i vandet, sdledes at der opstod nye, jomfruelige og helt flade arealer mellem byens gamle be-
byggelse og vandet. Dermed beveaegede bolvearket sig ud pd dybere vand i stedet for at opgrave
og uddybe langs de gamle bynere bolverker.

Som overordnet byplanmeessig udvikling 4d havnen sig altsd ikke ind pa byen, sidan som
jernbanen flere steder skar sig gennem eksisterende bymaessig bebyggelse, men skabte sit eget
areal foran byen. Som et tidligt bemerkelsesvaerdigt eksempel pd opfyldning kan neevnes
Nyborg, der pa grund af byens sarlige udformning som befaestning omgivet af volde og grave
madtte opfylde et storre areal mellem byen og havnen gennem 1800-tallet.

Transporten mellem havn og by var derfor i den praindustrielle havn enkel og ukomplice-
ret, ofte praeget af kort afstand til de pakhuse, der strakte sig ned til den typisk langsgdende
havnegade, som afgreensede havnen fra byen.

Den forste jernbane i kongeriget blev dbnet 1844 mellem Kiel og Rendsburg, mens linjen Ko-
benhavn-Roskilde dbnede i 1847 og linjeforingen til Korsor blev afsluttet i 1856. Forst fra mid-
ten af 1850’erne og i 1860’erne kom jernbanen til de storre danske provinsbyer over en bred
kam og spillede derfor ingen rolle for den praeindustrielle havn. Transporten mellem havn og
by og dennes opland fandt sted med hestetrukne vogne. Anlaeggelsen af havnespor folger ret
praecist jernbanens komme til de stgrre provinsbyer.

Bygningerne afspejler havnens varestromme, men varer skaber ikke nodvendigvis bygnin-
ger. P4 den aldre havn havde der praktisk taget ikke vaeret bygninger ud over toldboder, koge-
huse og smdaskure. Bygningerne pa den ferindustrielle havn var ogsa fd og begraenset til et lille
antal typer. De bygninger, der eksisterede pa den typiske danske havn omkring 1860, var ikke
afindustriel art og afspejlede heller ikke nogen direkte industriel udvikling, men derimod en
vakst i sotransport og en generel gkonomisk vakst i kornsalgsperioden. Enkelte steder var der
forindustrielle virksomheder som teglvaerker og kalkverker tet ved eller pd selve havnen.

Jern og stdl udgjorde en vasentlig del af importen o. 1850 med mere end 16.000 tons, og der
blev importeret over 145.000 tons stenkul.” Et halvt &rhundrede senere, ved drhundredeskif-
tet, blev der indfert 2% gange sd meget jern, mens mangden af stenkul var over 2 mill. tons
- nesten 14 gange sd meget. I 1936 blev der importeret over 4 mill. tons kul primeert fra Eng-
land.?* I saerlige tilfeelde kunne store anlaegsarbejder, specielt naturligvis 1800-tallets storste
anlaegsprojekt, jernbanerne, pavirke varestrommen merkbart. Jern til jernbanerne kunne
kortvarigt endre varemeonstret markant, f.eks. ved anleeggelsen af den fynske bane i 1860-61,
hvor engelsk jern til skinner og anlaeg dominerede importen i enkelte ar.*®

Det forste dampskib i fast rutefart i danske farvande var Caledonia, som sejlede pa ruten
Kebenhavn-Kiel fra 1819. Allerede i 1835 var der fast dampskibsfart mellem Helsinger og Hel-
singborg. Gennem 1830-40’erne var der hyppige bespg af dampskibe i de storre havne, og flere
steder spgte private maeglere eller konsortier at oprette nye dampskibsruter. I 1845 forsogte
to kebenhavnske skibsmaeglere at tegne aktier lokalt til dampskibet I’Aigle, som skulle sejle
ugentligt mellem Kgbenhavn, Odense, Horsens og Fredericia. Projektet lykkedes ikke, men
allerede samme &r var kebenhavneren F. Hellmann pa beseg i Odense for at gore de lokale
handlende interesserede i et andet dampskibsprojekt, som imidlertid ogsd faldt til jorden. Det

forste dampskib blev anskaffet af lokale aktionarer i 1846 i form af dampskibet Odin, som

23 Omregnet fra tondemadl, dvs. 1 tende kul = 170 1, vaegt 290 pd., jf. Salmonsens Konversationsleksikon.
24 Birgit Niichel Thomsen & Brinley Thomas, op. cit. (1966), s. 371.

25 Harnow op. cit. (2005) side 80.
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Godsomsa@tning 1834: Kortet viser
fordelingen af ind- og udforte varer
til og fra danske havne mdlt i com-
mercelaester, som er et rummidl
(Icommercelast = 2 bruttoregister-
ton). Kortet illustrerer ikke skibenes
storrelse (dragtighed), men den med-
bragte godsmangde (bestuvningen).
Kobenhavn havde den altovervejende
godsomsatning fordelt pd omtrent
¥4 import og Y4 eksport. En rakke
mellemstore provinshavne skilte sig
ligeledes ud (Alborg, Rorvig, Arhus,
Randers, Odense, Svendborg og
Nakskov) (kilde: Statistisk Tabelveark,
3. hft,, 1. afdeling, Kbh. 1940).
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Godsomsaetning 1834
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kun fik kort levetid pd stedet. I 1857 blev Hermes indsat pd ruten Odense-Kgbenhavn.?*

I Aalborg begyndte dampskibet Iris i juli 1842 en omfattende rutetrafik mellem Aalborg,
Arhus og Kebenhavn. En anden rute, hvor der tidligt blev indsat dampskib, var Arhus-Kalund-
borg, men med flytning af postrutens overfartssted fra Kalundborg til Korser sammen med
jernbanen faldt den gamle rutes grundlag bort - i hvert fald ind til videre.?”

Dampruternes generelle udbredelse horer den folgende periode til, men der var naturligvis
undtagelser, og der var grede i omrddet, men dampen passede ikke til den forindustrielle
havns paradigme.

Der var permanente skibsbyggepladser i Kobenhavn, Svendborg, pa Fane og i Alborg i star-
ten af 1800-tallet, men betinget af skibsbygningsteknologien, der kun behgvede en simpel,
midlertidig bedding samt en svedekiste til at bgje tommer og en kedel til at varme beg, var
det almindelige, at skibsbyggepladserne var interimistiske. Seerligt pd Fane og i det sydfynske
ohav var der stor byggeaktivitet i midten af 1800-tallet.?®

Endnu omkring 1850 blev fiskeriet fra kysterne drevet fra smd, dbne bdde, der kunne benyt-
tes ner land, men var livsfarlige pd det dbne hav - hvad flere forlis, bl.a. i Kattegat i 1852,
vidnede om. Fra 1850’erne begyndte bevaegelsen mod benyttelse af storre og sikrere havgdende
daeksbdde, men disse vandt forst frem i den folgende periode. De smd dbne bade kraevede ikke
havneanleaeg og blev trukket direkte op pa stranden. Fiskeriet stillede dermed ikke krav til
havneudviklingen for efter 1860’erne.*

Som det fremgdr af ovenstdende, er det ikke daekkende at betegne havnene i denne periode

som pragede af industri, men naermere som tidligt moderne eller forindustrielle, fordi der

26 Ibid. side 71-72.
27 Erik Korr Johansen (red)., op. cit. (1990), side 67 ff.
28 Monrad Meller (1998) op. cit., s. 193 og 196.

29 Poul Holm, Havfiskeriets gennembrud 1850-1920, upubl. manuskript til Dansk Teknologihistorie 1991 (ikke
publiceret), side 1-6 m. fl.

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersogelse



Godsomszetning 1877
registerton
9!
. 250.000
125.000
25.000
B Udfersel
. M Indforsel
o
® S ®
@ ®
)

trods alt var tale om havne, som fysisk var ganske smd, men med moler og bassiner som det
foretrukne nye havneparadigme i kontrast til den aldre havns typisk mere enkle skibsbro el-
ler bolvaerk uden egentlig bassindannelse. Den forindustrielle havn adskilte sig imidlertid fra
det, vi her betegner den gamle havn, ved at have et mindre, fysisk havneanlaeg, der udgjorde
den moderne havns basis.

Kebenhavns Havn skilte sig gennem hele perioden afgerende ud fra den typiske provinshavn
i storrelse, dybde og i et vist omfang mht. teknologi. I midten af 1800-tallet manglede havnen
anlaegsplads og oplagspladser og dybde og mdtte udvides. Dampskibene lagde til ved Kveest-
husbroen, der blev bygget i 1848-50 og udvidet 1877-78. Der blev desuden bygget nye bolveerker
og kajer til den foregede dampskibsfart pd udlandet i 1870’erne. Kebenhavns Havn havde om
nogen et tidligt industrielt praeg, og bl.a. anlaeggelsen af Baumgarten & Burmeisters virksom-
hed pa Christianshavn ved Overgaden Neden Vandet og Wildersgade bidrog til dette indtryk.
Allerede omkring 1860 var der opstdet et omfattende maskinvearksted ned til kanalen.

Den preeindustrielle havn er i det store billede knyttet til den brede samfundsvakst i pe-
rioden og skal ses i en sammenhaeng med landbrugets og handelens vaekst og tidens spaede

industrialisering.

Den tidlige industrielle erhvervshavn 1865-1890
I den nyere litteratur opereres hos Hyldtoft med en periode fra 1865 til 1897, hos Johansen en
periodisering (nedadtil givet af bogveerkets kronologiske afgreensning) fra 1870 til 1895, mens
de to i deres faelles nye vaerk om teknologiske forandringer anvender 1870-1896 som periodise-
ring.* Mortensen periodiserer udviklingsfasen for det, han betegner den industrielle havn, til
1870 til 1920, primart baseret pd havnen som transportmedium. Mortensegn har mindre fokus
pé @endringer i bygningsteknologi og havnebygning mv.

Hyldtoft karakteriserer perioden som praget af massiv udbygning og stabilisering. Damp-

kraften blev udbredt til en stor del af landets industrivirksomheder, byggeriet 14 pé et hojt

30 Hyldtoft op. cit. (1984), side 133 ff., Johansen (1988) op. cit., side 35 ff.
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Godsomsatning 1877: Her ses de
mest markante havne i 1877 med
godsmeangden opgjort i registerton
som er et rummdl svarende til 0. 2,8
kubikmeter. Kobenhavn var stadig
den markant storste havn med Arhus
som en klar nr. 2 og Korsor nr. 3 i
havnehierarkiet. (Kilde: Statistisk
Tabelvaerk, 4. rk. litra D, nr. 1, I Aaret
1877, Kobenhavn 1878).
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niveau, og den kendte teknologi, som var introduceret i den fore-

gdende periode, blev udnyttet bredere, ligesom de nye varegrupper
blev almindelige i perioden. Behovet for hgjtuddannede teknikere,
som var stigende. Opbygning af viden og teknisk kompetence i hav-

nebygning var et veekstomrdade i perioden med oprettelse af flere

embeder som stadsingenior. Rollen som havnebyggere og tekniske

administratorer af havnene blev naermest monopoliseret af civil-

ingeniorerne, der derved fik en central position i dansk havnebyg-

ning. Metoderne var derimod indtil videre de gammelkendte.?!

Det er en vigtig begrundelse for at betegne havnene i sidste del

af perioden som industrihavne, at de i langt hegjere grad blev en

integreret del af den igangvarende industrialisering. En udbyg-

get, moderne og velfungerende infrastruktur var sammen med
landbrugets modernisering en forudsatning for industriudviklin-
gen, og dermed er bdde jernbaner og havne i perioden afggrende
elementer i dette billede.*” Tendensen i den foregdende periode

til strategiske udvidelser og overvejelser om havnenes position i
forhold til andre havne blev skarpet. Perioden var den formative
udviklingsfase for den industrielle havn.

Havneteknologien og havnetyperne @ndrede sig ikke meget i
perioden, hvor den traditionelle made at bygge moler og bolveaerker
pd langt hen ad vejen var den samme frem til 1880’erne. Havne-
paradigmet havde i den tidlige moderne havns periode bestéet i
skabelsen af ét bassin, evt. opdelti to af en aldre skibsbro eller i
nogle tilfaelde formet af saerlige naturforhold, f.eks. som Marstal
pé Aro, hvor en lang laemole var opbygget foran kysten allerede
omkring 1830 og gradvis udvidet, uden at der var tale om bassiner
i klassisk forstand. Udvidelserne i perioden bestod i at tilfgje nye
bassiner bag deekmoler, ofte kombineret med nyopfyldte omrdder
ud fra kysten. Anlaeggelsen af Esbjerg Havn i 1868 pa et af de steder

ilandet, hvor tidevandet var storst, resulterede i konstruktionen af

Danmarks forste og eneste rigtige dokhavn.

Et andet nyt typisk element var tilfgjelsen af en dampskibsmole

eller et seerligt anlebssted for dampskibene, som nu blev hyppige

og faste gaester i havnene. Den store udfordring bestod i sidste del
af perioden i at skabe tilstraekkelig vanddybde til de nye, store

Med udgravningen af det ostre hav-
nebassin forst i 1880%erne tog Odense
Havn udfordringen fra Nyborg op.
Sitautionen var den samme over hele
landet, og vanddybden i havnen var
en afgorende konkurrenceparameter
(Den danske Havnelods 1906).
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dampskibe, der sejlede til udlandet og i tilknytning hertil at skabe
store arealer til byggeri og behandling af varer. Opmudring og
uddybning havde for 1860 ofte fundet sted med primitive metoder, men nu blev dampdrevne
muddermaskiner normen.

De nye skibe havde storre dybgang og lagde dermed pres pd havnene for at udvide og ud-
dybe bassinerne. Hidtil havde fiskeriet ikke veeret knyttet til havnene, men med den gradvise
udbredelse af deeksbdde til kystfiskeri fra 1860°erne og 1870’erne, blev der ogsa skabt et behov
for havnefaciliteter til fiskerbade sidst i 1800-tallet. Udbredelsen af deeksbdde skete forst pa
Nordsjaelland og den jyske vestkyst I 1879 blev den forste danske damptrawler kebt af Esbjerg
Aktiefiskeriselskab, og dermed var et tidligt forseg gjort med egentligt havfiskeri. Det blev
dog ikke disse fartejer, der kom til at dominere i de folgende dr. Damptrawleren forsvandt

31 Harnow op. cit. (1998), side 112 ff.

32 Hyldtoft (1984), side 135-36, Harnow op. cit. (1998), side 112.
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ud af den danske fiskerifldde og i stedet blev den typisk skipperejede kutter dominerende.
11880 lob den forste nybyggede fiskekutter pad 18 tons med dam af stablen, og den forste
spinkle begyndelse var gjort til det, Poul Holm betegner kutterrevolutionen, som tog fart sidst i
1880’erne.®

Jernbanen praegede i hgj grad perioden, og en lang reekke industrihavne fik jernbaneforbin-
delse. Det var hovedreglen ved periodens ophgr, at havnen havde en jernbaneforbindelse. I
1856 fortes banelinien til Korser, i til 1865 Nyborg, Odense, og Middelfart og i 1866 til Kolding
og Fredericia.?* Arstallene angiver hovedbaneliniernes anleggelser, og typisk blev en banelinje
til havnen etableret i naturlig forlaengelse heraf.

De forste forbindelser var typisk enkeltsporede, hestetrukne baner og dermed lavere range-
rende end den egentlige bane. De tidlige jernbaneforbindelser mellem byer og havne var ikke
praeget af hektisk trafik. Jernbanen fik storre og storre betydning perioden igennem, og med
anlaeggelsen af privatbaner i stort tal sidst i perioden opstod et seerligt indenlandsk byhieraki,
som satte de gode og moderne havne med jernbaneforbindelse i centrum af denne udvikling.*®

Enkelte havne som Nyborg og Korser, Strib og Fredericia udviklede sig med jernbanen til
egentlige overfartshavne med omfattende feergelejer, mens gamle overfartsbyer tilsvarende
mistede denne funktion. En by som Assens havde tidligere haft en vesentlig rolle som forbin-
delse sydpa til hertugdemmerne via det dybe Argsund, som var let at besejle, men det hjalp
ikke i det lange 10b.?® Den forste danske by med seerligt jernbanefaergeleje blev den ellers tem-
melig tilbagestdende Fredericia Havn i 1870. Middelfart tabte i konkurrencen, og jernbanen
fik i stedet udgangspunkt fra Strib. I Helsingor blev dampfaergelejet til Helsingborgoverfarten
bygget i 1890-91.

Med storre eller mindre succes blev der sejlet med dampskibe pd indenlandske ruter for
1865, men mange tiltag var kortlivede. Det betydningsfulde nybrud kom med etableringen af
DFDS i 1866 og oprettelsen af et fintmasket net af faste inden- og udenlandske feergeruter.

Fra slutningen af 1860’erne voksede dampskibstrafikken steerkt. De naeste par drtier var det
dog stadig sejlskibstrafikken, der dominerede, og forst kort for arhundredeskiftet overgik den
samlede dampskibstonnage sejlskibenes tonnage. Der var stadig langt flere sejlskibe, men de
var betydeligt mindre.

Trods periodens generelt hoje byggeaktivitet var mange mindre havne endnu i 1880’erne
langt fra omgivet af bygninger, og selv pa storre havne var de forste pakhuse opfort fa ar
forinden. DFDS’ og andre tidlige selskabers besejling skabte behov dels for ekspedition, dels for
vare- og kuloplag taet ved anlpbsstederne, og dermed fulgte i 1860’erne et storre antal bygnin-
ger bygget over samme laest og til ensartede formal.

Importen afjern og kul var i kraftig vaekst fra midten af 1800-tallet, og mere end 90 % af kul-
lene blev hentet i England, mens jernet ogsa i stigende grad kom derfra.*”

Den danske vaerftsindustri, som den kendes fra nyere tid, var ikke opstdet endnu. Bddebygge-
ri havde hidtil fundet sted under ret interimistiske forhold, men blev i perioden mere og mere
til egentlige vaerfter med et mindre antal funktionsbestemte bygninger tilknyttet. Dermed
blev ogsd et saerligt element i havnebyggeriet introduceret i form af tordokker til skibsbyggeri
sidst i perioden. I Nexg blev der bygget en tordok i sandsten i 1892, mens Helsinger oplevede
en omfattende havneudvikling fra naesten ingenting til steerkt industripraget havn. Allerede i

1866 havde der veeret storstilede planer om at anlegge en moderne storhavn med maskinverk-

33 Poul Holm, Havfiskeriets gennembrud op. cit.s. 9 ff,, s. 17 ff.

34 Aage Aagesen, Geografiske Studier over jernbanerne i Danmark, 1949.
35 Korr Johansen (red.) op. cit. 1990, s. 79.

36 Lorentzen op. cit. IV, side

37 Niichel-Thomsen op cit. side 114-115. Andelen af jern fra England steg fra en tredjedel til to tredjedele
mellem krigene i 1848 og 1864.
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Godsomsa@tning 1900: Godsmangden
er opgjort i registerton. Kobenhavn
var stadig markant den storste havn
med Arhus, Alborg og Esbjerg som de
storste provinshavne. Langt de fleste
havne var primart importhavne
bortset fra Esbjerg, Hommerhavnen,
Fakse Ladeplads, Rodvig og Mari-
ager. De fire sidstnavnte var knyttet
til rdstofeksport. Godsmangden var
mere end fordoblet siden 1877. (Kilde:
Statistisk Tabelvaerk 5. rk. litra D, nr.
7, Danmarks Handelsflaade og Skibs-
fart i Aaret 1900, Kobenhavn 1901).

Godsomsatning 1930: Godsmang-
derne steg betydeligt i begyndelsen
af 1900-tallet. Vaeksten var stor pd

de mest markante provinshavne

som Alborg, Arhus, Esbjerg Odense
og Nyborg. Kun mindre havne med
udskibning af rdstofprodukter som
Fakse Ladeplads (Kalk), Hammerhav-
nen (granit) og Grdsten (Teglvarks-
produkter) havde en storre udforsel
end indforsel af gods. 0gsd i Alborg,
Esbjerg, Randers og Nyborg udgjorde
eksporten dog en betydelig andel af
den samlede godsomsatning. (Kilde:
Statistiske Meddelelser 4. rk., 90. bd.,
1. hft., Danmarks handelsflaade og
skibsfart 1930, Kebenhavn 1932)
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steder mm., men havnen fik forst sit industrielle praeg ved etableringen af Helsingor Jern-
skibs- og Maskinbyggeri i 1882 med en stor terdok i granit.*
Ndar man kalder perioden fra ca. 1860 til 1890 for den tidlige industrihavns periode md man

38 J. Schovelin, Helsingor Jernskibs- og Maskinbyggeri 1882-1907, 1907.
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ogsd se ud over selve havnens afgrensede rum og rette blikket mod sammenhaengen mellem
by og havn. Havnenes veekst og de stigende godsmangder medforte et oget behov for arbejds-
kraft og skabte nye jobs og dermed en gruppe af ufaglerte havnearbejdere m.fl. Omrader
omkring havnene kunne i visse tilfaelde udvikle sig til egentlige arbejderkvarterer og dermed
medvirke til at traekke industri til disse omrader, og de mange mennesker med daglig gang pa
havnene skabte grundlag for de havnenare maritime miljoer med vaertshuse, semandshjem,

materialhandler og prostituerede.

Den industrielle erhvervshavn 1890-1930

Perioden fra det sene 1800-tal og frem til mellemkrigstiden er samlet betragtet den tid, hvor
industrialiseringen slog igennem for alvor og ved periodens afslutning pragede det danske
samfund pa nasten alle omrdder. I den gkonomiske historie og industrihistorien opdeles
perioden ofte i to faser. Hyldtoft opererer med tiden 1897 til 1914, mens Johansen afgraenser
perioden 1895-1916. Herefter opereres med perioder til hhv. 1930’erne eller sa sent som 1958.
Vi har i periodiseringen af havnenes overordnede udvikling valgt at pege pd et paradigme for
den klassiske industrielle erhvervshavn, som reekker fra tiden for drhundredskiftet og frem til
omkring 1930.

Forste del af perioden var praget af forandringer i dybden. Disse forandringer fandt sted i
det generelle industrielle og pkonomiske miljo og strakte sig fra tekniske nybrud (elektricite-
ten, dieselmotoren mv.) over nye produktionsmetoder og nye varer til nye dominerende orga-
nisationsformer og koncentrationstendenser. P4 mange mdder passer dette direkte med tidens
havneudvikling: sterre enheder og meget store anlag (Frihavnen), nye varer og institutioner
péd havnene i form af andelsbevagelsen og mange nye pakhuse og siloer samt ny teknologi i
havnebygningen.

Kebenhavns Havn var forsat landets storste havn og udviklede sig yderligere i industriel
retning i perioden. Frihavnen blev etableret i 1890’erne, hvor der blev bygget silopakhuse,
manufakturpakhus samt kullosningsanlaeg med oplagsplads, kulsiloer og lagerskure i stor
skala - Kgbenhavns Havn var da en udpraeget bredspektret erhvervshavn. Industrien blev i
hej grad lokaliseret i Sydhavnen. Gasvaerkshavnen med gasvearket blev udvidet betragteligt i
1890’erne, og pd Islands Brygge blev der opfert en raekke industrivirksomheder i begyndelsen
af 1900-tallet, bl.a. Dansk Sojakagefabriks omfattende anleaeg fra 1910 og frem. I samme pe-
riode blev der pd teglveerkshavnen etableret flere jern- og metalvirksomheder, og flere andre
industrier.*

Fiskeriet foregik op til 1. Verdenskrig i tre-mandskuttere pd omkring 20 tons med en dam
til opbevaring af levende fisk. Rodspatter blev fisket med snurrevod. Efter krigen begyndte
man fra Esbjerg at fiske kuller fra dybt vand, og kutternes storrelse blev nasten fordoblet i
1930’erne. Det blev almindeligt at nedise fiskene — dog havde mange fartejer stadig damme
til levende fisk. Behovet for is under transport af fangsten skabte grundlag for etableringen
afisvaerker pd alle fiskerihavne. Danmarks forste fiskeriauktion blev oprettet i Esbjerg 1923
og auktionshallen blev indviet det fplgende dr. Nu kunne fiskerne sikre sig mod monopoldan-
nelse og fd en storre andel af salgsprisen. Eksporten af fiskene blev til slutningen af 1920’erne
besgrget af DFDS og DSB, men med veaksten i lastbiler fra 1920°erne andredes dette transport-
menster gradvis.*

Omkring 1920 udgjorde sejlskibene omtrent halvdelen af den samlede danske fldde, hvorefter
antallet styrtdykkede. Allerede frem mod 1920’erne var motorskibstrafikken en faktor og inden
2. Verdenskrig var motorskibstonnagen den dominerende. Allerede for 1. Verdenskrig var antal-

39 Se afbildningen af anlaegget og en kort omtale af selve anlaegget i N. Malmgreen, Danmarks industrielle
Etablissementer, I-1I, Kobenhavn 1888, I's. 1-2 samt ill. I.

40 Henrik Bredmose Simonsen, Den traditionelle havn. Esbjerg Havn ca. 1914-1950, i Morten Hahn-Peder-
sen (red.), Esbjerg Havn 1868-1993, Esbjerg: Fiskeri- og Sefartsmuseet, 1993, s. 83 ff.
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let af motorskibe pd niveau med dampskibene, men de enkelte motorskibe havde indtil videre
mindre tonnage end dampskibene. Omkring 1960 var der igen opstdet betragtelig meengde sejl-
skibe. Forklaringen herpa er den voksende lystsejlads, som pd denne mdade skaevvrider billedet.

Et nyt indslag pd havnene eller rettere i naerheden af havnene var olieprodukter, som kom
til kort for drhundredskiftet, f.eks. pa Refshaleoen i Kebenhavn i 1889 og i Korser i 1893, hvor
Det danske Petroleums Aktieselskab anlagde de forste tanke. Tankanlaeggene blev introduce-
ret af ovennavnte selskab og Det danske Petroleums Kompagni.*' Benzinen blev en faktor i
mellemkrigstiden, hvor egentlige benzinhavne kom til, mens rdolien forst fik betydning fra
1960’erne. Anleggene bestod af ensartede beholdere placeret i sikker afstand fra de gvrige
bygninger pd havnene.

Hvor havnene stort set havde varet forbeholdt erhvervsdrivende, blev det nye industrisam-
funds fritidsbegreb og borgerskabets sogen efter frisk luft og oplevelser udlevet i de lystbdde,
som vandt frem blandt det velstillede borgerskab fra 1890’erne. Dermed kom endnu et fysisk
element til i naerheden af havnene, da lystbddene blev sd mange, at det gav mening at bygge
egentlige bddehavne til fritidsbrug, altid med forholdsvis ringere vanddybde. Denne udvikling
fortsatte med @get tempo gennem perioden.

Antallet af skibe sFegfra midl‘fen gf 1000 ton Import 1865-1970
1800-tallet frem til mellemkrigsti-
den. Dampskibene vandt frem fra
0. 1860 og motorskibene omkring 1. 22000
Verdenskrig. Antallet af dampskibe 20000
og i begyndelsen motorskibe var H Raolie
laenge overgdet af sejlskibene, men 18000 OBenzin
de forstnavnte var storre i omfang. 16000 H Petroleum
Det stigende antal sejlskibe fra 14000 OsStenkul
1960 bestod af lystbdde (Efter Hans B Treelast, nale
Chr. Johansen, Danmarks Historie 12000 O Stang- og bandjern
9, Dansk okonomisk statistik 1814- 10000 OOliefrg
1980, Kobenhavn: Gyldendal 1985). B Oliekager
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Malt i vagt var kul gennem det Antal skibe 1814-1970

meste af perioden den klart den vig-
tigste indforselsvare. Fra 1960°erne
blev olieprodukter den vasentligste
importvare. Korn blev en importvare
i 1880’%erne som folge af omlagningen

Motorskibe
af den danske landbrugsproduktion 0 I
til primeart animalske produkter B Dampskibe
- og udgjorde gennem hele perioden @ Sejiskibe

en jevn andel. Ogsd indforslen af
trae 1d igennem perioden pd et javnt
niveau (Efter Hans Chr. Johansen,
Danmarks Historie 9, Dansk okono-
misk statistik 1814-1980, Kobenhavn:
Gyldendal 1985).

41 Jul. Schovelin, Det Danske Petroleums Aktieselskab 1889 - 1. april - 1914, Kobenhavn 1914.
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Et karakteristisk traek ved erhvervshavnenes udvikling i denne periode var ogsa etablerin-
gen af'en lang raekke verfter fordelt over landet. Fra omkring 1. Verdenskrig vandt nittede
stdlkonstruktioner frem, og de nye stdlskibsverfter udviklede sig til meget store og betydende
virksomheder i nationalt perspektiv i mellemkrigstiden. Vaerfterne fik et sd stort omfang, at
de indtog store, selvsteendige og indhegnede omrader pa eller lige i udkanten af havnene. Der
kendes flere varianter, bl.a. Danmarks storste arbejdsplads, B&W pd Refshalegen i Kebenhavn,
Odense Stalskibsverft ved Odense Kanal, Svendborg Verft pd Frederiksgen midt i Svendborg

Havn m.fl.
Indforsel 1900: De vasentligste
Indfarsel 1900 indforselsvarer var entydigt stenkul
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Indenrigs indforsel 1930: Indskib-

ningen af gods fra andre danske © Indfersel indenrigs 1930
havne. De storste varegrupper var ton
sten, kalk, cement samt stykgods, - 128:888
som primeart var landbrugsvarer o 10.000
og styrtegods, der for en stor del var B Foderstoffer
sukkerroeprodukter og olie (Kilde: = Sﬂdningsstoffer
Statistiske Meddelelser 4. rk., 90. bd., B K3|r’nk0ks
1. hft., Danmarks Handelsflaade og L] sten, kalk, cement
i [ Teglprodukter
Skibsfart 1930, Kebenhavn 1932). B Trelast
[l Styrtegods
Il Stykgods
Il Levendedyr
®
Import 1930: Op mod halvdelen af
importmangden (der udgjorde 7/8 af Import 1930
den samlede indforsel) pd nasten alle ton
havne bestod af kul og koks. Korn, ggg'ggg
foder- og godningsstoffer udgjorde 50.000
mier en fjerdedel‘af godsmangden B Foderstoffer
pd de fleste provinshavne. Styrtegods B Godningsstoffer
var varer som roesaft, sukkeroet, = mmkoks
sukker, salt, jern, olie kisaske mm. [ Sten, kalk, cement
og udgjorde en stor andel pd havne = #i:g;?dumr
som Nyborg og Fredericia. Den store M Styrtegods
. Il Stykgods
mangde trelast i Nastved var pa- B Levendedyr
pirmasse til papirfabrikken (Kilde:
Statistiske Meddelelser 4. rk., 90. bd.,
1. hft., Danmarks Handelsflaade og
Skibsfart 1930, Kobenhavn 1932).
®
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Indenrigs udforsel 1930: Udforslen til
andre danske havne (som udgjorde
mellem det halve af og hele den
samlede udforsel bortset fra Esbjerg,
Kobenhavn, Alborg og Arhus) var me-
get differentieret. Flere havne var spe-
cialiserede som f.eks. udskibning af
teglprodukter fra Grdsten, cement fra
Alborg og Mariager, kalk fra Fakse
Ladeplads, kul og koks fra Allinge
eller godningsstoffer fra Kalundborg.
Olie udskibedes fra bl.a. Nyborg og
Fredericia, mens sukkerroeprodukter
blev udskibet fra Assens og Lolland
Falster (Kilde: Statistiske Meddelel-
ser 4. rk., 90. bd., 1. hft., Danmarks
Handelsflaade og Skibsfart 1930,
Kobenhavn 1932).

Eksport 1930: De mest markante eks-
porthavne var Esbjerg, Kebenhavn,
Alborg og Arhus. Fra Esbjerg blev
der nasten udelukkende udskibet
landbrugsvarer, som ogsd udgjorde
storsteparten af eksporten fra ho-
vedstaden, der dog var flerstrenget.
Hovedparten af eksporten fra Alborg
var cement. Fra Arhus udskibedes
landbrugsvarer foderstoffer og styrte-
gods. Fakse Ladeplads havde en mar-
kant udskibning af kalkprodukter og
Odense havde ogsd en vis udskibning
af landbrugsvarer. Udskibning af le-
vende dyr skete primert fra Esbjerg,
Alborg, Arhus, Kolding, Abenra,
Sonderborg og Gedser. Der var en
vis eksport af olieprodukter fra
Alborg, Arhus, Fredericia, Nyborg,
Kalundborg og Kebenhavn (Kilde:
Statistiske Meddelelser 4. rk., 90. bd.,
1. hft., Danmarks Handelsflaade og
Skibsfart 1930, Kobenhavn 1932).
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Indenrigs indforsel 1950: Styk-

gods udgjorde generelt over V4 af
mangden af indskibede varer fra
andre danske havne. Sten, kalk og
cement udgjorde nasten ¥z af den
indforte godsmangde fra andre
danske havne i Arhus og andelen var
omtrent 1/3 i Odense og Kebenhavn.
Olie blev indskibet fra indenrigs
havne i bl.a. Alborg, Kolding, Abenrd
og Frederiksvark og en stor andel

af det indskibede gods til Frederiks-
havn bestod af teglprodukter. Iser
til Assens men ogsd Bandholm og
Sakskebing blev der indskibet suk-
keroer (styrtegods) mens Frederiks-
vark aftog jern (styrtegods). Saerligt
bemarkes ogsd indforslen af stoffer
til oliepresning til oliemollen i Arhus.
Ronne var Bornholms indforselshavn
fra resten af kongeriget (Statistiske
Meddelelser 4. rk., 147. bd., 3. hft.,
Danmarks Handelsfldde og Skibsfart
1950, Kobenhavn 1952).

Import 1950: Generelt var over halv-
delen af mangden af importeret gods
kul og koks. I Nyborg impotrteredes
dog primert olie og i Kalundborg
var mere end halvdelen sten, kalk

og cement. Importen udgjorde
generelt % af den samlede indforte
godsmangde om end mindre havne
som f.eks. Sakskobing, Ronne, Assens,
Frederiksvark m.fl. havde en storre
indforsel fra andre danske havne
(Statistiske Meddelelser 4. k., 147.
bd., 3. hft., Danmarks Handelsfldde
og Skibsfart 1950, Kebenhavn 1952).
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Udfersel indenrigs 1950
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Indenrigs udforsel 1950: Esbjerg
udmearkede sig ved kun at udskibe
til udlandet. Fra Kebenhavn var
omkring halvdelen af den udskibede
godsmeangde til provinshavnene
stykgods. Fra Nyborg udskibedes
nasten udelukkende olie til andre
danske havne. Fra Kolding, Nakskov,
Bandholm og Sakskebing blev der
sejlet sukkerroeprodukter til resten
af landet, mens der primeart blev
leveret teglprodukter fra bl.a. Fakse
Ladeplads, Hasle og Ronne. Sten,
kalk og cement blev udskibet til
andre danske havne fra Alborg og
Mariager (cement) Allinge, Ronne

og Hasle (granit), Fakse Ladeplads
(Kalk) samt Rorvig Grend og Ebeltoft.
Kalundborg havde en vis udskib-
ning af Gedningsstoffer. (Statistiske
Meddelelser 4. rk., 147. bd., 3. hft.,
Danmarks Handelsfldde ogSkibsfart
1950, Kebenhavn 1952).

Eksport 1950: Den primate eksport
udgik fra Kobenhavn, Alborg, Arhus
og Esbjerg. Sidstnavnte var eneste
udpragede eksporthavn. Ogsd Odense
og Nakskov havde en vis eksport og
pd flere mindre havne var andelen
af udskibning til udlandet storre
end til indenrigs destinationer. For-
arbejdede animalske produkter blev
hovedsagelig eksporteret fra Esbjerg,
Arhus, Kebenhavn, /‘;lborg, Odense
og Nakskov, mens udskibningen af
levende dyr skete fra Esbjerg, Alborg,
Horsens, Kolding, Abenrd og Gedser.
Pd de tre sidstnavnte havne udgjorde
de levende dyr nasten hele den
eksporterede mangde (i ton). Atter
ses en koncentration af eksport af
sukkerroeprodukter fra Lolland og
Assens (styrtegods). Eksport af sten,
kalk og cement var koncentreret

pd Alborg (cement), Nykobing Mors
(moler) og Fredericia, Kalundborg,
Koge og Frederikssund, Kalundborg
eksporterede stadig Godningsstoffer
(Statistiske Meddelelser 4. rk., 147.
bd., 3. hft., Danmarks Handelsfldde
og Skibsfart 1950, Kebenhavn 1952).
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Indenrigs indforsel 1970: Olien ud-
gjorde en vasentlig del af maengden
af indskibet gods fra andre danske
havne. Teglprodukter og cement
udgjorde en markant andel af
indforslen til Kebenhavn, Kolding og
Odense. Malm, metalaffald og metal-
ler tilflod stdlvalsevarket i Frederiks-
vaerk, mens Assens udmearkede sig
ved kun at aftage roer og Kalundborg
var aftager af godningsstoffer. Smad
havne mdlt i indforselsmangder som
Svendborg og Haderslev aftog kun
korn og sand (Statistiske Meddelelser
1972: 5, Danmarks skibe og skibsfart
1970, Kebenhavn 1972).

Import 1970: Den importerede
godsmangde, som udgjorde omkring
2/3 af den samlede indforsel, bestod
overvejende af olie, og serligt
Kalundborg, Stigsnas, Fredericia
med raffinaderier var aftagere. Men
ogsd i Kobenhavn, Alborg, Arhus og
Esbjerg udgjorde olien en vasentlig
andel. I de storste havnebyer (Ko-
benhavn, Alborg, Arhus, Esbjerg og
Odense) importerede man derudover
et bredt spekter af varer. Kraftvar-
kerne havde brug for fast brendsel
(kul), som udgjorde en vasentlig
andel af importmangden til Odense,
Abenrd, Frederikssund, Vordingborg,
Ronne og Randers samt en mindre
andel om end en anselig mangde til
Alborg, Esbjerg, Arhus og Kobenhavn.
Ved alle de navnte havne var 1d et
kraftvark (Statistiske Meddelelser
1972: 5, Danmarks skibe og skibsfart
1970, Kebenhavn 1972).
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Indfersel indenrigs 1970
veegtton

500.000
250.000
50.000

Korn

Andre naeringsmidler
Oliefra, ngdder mm.

Tree, temmer
Godningsstoffer

Sten, sand, grus

Malm og metalaffald
Animalske og vegetabilske rastoffer
Fast breendsel

Flydende braendsel

Kemiske produkter
Teglprodukter, cement
Metaller

Bearbejdede metalvarer
Maskiner og transportmidler
Andre varer

Uspecificeret Stykgods

ORI e

.27

®

Import 1970
veegtton

g
Korn
Andre neeringsmidler

Oliefra, ngdder mm.

Tree, temmer

Gadningsstoffer

Sten, sand, grus

Malm, metalaffald

Animalske og vegetabilske rastoffer
Fast braendsel

Flydende braendsel

Kemiske produkter

Teglprodukter, cement

Metaller

Bearbejdede metalvarer

Maskiner, transportmidler

Andre varer

Uspecificeret stykgods

1.500.000
750.000

150.000

NN e
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Udfersel indenrigs 1970
vaegtton

500.000
250.000
50.000

Korn

Andre nzeringsmidler
Oliefra, ngdder mm.

Tree, temmer
Gadningsstoffer

Sten, sand, grus

Malm, metalaffald
Animalske og vegetabilske rastoffer
Fast breendsel

Flydende braendsel
Kemiske produkter
Teglprodukter, cement
Metaller

Bearbejdede metalvarer
Maskiner, transportmidler
Andre varer

Uspecificeret Stykgods

OEEfEEEEEEN N

Eksport 1970
veegtton

500.000
250.000
50.000

Korn

Andre neeringsmidler
Oliefra, ngdder mm.

Tree, temmer
Godningsstoffer

Sten, sand, grus

Malm, metalaffald
Animalske og vegetabilske rastoffer
Fast breendsel

Flydende braendsel
Kemiske produkter
Teglprodukter, cement
Metaller

Bearbejdede metalvarer
Maskiner, transportmidler
Andre varer

Uspecificeret stykgods

OJEEfEEEEEENEeEEE
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Indenrigs udforsel 1970: Kortet viser
en oget specialisering af havnene.
Alborg og Mariager udskibede ce-
ment og sand, Fredericia og Stigsnéas
distribuerede olie, fra Ronne og
Allinge kom granit, Koge udski-

bede korn, Frederiksvark metaller,
Nakskov korn og sukkerroeprodukter
og Kolding andre naringsmidler
(Statistiske Meddelelser 1972: 5,
Danmarks skibe og skibsfart 1970,
Kobenhavn 1972).

Eksport 1970: Havnenes specialise-
ring afspejles ogsd til dels af ekspor-
ten. Kobenhavn, Arhus og Esbjerg
eksporterede et bredt spekter af varer,
med overvagt pd neringsmidler.
Sten, sand og grus blev eksporteret
fra en reekke havne, mens olien ud-
skibedes fra Stigsneas og Kalundborg,
cement fra Alborg og Mariager og
metaller fra Frederiksvark. Pd Lol-
land med Nakskov i spidsen var en
vis eksport af korn (Statistiske Med-
delelser 1972: 5, Danmarks skibe og
skibsfart 1970, Kobenhavn 1972).
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Godsomsa@tning 1950: De danske
havne var alle primart indforsels-
havne. Kun mindre havne havde en
storre udforsel end indforsel og da
primart til indenrigs havne. Koben-
havn var stadig markant den storste
havn mdlt i godsomsatning, mens Al-
borg og Arhus samt Odense, Nyborg,
Esbjerg og Fredericia placerede sig
pd de naste pladser i havnehierar-
kiet. Den samlede godsmangde var
vokset siden mellemkrigstiden, men
ikke markant (Statistiske Meddelelser
4.1k., 147. bd., 3. hft., Danmarks
Handelsflade og Skibsfart 1950,
Kobenhavn 1952).

Godsomsa@tning 1970: Havnestruk-
turen blev @ndret markant fra 1950
til 1970. Godsomsatningen, blev nu
koncentreret pd syv havne (Koben-
havn, Stigsnes, Fredericia, Alborg,
Kalundborg, Arhus og Esbjerg)
efterfulgt af tre lidt mindre (Odense,
Ronne og Enstedvarket). Det ses tyde-
ligt at den primare godsomsatning
var blevet olieprodukter, hvorfor fire
af de navnte havne var varkhavne.
Kobenhavn havde ikke leengere en
sarposition mdlt i maengden af
omsat gods (Statistiske Meddelelser
1972: 5, Danmarks skibe og skibsfart
1970, Kebenhavn 1972).
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Godsomsaetning 1950
ton

1.000.000
° ? 500.000
100.000
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B Udfersel
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Godsomsaetning 1970
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© ® 1.000.000
200.000
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Den modne erhvervshavn 1930-1970

Ole Mortenseons tilsvarende periodisering under titlen industrihavnen konsolideres er perio-
den 1920-1970 og sdledes ikke vasentligt afvigende. Her er valgt en afgreensning omkring
1930 under hensyntagen til en raekke eksterne forhold, sdsom gkonomisk-industriel udvikling,
udvikling i bygningsteknologi og materialer mv. I gkonomisk-historisk sammenhaeng betrag-
tes den alvorlige krise i begyndelsen af 1930’erne som kulminationen pd 1920’ernes kriser.

I Ole Hyldtofts optik markerer 1930’erne overgangen til en udbygning i bredden og generel
udbredelse af den tidligere periodes teknologi. For havnenes vedkommende drejer det sig bl.a.
om bygningsteknologi og jernbeton, elektricitet, benzinmotorer, transportanleg mm. Bygge-
riet pd de industrielle erhvervshavne stagnerede noget fra 1920’erne, og forst efter 2. Verdens-
krig tog yderligere byggeri af store siloer for alvor fat.

Den modne industrielle erhvervshavn var i langt hgjere grad end tidligere knyttet direkte til
den industrielle udvikling og integreret i denne. Varetyperne afspejlede industrialiseringens
forlgb pd store og vaesentlige omrdder, og skibene var direkte produkter af industrialiserin-
gen. Dampskibene blev af storre betydning end sejlskibene, og fra 1920’erne var dieseldrevne
skibe normen pa verdenshavene og ved nybyggeri. Skibene @endrede karakter og fragtskibene
gennemleb en teknologisk udvikling i 1930’erne. Shelterdakkeren blev dominerende blandt
de storre motorskibe, nu udstyret med lossebomme og elektriske spil, der gav skibet sine egne
lofteredskaber. Den forste egentlige bilfeerge, Heimdal, blev indsat pa overfarten Korser-Ny-
borg i 1930.*

Havnenes netverk var udbygget med et veaeld af faste forbindelser, passagertransport inden-
rigs og udenrigs, ikke mindst til England. Kul, godning og foderstoffer gik ind over havnene,
mens danske forarbejdede landbrugsvarer blev eksporteret. Den modne danske industrialise-
rings handels- og transportmenster var etableret.

Lastbiltrafikkens vaekst i efterkrigstiden fik afgerende betydning for havnene. I den umid-
delbare efterkrigstid steg godsmaengden pd havnene kraftigt og oversteg forkrigsniveauet i
1950. Udviklingen fortsatte i de fglgende ar, men herefter fulgte staerke struktureendringer
i transportmenstret i Europa og den indenrigske transport af stykgods og passagerer som
folge af den forogede biltrafik. Stykgodstrafikken, de faste faergeforbindelser og sejlruter mel-
lem landets byer var stadig i aktivitet frem til omkring 1970, hvor nedgangen for alvor blev
maerkbar og DFDS nedlagde de indenlandske godsruter. Overordnet betragtet gav den udbredte
landevejstransport i Europa og Danmark de lokale havne dedsstedet som aktive erhvervshavne
med blandet, hojt aktivitetsniveau. Tilsvarende aftog jernbanens betydning pd havnene, idet
jernbanerne var betydeligt mindre fleksible end trucks og lastbiler mht. tilkerselsforhold. Der
er stadig jernbanetransport til og fra flere havne, men typisk kun med adgang til langt faerre
omrdder og i mindre omfang. Selv om der er omfattende sporforleb henligger de overalt uan-
vendte pa havnene, og selv ved store omrader som containerarealerne i Arhus og Esbjerg, hvor
der er betydelige sporforleb, er disse i dag reelt uden betydning.

Meget store nye anlag er blevet skabt efterkrigstiden. Iser er der grund til at naevne Det
danske Stalvalseveark i Frederiksvaerk med egen havn fra 1940, og de nye kraftveerker og kraft-
varmevarker, som seerligt fulgte i efterkrigstiden. Stalskibsvaerfterne voksede til betydelig
storrelse, flere med flere tusinde medarbejdere. Skibenes ogede storrelse og ny skibsbygnings-
teknik, sakaldt sektionsbyggeri, kreevede nye dokker og for Odense Stalskibsverft en flytning
af det store verft til Linde 1 1958.

Efter 2. Verdenskrig blev storrelsen pa fiskekutterne oget til op til 50 tons, og fiskerfldden
i Esbjerg voksede tillige markant under krigen. Man begyndte lige efter krigen at fiske med

trawl efter sild. Den steerkt foregede fiskerfladde og dermed voksende fangst skabte grundlag

42 Frank A. Rasmussen, Bent Vedsted Ronne og Hans Chr. Johansen, Damp og Diesel, Dansk Sefarts Histo-
rie, 1920-1960, Gyldendal: Kebenhavn 2000, side 48 ff.
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De storste fiskerihavne mdlt pd

fiskemagde 1940 (Efter Thomsen op.

cit. s. 100).
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for en omfattende fiskeindustri med regerier, salterier, filetfabrikker og fiskekonservesfabrik-
ker, og efterspergslen pa fartejer gav vaekst til bddevaerfterne. Priser pd redspeetter ndede et
bundniveau omkring 1950, og efterspargslen pa konsumfisk kunne ikke folge med fangst-
mangderne, hvorfor man begyndte at leegge om til industrifiskeri.* Fiskene skulle nu bruges
til produktion af fiskemel, pulp til dyrefoder og olie til margarine. Industrifiskeriet voksede
stot frem til omkring 1975.

Mange steder blev arealerne omkring havnen yderligere udbygget med siloer, lagerhaller og
tilflytning af industri i de industrikvarterer, der typisk omgav storre havne. Mange store byg-
gearbejder blev gennemfort og siloanlag rejst i 1950-60’erne, hvorefter byggeriet pd havnene
dempedes. P4 flere andre omrdader skete der ogsd en omstrukturering og der fandt en egent-
ligt tilbagegang eller afvikling sted. Fiskeriet forsvandt eller oplevede en sterk tilbagegang
gennem 1990’erne pd mange havne, hvor det hidtil havde veeret dominerende.

Fordelingen af fiskeriet i Danmark 1940

43 Morten Hahn-Pedersen og Poul Holm, Den moderne havn. Hovedtrak af Esbjerg Havns udvikling efter
1950, i: Morten Hahn-Pedersen (1993), op. cit., s. 99 ff.
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4 - Havnenes teknik og infrastruktur

Havne som historiske bygningsanlag

I Danmarks Natur kalder Axel Schou kysten for ’Kampzonen mellem hav og land.”* S& dramatisk
er oplevelsen ikke alle steder, men det er et sigende billede pa de nedbrydende og forandrende
kreaefter, som havet reprasenterer, og som udger grundvilkdrene for havnebygning. Nedbryd-
ningen kan vere direkte og voldsom i ekstremt vejrlig, mens forandringen foregdr langsom-
mere og knap sd synligt, men i et leengere perspektiv har lige s nedbrydende virkning.

Havnene er de menneskeskabte udtryk for denne "kampzone” og afspejler som tekniske,
infrastrukturelle anlaeg pd vandsiden de besejlingsbehov, der har vaeret til forskellige tider.
Det gaelder meget med hensyn til skibenes storrelse og dybgang samt mangden af skibe og det
deraf folgende behov for rolig liggeplads.

Udformningen af grensefladen mellem vand- og landsiden i form af moler, bolvarker, og
kajer er afhaengig af vejrforholdene, besejlingen og behovet for transport mellem skib og kaj.
Landsiden er et udtryk for de transportbehov, der til enhver tid har veeret mellem landside og
sgside samt behovet for oplagsplads.

Havnenes internationale historie gér tilbage til 3.500 f. Kr. De sterre historiske havneanlaeg
blev konstrueret i en sddan skala og udfert i en sddan kvalitet, at mange ville have kunnet
fungere som kommercielle havne frem til nyere tid, forudsat at de var blevet vedligeholdt.
Mange har varet genstand for arkaologiske undersggelser og rummer dele, der er universale
for havnebygning, og designelementer, der i princippet anvendes i nutidens havne. Datiden
havde ikke de moderne ingeniorvidenskaber til rddighed, men til gengaeld en nasten uudtem-
melig arbejdskraft og et langvarigt erfaringsgrundlag. I sin laerebog i havnebygning peger
Alonzo Quinn pa, at det reelt forst var i 1800-tallet, at havnene og havnebygningen igen kom i
fokus som en del af industrialiseringen og den forggede verdenshandel. De forpgede skibsster-
relser satte havnebygningen under pres: ”...for the first time in world history, the ports of the
world experienced their first real “growing pains”, and...they have grown continuously.”* Det
er denne vaksthistorie, havnenes voksevark, der behandles i en dansk kontekst i dette kapitel.

Under havnenes teknik og infrastruktur behandles det, man kan kalde den rene havn, hav-
nen som infrastrukturelt anleeg uden bygninger. [ dette emne indgdr sdvel havnens vandside
og indsejlingen til havnen, snitfladen mellem vand og land i form af moleanlaeg og bolverker
samt landsiden i form af hele havnens udstreekning med bolverker, tilstodende kajomrader og
tilliggende havnepladser. Landsiden behandles med henblik pa befastning og belaegning, veje
og jernbaner, kraner og transportanleg. Havnenes overordnede strukturelle udvikling fra bol-
vaerk til moderne storhavn er behandlet i det generelle afsnit om havnenes udvikling ovenfor.

Det er naturligvis et kunstgreb at behandle havnens landside uden at inddrage bygnin-
gerne direkte. Indirekte vil de fysiske strukturer og bygninger pd havnene blive berort, idet
bygningsmassen pa land naturligvis havde betydning for befeestningen og stabiliseringen af
landarealerne. Bygninger behandles serskilt i det folgende kapitel.

Havnenes overordnede strukturelle udvikling fra 1700-tallet er godt kendt, mens de kon-
struktive aspekter ikke som sddan har vaeret genstand for en historisk fremstilling. En reekke
lokale havnehistorier og kilder muligger dog en forholdsvis preecis fremstilling af udviklin-
gen. Iseer det fyldige kildemateriale i form af tegninger og korrespondance i Rigsarkivet og
landsarkiverne samt nogle veerdifulde lerebeger udarbejdet i perioden, giver mulighed for
preaecist at beskrive udviklingen pa nogle centrale omrader. Desuden rummer de tekniske tids-
skrifter en raekke detailskildringer af udbygningen af de enkelte havne, udarbejdet af samti-

dens eksperter, et omrade, der i sig selv kunne fortjene en mere dybtgdende behandling.

1 Axel Schou i: Tyge W. Bécher m.fl. (red.), Danmarks Natur, Bind 4, Kyst, klit og marsk, Kebenhavn: Politi-
kens Forlag 19609, side 30.

2 Alonzo Def. Quinn, Design and Construction of Ports and Maritime Structures, Second Edition, New York: Mc
Graw-Hill Book Company 1972, side 1-2.
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Udviklingen i skibstyper og sammenh@ngen med havneudviklingen

Til havnene horer ogsa historien om skibenes udvikling og besejlingen af de danske farvande.
Det vil imidlertid vaere alt for omfattende her at gennemga denne udvikling, som er beskrevet
detaljeret og autoritativt i flere nyere veerker.? Grundleeggende mé man forstd den fldde, der be-
sejlede de danske havne i perioden for 1840 og i betydeligt omfang ogsa den folgende periode
som afgegrende forskellig for Kebenhavn og provinsens havne. Provinshavnene blev besejlet af
og havde en fldde bestdende af forholdsvis smad fartgjer, primeert jagter og de lidt storre galea-
ser, men kunne ikke anlgbes af de langt storre handelsskibe, der kun kunne ga ind og ud af
Kobenhavns Havn. De smé skibe i provinsen besejlede gvrige provinshavne, Norge og Kgben-
havn. De lastede skibe, der anleb provinshavnene, kunne let have en dybgang pd knap 3 m.,
og f.eks. 1 Odense Kanal fra 1803 var der i bedste fald 3 m dybde. Ikke sd fa skibe oplevede at
skrabe bunden eller simpelthen gd pd grund gennem drene.* Fra midten af 1800-tallet blev det
skonnerten, nu i storre udgaver, der vandt frem.

Da dampskibene begyndte at ga i fast rutefart mellem hovedstaden og provinshavnene, blev
kravene til dybgang og svajeplads lobende foreget. Ogsd sejlskibene blev storre gennem 1800-
tallet, hvor store skonnerter kunne have en dybgang pd tet ved 4 m - i visse tilfeelde endnu
storre. De tidlige dampskibe ogsd pa DFDS’ indenrigske ruter var tilpasset den endnu forholds-
vis ringe havnedybde, der presset steg. DFDS’s dampskibe pd udenlandske destinationer — som
netop var interessante for danske provinsbyer - kunne i 1880’erne darligt ngjes med godt 4 m
dybde i havnene, og mange matte uddybe op til knap 5 m, for at de store dampskibe kunne ga
ind uden problemer.® Dybden i havnen var en klar konkurrenceparameter.

Denne problematik har veret drivkraften i havnenes udvidelse helt frem til nyeste tid. Da de
mindre kullaster i 1980’erne opherte fra traditionelle destinationer som Polen, blev det langt
storre skibe med storre dybgang, der nu skulle transportere kul til de danske kraftverker. Det
skabte det problem, at flere kraftvaerker ikke kunne anlgbes af de nye skibe. Derfor gik de store
kulskibe ind til den dybe kulhavn ved Enstedvarket ved Aabenraa, hvorfra Elsam fragtede kul
videre pd fladbundede pramme. De nye containerterminaler anlgbes i dag ogsa af skibe med
stor dybgang.

Havnebyggerne — vandbygning i Danmark fra ca. 1840

De mennesker, der stod bag skabelsen af de moderne danske havne huskes ikke i dag - nappe
heller i ingenigrkredse, men i samtidens tekniske miljo var et mindre antal fremtraedende
ingenierer kendt for deres arbejde med havnene. Selve havnebygningen blev gennem hele
undersogelsesperioden planlagt og fort ud i livet under ledelse af en gruppe mennesker, der
var specialister i havnebygning.

Det var daglejere og arbejdsmaend, der tidligere rent fysisk byggede havnene, forst ved brug
af hdndskovle og trillebere med korebradder og fra det sene 1800-tal i stigende grad med
anvendelse af mekaniske hjelpemidler. Sd sent som under 2. Verdenskrig, hvor mekanisk
udgravning for laengst var blevet dagens orden, blev der dog udfort et stort antal havne- og
inddeemningsprojekter med skovl og spade, primaert for at holde sd mange danske arbejdere
beskeeftiget som muligt, uanset at det var med brug af gammeldags teknologi.®

Traditionelt blev store anlaegsarbejder, herunder vandbygningsarbejder, i Danmark udfort
under ledelse af militaeringenierer, der via deres uddannelse var fortrolige med store jordar-

3 Se Dansk Sefartshistorie bd. 3-6 op. cit., Anders Monrad Moller, Jagt og Skonnert op. cit., Anders Monrad
Moller, Fra galeoth til galease op. cit.

4 Harnow (2005) op. cit.s. 58 m.fl.
5 DFDS 1886-1991, Kebenhavn: DFDS 1991, diverse oversigter over selskabets skibe, s. 128 ff.

6 Se Ingeniorens mange omtaler af projekter i krigsdrene med serlig veegt pa arbejdskraevende, manuelt
arbejde.
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bejder og i et vist omfang med vandbygning. Det var dog kun ved storre statslige projekter, at
militaeret overtog styringen af projekterne, som ved udgravningen af Ejderkanalen i 1770’erne
og Odense Kanal i 1790’erne. Ved disse meget store offentlige arbejder medvirkede bl.a. den
fremtraeedende danske militeringenier C.F. Peymann, der stod for projekteringen og havde
overopsynet.”

Havnene var under de lokale havnekommissioners ledelse gennem forste halvdel af 1800-
tallet, og almindeligt forekommende arbejder pd havnene var sma projekter, der sjeldent var
teknisk kreevende. Almindelig udbedring af bolveerker og lignende var normalt en opgave for
lokale hdndvaerkere, mens sterre projekter blev behandlet centralt.

Udbygning kunne finde sted pd flere mdder - af og til med deltagelse af lokale folk med
indlysende interesse for sagen. Da en storm i 1824 gennembred Eriks Hale ved Marstal, skete
der store gdelaggelser pa de lokale fartgjer. Da sefolkene var hjemme i januar 1825 modtes
gruppe pa 20 mand med lokale skippere i spidsen for at planlegge havnebyggeriet. Naesten
200 mand tegnede sig for arbejde pd havnen. Den lokale skibstemrermester C.H. Friis fremstil-
lede de nodvendige redskaber, og der blev indkebt temmer til bolvaerk. Den 28. januar 1825 gik
arbejdet i gang med knap 100 mand, som det beskrives i Erik Kromanns skildring af havnens

historie, i denne udskrift fra havnejournalen:

"Den 28. i Dagbruddet forfojede de forenede Medlemmer sig, som var nervarende og kunde komme

til Den lille Hale, hvilken Dag Vandet var saa lavt, at man efter at have holdt Raadslagning tog Buk-
ken [palebukker til nedramning af pale] paa Land og nedrammede Pelene pd det Torre, vi fik Hjelp

af 89 Mand og 9 Vogne til at kore; fik samme Dag 71 Pale nedrammet og en Rende saa dyb opgra-

vet, at man ved daglig Vande kunne flyde lige til det nyslagne Bolvark med Pramme og Baade.”

Med etableringen af Polyteknisk Lareanstalt i Kebenhavn i 1829 blev der skabt en hgjere tek-
nisk uddannelsesinstitution, der skulle fd stor indflydelse pa danske havne fra midten af 1800-
tallet. Fra forst af blev der kun undervist i kemi og mekanik, men sidstnaevnte kandidater viste
sig i praksis ofte i stand til at fungere som vandbygningsingenigrer.’ Fra 1857 blev de forste
kandidater undervist pd den nye bygningsretning, hvor der gennem tre semestre var undervis-
ning i fundering og inddaeemning samt jordarbejde, i naeste semester brobygning, regulering
af stremme og kanalbygning samt til sidst digebygning, afvanding og havnebygning. Desuden
besogte de ingenigrstuderende pa ekskursioner igangvarende danske havnearbejder. Gennem
1870’erne besggte de studerende en lang raekke provinsbyer og besigtigede hele havneanlaeg,
beddinger, dokanlag, dampfarger, diger og sluser, f.eks. det store marineanlag i Kiel.

Hvem, der var den centrale figur i dansk havnebygning i perioden kan diskuteres, men der
er ingen tvivl om, at cand. polyt. L.F. Holmberg (1826-1897), der underviste mange kommende
danske bygningsingeniprer mellem 1857 og 1892 og varden, der grundlagde faget, pdvirkede
mange af tidens kommende ingeniorer. Det praegede dansk havnebygning fra omkring 1860 til
omkring 1920. Holmberg var kandidat i mekanik fra leereanstalten i 1849 og fik i 1851 arbejde
som assistent for havnebygmesteren i Kebenhavn. Aret efter overtog han stillingen som havne-
bygmester som kun 26-drig. Inden han begyndte undervisningen i 1857, ndede han at arbejde
med flere vaesentlige vandbygningsprojekter.

For undervisningens begyndelse studerende Holmberg ved den hejt estimerede ingenior-
skole Ecole des ponts et chausees i Paris og arbejdede hos den franske ingenier Oudry. Efter sin
tiltraedelse som larer arbejdede han som privat rddgiver med havneprojektering ved siden af

leerergerningen.

7 Aage Rasch (1978) op. cit., Harnow (2005) op. cit. side 19 ff., 37 ff., Harnow (2004) op. cit.
8 Erik B. Kromann, Marstal havn, i: Mortensen (red.), op. cit. (2005), side 211-22.

9 Harnow (1998) op.cit. side 122 ff. (Infrastruktur og anlegsarbejder).

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersagelse

55



56

Fra 1860’erne stod Holmberg bag en rakke af skolens egne leerebgger i bl.a. vandbygning.
Bogerne samlede den kendte viden og preesenterede et internationalt udblik.”

11892 blev den ene larestol, der daekkede hele bygnings- og vandbygningsfaget, delt i to, og i
de folgende dr havde leereanstalten stor succes med undervisningen pa hele bygningsomrdadet.
Den sdkaldte danske statiske skole opstod under bl.a. A.S. Ostenfeld, og generationer af dyg-
tige danske bygningsingeniorer udgik i de folgende dr fra laereanstalten. De viste sig at have
kompetence pd internationalt niveau indenfor jernbetonkonstruktioner og pa grundlag heraf
opstod en raekke succesfulde danske entreprenerfirmaer i drene efter 1900, bl.a. Christiani &
Nielsen, det senere Kampsax, Monberg & Thorsen m.fl., som alle beskaftigede sig med havne-
bygning gennem 1900-tallet.

Med udvidelsen af havnene og skabelsen af den forindustrielle havn med moler og gradvis
flere bygninger og jernbaner, der belastede kajerne, var ingenigrmaessig bistand blevet ngdven-
dig. Endnu i midten af 1800-tallet var behovene pd mindre havne dog af s ringe omfang eller
sd kortvarige, at der ikke var basis for fast ansattelse af havneingenigrer. I den tidlige fase
blev de derfor indkaldt som konsulenter og fungerede dermed som en slags private rddgivende
ingenierer. Hvis det eneste problem var, at bolvaerket var forfaldent, var der dog ingen risiko
ved at anvende en rutineret paelebukkemester eller en lokal temrermester."

Kgbenhavns Havn havde serlige forhold og blev styret af et havnerdd med en havnekaptajn i
spidsen, senere tituleret havnedirekter. Den daglige tekniske forvaltning af havnen blev vare-
taget af en havnebygmester. Det ovrige vandbygningsvasen blev omorganiseret flere gange i
midten af 1800-tallet, men var gennem hele perioden ledet af civilingenigrer.'*

11845 blev der skabt en ny stilling som vandbygningsinspekter under Generaltoldkammeret.
1 1868 blev denne post sammenlagt med havne- og kanalinspektoratet til et vandbygningsdi-
rektorat med en vandbygningsdirekter i spidsen.

Carl Carlsen blev en central figur pd omrddet og fik steerk indflydelse pa havnenes udvikling
i perioden. Han var kandidat fra Polyteknisk Leereanstalt i 1839, hvor han tog eksamen i me-
kanik. Umiddelbart efter eksamen foretog han en studierejse med henblik pd at dygtiggoere sig
indenfor vandbygning. Han projekterede og forte tilsyn med bygningen af den forste havn ved
Bandholm i 1839-40 og fik derefter offentlig understottelse til en étdrig studierejse til Frank-
rig, hvor han bespgte mange vigtige havne, floder og kanaler. Vinteren 1842-43 deltog han i
forelaesningerne pa Ecole des ponts et chaussées i Paris.

Carlsen blev efter hjemkomsten konstitueret som brolaegnings- og vejdirekter i Kebenhavn
(som forst kom under Kebenhavns Kommune ved reformen i 1857). Han var dermed den forste
polytekniske kandidat i et offentligt embede. I 1845 blev han ansat i den nyoprettede stilling
som vandbygningsinspekter under Generaltoldkammeret. I 1868, ved sammenlaegning med
Havne- og Kanalinspektoratet, blev han vandbygningsdirektor. I drene 1849-52 var han ogsa
havnebygmester i Kebenhavn - dobbeltansettelser var hyppige i denne periode.

Ikke blot satte han sit eget preeg pa perioden, han slusede ogsd adskillige polytekniske kandi-
dater ind i den offentlige forvaltning og var medvirkende til, at cand. polyt.’er stille og roligt
monopoliserede dansk havnebygning. Carlsen havde ledelsen over flere store projekter i sin
embedsperiode og sad i praktisk taget alle vandbygningskommissioner i perioden.

I sin biografi over Carlsen i Dansk Biografisk Leksikon peger ingenioren og ingenigrhistorike-
ren Povl Vinding pd, at Carlsens indsats ber fremheeves, fordi han reprasenterede en teknisk

kompetent tilgang til havnebygningen pd et kraevende tidspunkt, hvor der endnu ikke var

10 Se bl.a.L.F. Holmberg, Havnebygning, Forelesninger ved den polytekniske Lareanstalt, Kebenhavn: Den poly-
tekniske Lareanstalt 1878 m.fl.

11 HJV. Rygner, Stads- og Havneingeniorforeningen i Danmark 1901-1951, Odense: Andelsbogtrykkeriet 1951,
side 9-13.

12 J. Munch-Petersen, Danmarks Vandbygning i de sidste 50 Aar, Den tekniske Forenings Tidsskrift, 1927,
side 109-162.
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etableret en kyndig entreprengrgruppe i Danmark. En sddan blev forst dannet fra 1880’erne og
gennem 1890’erne.”

Carlsen blev fulgt af militeringenieren Kolderup-Rosenvinge, der blev opfattet som et kon-
troversielt valg. Militeringenigrer var ved at blive marginaliseret i den offentlige forvaltning.
Kolderup-Rosenvinge var kun direktor i drene 1882-89, men arbejdede iser for udvidelse af
bevillinger til det stadigt voksende Vandbygningsdirektorat.'

Chr. Otterstrom var en af de tidlige kandidater, uddannet som bygningsingenier fra Polytek-
nisk Lereanstalt i 1862. Efter eksamen blev han ansat hos vandbygningsdirektor Carl Carlsen
og arbejdede med det samme ved det store broprojekt over Guldborgsund (Chr. IX Bro). Efter
nogle drs pause fra dette arbejdsomrade blev han i 1869 ansat under det nyoprettede Vandbyg-
ningsdirektorat - igen med Carlsen som direktor. Otterstrom arbejdede i de folgende dr med
en lang reekke danske havneprojekter, frem til han selv blev direktor efter Kolderup-Rosen-
vinge i 1889. Han foretog studieture til Slesvig, det nordvestlige Tyskland og Holland og var
gennem disse dr en hyppig bidragyder til Den tekniske Forenings Tidsskridt, der var forloberen for
Ingenioren. Otterstrgms internationale orientering og formidling heraf til det tidlige tekniker-
miljo i 1870-80’erne medvirkede til hurtigt at gore opmarksom pa anvendelsen af nye metoder
og materialer i havnebygningen.

I Otterstroms tid som vandbygningsdirekter fandt der ogsa store arbejder sted: Udvidelsen
af Frederikshavns Havn, forleengelse af Hirtshalsmolen, kystsikring pa den jyske vestkyst,
udvidelse af Esbjerg Havn, forbedring af aflgbsforhold ved Ringkebing Fjord samt bygning af
Anholt, Gilleleje og Skagen havne samt uddybning i Limfjorden.

Otterstrom fratrddte sin post da han kom i politisk modvind i sagen om gravning af Hvide
Sande-kanalen gennem Holmsland Klit for at forbedre besejlingsforholdene i Ringkebing
Fjord. Han modsatte sig staerkt dette af tekniske drsager, men kanalen blev gennemfort i 1908-
09 - og, da havet havde taget molerne i 1913, kort efter lukket igen.”®

Der findes ikke noget fuldstaendigt overblik over de havneingenierer, der medvirkede ved
projektering de danske havne i perioden, men der kan opstilles en oversigt over de mest
indflydelsesrige folk, der arbejdede nationalt og lokalt med havne. Det er dog vigtigt at veere
opmerksom pd, at ogsa lokale, fremtraedende folk, som ikke navnes herunder, kunne have be-
tydning ud over deres egen havn, fordi de jeevnligt optrddte som rddgivende ingenigrer for an-
dre havne. Iseer positionen som havnebygmester i Kebenhavn var indflydelsesrig og rakte langt
ud over arbejder i Kebenhavn. Johan G. Lorenz blev havnebygmester i 1914 og medvirkede ved
store projekter andre steder. Nedenstdende skema er sdledes ikke en komplet fortegnelse over

alle aktive havneingenigrer i Danmark i perioden, men et staerkt selektivt udvalg.

13 Povl Vinding i Dansk Biografisk leksikon, Kebenhavn: Gyldendal 1979, 3, side 173-74, Nekrolog i Ingenioren,
1899, side 64, Chr. Otterstroms nekrolog i Den tekniske Forenings Tidsskrift, XXII, 1898-99, side 201-02.

14 V.E.Tychsen, Fortifikations-Etaterne og Ingenieurkorpset 1684-1893, Kebenhavn 1893 m.fl.

15 Se Povl Vindings biografi i Dansk Biografisk Leksikon, Kebenhavn: Gyldendal 1939, XVII, side 511-13, samt
Ingenieren, 1913, s. 539, J. Munch-Petersen, Ringkebing Fjord, En Oversigt over de i de senere Aar
foretagne Arbejder, Ingenioren, 1915, s. 673 ff. Se ogsa J. Munch Petersen (1927) op. cit.
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Fremtradende havneingenigrer i perioden 1850-1920

Carl 1813-1899 | Cand. polyt. | 1845 Havneinspektor | Logstor Kanal Reguleringen af
Carlsen (mekanik) 1868-1882 Vandbyg- Gudenden mellem Silkeborg og
ningsdirektor Tange Udvidelsen af Helsingor
Havn
Anlaggelsen af Esbjerg Havn
Valdemar 1828-1889 | Ingenior- 1853-56 Kongerigets Formand for komiteen vedr. anlaeg
Kolderup- officer fra vejtjeneste af udfersels- og tilflugtshavne pa
Rosenvinge Den milite- | 1856-62 Kebenhavns | den jyske vestkyst (1882)
re Hojskole fortifikation Ledelse af arbejder med kystsik-
1848-53 1863-82 Militeertje- ring pd den jyske vestkyst (fra
neste, afsked som 1874)
oberstlgjtnant Udvidelse af Esbjerg Havn 1886
1882 Vandbygnings-
direktor (kontrover-
siel udneevnelse)
Chr. Otter- 1833-1913 | Cand. polyt. Glyngore Havn
strom (bygning) Ledede istandsettelsen af de born-
holmske havne efter stormfloden
i 1872 Kystsikring péd Halsskov Tid-
lige undersogelser ved Ringkebing
Fjord 1884
Som direkter ansvarlig for udvi-
delsen af Frederikshavns Havn
Forlengelse af Hirtshalsmolen
Kystsikring pd den jyske vestkyst
Udvidelse af Esbjerg Havn
Forbedring af aflobsforhold ved
Ringkebing Fjord Bygning af An-
holt, Gilleleje og Skagen havne
Uddybning i Limfjorden
Hvide Sande-kanalen
C.G. Bruun 1829-1894 | Cand. polyt. | Stadsingenior i Medvirket ved projektering af
(mekanik) Odense 1866-68 Esbjerg Havn
Ansat ved Vandbyg-
ningsvaesenet
L.F. Holm- 1826-1897 | Cand. polyt. | Havnebygmester, Langebro
berg (mekanik) Kgbenhavns Havn Stormbroen (1850)
1852-57 Prinsens Bro
Pionerindsats som Store opfyldninger og kajmure ved
underviser pd Poly- Nordre Toldbod Kveasthusbroen
teknisk Leereanstalt. Faxe Ladeplads (1862-64)
Grundlagde havne- Udvidelse af Flensborg Havn
bygning som fagi
Danmark
H.Zahrt Tordokken i Nexo 1892
mann Tidlige bidrag til forstdelsen af
materialvandring langs kyster
H.CV. 1854-1943 Havnebygmester, Kobenhavns Frihavn
Moller Kobehavns Havn
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F.Vilh. W. 1827-1895 | Seofficer, 1860 Havnebygme- Ingenigrassistent ved anl. af or-

Liders cand. polyt. ster Kebenhavn logsvaerftets dok v. Alfred Giles.
(mekanik) 1872-91 havneka- 1856 arbejde hos James Walker,
1855 ptajn Kegbenhavn Burgess & Cooper i Westminster
(senere benavnt m. vandbygningsarbejder I Dover,
havnedirektor) pa Tynefloden, I Newcastle og
1869 medlem af Hull.
Institution of Civil Ansvarlig for udbygningen af
Engineers. store dele af Kebenhavns Havn

under industrialiseringen.
Anset i udlandet, konsulent ved
bygningen af Tower Bridge over
Themsen.

H. Blicher 1853-1919 | Cand. polyt. | 1888-1917 stadsinge- | Kystsikringsarbejder Thyboren
(bygning) nier (m. ansvar for 1878-79

1878 havnen) i Odense Opmadling Odense Kanal 1881-82
1917-19 Havneinge-

nipr Odense

J. Fibiger Hirtshals Havn

Hanstholm Havn

Da Stads- og Havneingenierforeningen blev stiftet i 1901, var der kun 13 medlemmer, alle
polyteknikere. P4 det tidspunkt havde 22 byer stadsingenigrer, men i de folgende dr voksede
antallet staerkt. 1 1910 var der 40 og i 1920 47. Havnene som tekniske anleg var ved at blive

sd kreevende, at de storre byer mdtte oprette seerlige havneingeniorembeder. I 1900 var der
kun fire havneingenigrer, men tallet var stigende. Det var kun almindeligt forekommende
arbejder, havneingeniorerne normalt projekterede lokalt, ud over hvis det var seerligt frem-
traeedende folk som Blicher i Odense. Normalt blev udefrakommende eksperter inddraget som
rddgivere ved storre projekter. Projekterne blev derefter sendt ud i licitation. Havneprojekter

i form af uddybning og opmudring, bygning af bolveerker og kajer blev et nyt stort omrédde for
den spirende danske entreprenerbranche i de folgende drtier. Det er for omfattende her at give
en dekkende beskrivelse af denne udvikling, som imidlertid i hovedtraekkene er velkendt fra
flere historiske fremstillinger og en raekke jubileumsskrifter mv.' Det er imidlertid en vigtig
pointe, ndr man ser pd havne anlagt fra 1840’erne og frem til mellemkrigstiden, at det var

et forholdsvis begraenset antal mennesker, der projekterede dem, og at de alle var uddannet
samme sted. Fra mellemkrigstiden blev ingenigrerne langt mere talrige, og mange store og

mellemstore entreprengrer kunne varetage almindelige havnearbejder.

Vandsiden

Indsejlingen til havnene og selve havnenes dybde omtales i samtiden igen og igen som et
vaesentligt problem gennem 1700-tallet og ind i 1800-tallet, hvor situationen blev forvaerret af
skibenes pgede storrelse. Der kunne vere flere drsager til en forringelse af dybden: omfattende
materialevandring, havets omflytning af sediment, sediment afsat af en &, der lob ud i havnen,
ballast i form af sand og grus smidt direkte i havnen fra skibe, der tog last ind, og almindelig
tilmudring over tid. Vanddybden er under lobende forringelse i de fleste havne og mé vedli-

geholdes ved opmudring eller udgravning. En anden udfordring, som i allerhojeste grad blev

16 Se bl.a. C. Ostenfeld, Christiani & Nielsen, Jernbetonens danske pionerer, Lyngby: Polyteknisk Forlag 1976,
G. Norregaard, Entreprenorforeningen 1892-1942, Kebenhavn 1942 samt Chr. Munch-Petersen og Rasmus
Ingomar Petersen, Danske bygningsingeniorers virke, Kobenhavn: Dansk Selskab for Bygningsstatik 2004.
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virkelig for havnene i den her behandlede periode, var skibe med stgrre dybgang. Dermed
skulle kravet om storre dybde imodekommes gang pa gang, for at havnene kunne klare sig i
konkurrencen.

Det er et omfattende og mangesidet emne at behandle bundforholdene i og omkring
havnene, hvis forhold er s forskellige. Der er omrader, hvor forholdene har frembudt store
vanskeligheder frem til nyere tid, iseer langs den jyske vestkyst, hvor Hvide Sande, Hanstholm
og Hirtshals har udgjort egentlige tekniske udfordringer. Andre steder har naturforholdene
nedvendiggjort omfattende udgravning af sejlrender som i den lavvandede Odense Fjord, og
enkelte andre steder er der blevet taget drastiske midler i brug. Ved Logstor var der en paen
dybde pa 6-8 m ved Logster Bredning, men en stor sandbarre kaldet Logstor Grunde med kun
én meters dybde besverliggjorde sejladsen i denne del af Limfjorden i midten af 1800-tallet. I
drene 1856-61 udgravede man derfor Logstor Kanal for at lette sejladsen mellem den ostlige og

vestlige del af Limfjorden."”

Starste vanddybde i udvalgte havne i meter

Havn 1837 1871 1892 1926 1973
Kgbenhavn 6,0 6,6 9,4 10,0 10,5
Arhus 3.3 5.4 6.3 8.3 10,0
Aalborg 3,0 3,6 5,6 7.5 10,0
Esbjerg - - 4,7 8,8 9,5
Odense 2,7 3,0 5,0 7.5 7.5

Kilde: J. Munch-Petersen 1927, Den danske Havnelods, Bruus. Storste dybde ved bolvark.

Omkring 1930 havde 14 havne i Danmark en vanddybde pd 7,5 m og derover. Det var Aabenraa,
Aalborg, Aarhus, Esbjerg, Fredericia, Frederikshavn, Helsingor, Korser, Kebenhavn, Middelfart,
Nyborg, Nerresundby, Odense og Senderborg. I gruppen lige efter fulgte syv havne med en stor-
ste dybde pa ca. 7 m: Assens, Horsens, Kalundborg, Kolding, Renne, Svendborg og Vejle."

Ved udgravning af' en ny havn eller et nyt havnebassin blev arbejdet tidligere kun i seerlige
tilfaelde udfort i et torlagt omrade. Fremtradende eksempler er f.eks. Nyborg og Frihavnen,
hvor bolvaerkerne blev bygget i en torlagt grube. Ved etablering af sluser, murede fundamenter
og iser nybygning af dokker blev torlaegning benyttet, men det var dyrt og vanskeligt. Ved op-
mudring og udgravning blev der normalt arbejdet uden terleegning. Til dette arbejde blev gen-
nem 1800-tallet og frem til 1870’erne udelukkende anvendt muddermaskiner.

Da de fleste moderne havneomrader er skabt ved udbygning ud i vandet, har arbejdet overvej-
ende bestdet i at etablere bolvarker pd passende vanddybde og at fylde det bagvedliggende om-
rdde op."”

Muddermaskiner kunne vere af forskellig konstruktion og blev udviklet yderligere gennem
1800-tallet. Der er bevaret en reekke detailtegninger og modeller af muddermaskiner, som i
den enkleste og @eldste form bestod af en simpel temmerflddelignende konstruktion med net
monteret pd lange skafter, som drejede over en akse. Poul Lgvenern udferdigede konstrukti-
onstegninger til en reekke muddermaskiner, som blev bygget til de havne, han besigtigede.

I den undersogte periode blev muddermaskinerne udviklet og forfinet i en raekke varian-

17 Se bl.a. den fyldige omtale i Illustreret Tidende, 1861, side 366.
18 J.Munch-Petersen (1927) op. cit., side 153-54.

19 Ved anleggelsen af f.eks. den moderne Arhus Havn udenfor 4havnen, er der lobende blevet opfyldt
arealer foran byen. Flere steder i landet kan denne klassiske metode til udbygning af havnens arealer
ses for ojeblikket, bl.a. pA Renne Havn og ved det nye sydlige containeromrade pd Arhus Havn.
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ter. En udbredt, simpel muddermaskiner med faste skovlblade kunne betjenes ved hjeelp af

et hdnddrevet spil, men alle typer var meget arbejdskreevende. Fra midten af 1800-tallet blev
der hyppigt benyttet hestetrukne muddermaskiner, hestebagger. Muddermaskiner var i den
e@ldre form normalt konstrueret med bevagelige skovlblade, mens fliderne senere typisk blev
konstrueret med endelase spandkaeder. Muddermaskinerne var i denne periode udelukkende
graveanordninger, der ikke selv transporterede det opgravede materiale vaek. Det blev i stedet
fyldt pd mudderpramme og transporteret vaek fra uddybningsstedet.

Muddermaskine efter Polyteknisk
Lareanstalts lerebog i vandbygning,
1878. Maskiner af denne type havde
varet i brug fra midten af 1700-tallet
(efter Holmberg s. 382).

IR S
B

Hestebagge afbildet i lerebog om
e vandbygning 1878. Pd tegningen ses

Wit kun fldden og ikke graveredskaberne
(Efter Holmberg s. 390).
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Simpel muddermaskine udfort som
samtidig model sidst i 1700-tallet
(Orlogsmuseet).

62

I anden halvdel af 1800-tallet var det almindeligt, at lokale bddebyggere og vaerfter kunne
levere denne type maskiner.?’ Der er ikke bevaret @ldre muddermaskiner, men Orlogsmuseet
har i sine samlinger to meget pracist udferte modeller af samtidige muddermaskiner fra det
sene 1700-tal.

Mengden af jord, der kunne flyttes pa denne made, var naturligvis begrenset, eller rettere
sagt var det en langsommelig proces, men flere stgrre projekter gik langt ud over den alminde-
lige uddybning langs bolvarker eller i ders udleb og blev i vid udstraekning udfert med denne
type maskiner, bl.a. udgravningen af Odense Kanal i drene 1794-1804*' og den korte kanal-
lignende havn i Bogense i drene 1827-44. Ved udpraegede dhavne som Koge, Grend og Naestved
eller fjordhavne som Vejle og Randers var muddermaskinerne ofte i arbejde. Alle havne, der
havde problemer med vanddybden, benyttede denne type maskiner til uddybning og opmud-
ring til midten af 1800-tallet og mindre havne en rum tid herefter.??

Med dampmaskinen blev det muligt at flytte storre jordmangder, dog indtil videre efter vel-
kendte tekniske principper, dvs. med endelgs spandkade. Burmeister & Wain byggede i 1868
en dampdrevet muddermaskine med spandkade til Kgbenhavns Havn, hvor den blev benyt-
tet til de mange udvidelser og uddybning af havnelpbet. Muddermaskinen var af betydeligt
omfang i forhold til tidligere tiders sma flader: 48,8 m lang, 8,7 m i bredden og med 2,9 m
dybgang. Den blev drevet af en 150 hk hejtryksmaskine. Maskinen findes udstillet som model
pd B&W Museet i Diesel House i Kebenhavn. Muddermaskiner af denne storrelse kunne laste
store mangder opgravet mudder, som kunne dumpes i passende afstand fra opmudringen.

Ved uddybningen af Thyborgnkanalen i 1889 blev der for forste gang i Danmark anvendt
et sandpumpeskib, passende navngivet Thyboton, efter at der i begyndelsen af 1880’erne var
blevet introduceret ny teknologi pd omréadet.”® Denne metode var langt mere effektiv og tillod
flytning af store materialemangder. Nu kunne kampen tages op pa vanskelige steder langs
Vesterhavet, men det betod ogsd, at sandpumpeskibe nzasten skulle tage fast ophold pa de mest
udsatte steder. Med de stigende forventninger til uddybningsprojekter anskaffede Vandbyg-
ningsveasenet over de fplgende to artier i alt fem sandpumpeskibe.

Det forste danskbyggede sandpumpeskib var Rolf, bygget af Kgbenhavns Flydedok og Skibs-
veerft i 1898 fra den ny filial pd Kalkbraenderihavnen.** I 1908 bestilte man det femte skib til
at lose opgaven med at pumpe sand ved Graddybsbarren pa den jyske vestkyst for at forbedre
sejladsen pd Esbjerg Havn, der igen stod over for udvidelse. Vandbygningsdirektor N.V. Wester-

gaard beskrev levende problematikken i et foredrag i 1908:

20 Svendborg og Omegns Museum rader over en del originalt tegningsmateriale fra Lind Hansen Skibs-
veerft, heriblandt skitser af muddermaskiner og tidlige isbrydere udfert eller blot projekteret af det
fynske vaerft i midten af 1800-tallet.

21 Forst gravede arbejdsholdene en dben rende indtil indtreengende vand umuliggjorde afslutning af
arbejdet. Derefter blev de udgravede render fyldt med vand og resten af arbejdet fuldfert med mud-
dermaskiner.

22 Chr. Otterstrom, Apparater til Oprensning og Uddybning i mindre Havne, Den tekniske Forenings
Tidsskrift, Kobenhavn: Den Tekniske Forening, 1882-83, s. 64 med plan.., A. Rothe, Udgravnings- og
Oplodsningsmaskiner ved Panama-Kanalen, Den tekniske Forenings Tidsskrift, Kebenhavn: Den Tekniske
Forening, 1885-86, s. 162 ff. med plan. H.H. Bruun, Nogle nye Forbedringer ved Uddybningsmaskiner,
Den tekniske Forenings Tidsskrift, Kebenhavn: Den Tekniske Forening, 1885-86, s. 166 ff. med plan.

23 Jf. Povl Vinding i Dansk Biografisk leksikon, 1939, 17, s. 512, se ogsd ]. Ollendorff, Om nogle nye ved
Vandbygningsarbejder anvendte Maskiner, Den tekniske Forenings Tidsskrift, Kobenhavn: Den Tekniske
Forening, 1881-82, s. 54 ff. med plan, Opmudring ved Hjaelp af forteaettet Luft, Den tekniske Forenings Tids-
skrift, Kobenhavn: Den Tekniske Forening, 1884-85, s. 179 ff.

24 Se notits i Ingenioren, 1898, nr. 25, side 162.
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"Det bliver i hvert Fald ikke nogen ringe Opgave, det nye Skib faar at lese, i Fronten i den Kamp mod
Havet, der skal kempes med, for at man kan skaffe den Betingelse for, at Danmarks vigtigste Eksport-

havn...kan lese sin betydningsfulde Opgave i Erhvervslivets Tjeneste.”

Efter foredraget kom andre alternative metoder til diskussion, bl.a. rejst af de kendte havne-
ingenigrer H. Zahrtmann og J. Lorenz, der spurgte, om man havde prevet harvning (for at
igangsatte havets egen transport af sediment vak derfra) eller spuling mod grunden.

Sandpumpeskibet blev tegnet af Orlogsverftet og blandt tilbud fra tre danske veerfter og et
antal udenlandske valgte man at give ordren til Kgbenhavns Flydedok og Skibsverft. Det nye
skib var ogsa det storste af de fem (56,4 m langt, 10,4 m bredt med 4 meters dybgdende og en
lasteevne pad 500 m3 eller 900 tons sand). Et af de ovrige skibe var kombineret med en spandkee-
de. Den nye metode gav selvfglgelig andre overvejelser, nemlig hvor man kom af med de meget
store materialemangder. De kunne dels efter noje overvejelse dumpes og klappes andre steder
og, hvor der var behov for det, pumpes ind pa sumpede omrader og medga til landvinding.

Uddybning foretages i dag bdde ved sandpumpning og almindelig udgravning. Det er ikke
ualmindeligt i mindre havne uden stor dybde at se en almindelig gravemaskine placeret pa et
skib i feerd med at uddybe langs bolvaerket. Opgravet materiale fores normalt bort pd mudder-
pramme til klapstedet.

Sejlrender og bassiner er naturligvis levn efter menneskelig aktivitet, uanset om deres dybde
og udstrekning er synlige, men de er reelt ikke bevaret nogetsteds. Senere uddybninger har
@ndret bundforholdene lgbende, og sejlrenderne er udgravet og opmudret til storre dybde
eller alternativt sandet til. Der er derfor ingen egentlige aldre levn, pd neer pa de steder,
hvor meget store fysiske forandringer har medfort opfyld og gennemgribende forandring af
havnenes omgivende topografi. I disse sammenhange kan arkaologiske undersogelser bringe
elementer heraf frem igen.

Havnebassiners eller sejlrenders dybde kan i et kulturarvsperspektiv forekomme som et
absurd artefakt, men havnenes dybde ikke ligegyldig for opfattelsen af havnen som kulturarv.
Pa de havne eller dele af havne, der i disse dr gar delvis ud af brug og ikke leengere besejles i
erhvervsmaessig sammenhang, er en almindelig anvendt metode at opbygge stenkastninger
langs det gamle bolverk, hvor sterst mulig dybde tidligere var madlet. Det ses bl.a. i Keben-
havns Havn langs Islands Brygge. I et historisk havneanlaeg er vand helt til bolveerket naturlig-

vis et vigtigt element i fastholdelsen af autenticitet i udtrykket.

Skibshroer og moler

Den @ldre form for danske havneanlag var skibsbroen. Havnene bestod i forste del af 1800-tallet
over alt af palesldede bolvaerker evt. ved en skibsbro anlagt vinkelret ud fra kysten. Der blev
sdledes ikke dannet et egentligt havnebassin. Skibsbroerne blev bygget op omkring en trakon-
struktion bestdende af gren- eller temmerkister, der blev fyldt med sten hvorefter der med en
peelebukker (et ramslag) kunne slds bolveerker langs siden og foretages opfyldning og etableres

fast belaeegning, hvis der var tale om en egentlig skibsbro, eller blot kastes sten ovenpa.

Vi kender denne type skibsbroer fra en raekke havne, hvorfra et detaljeret tegningsmateriale
fra det sene 1700-tal og forste del af 1800-tallet er bevaret. Desuden kendes konstruktionerne
fra enkelte arkaeologiske udgravninger, bl.a. af en skibsbro i Faaborg fra 1700-tallet.?* Tommer-

Kkister og - konstruktioner blev anvendt i saerlige tilfeelde langt op 1 1900-tallet.?”

25 Foredrag holdt i Dansk Ingenierforening 1908, jf. Ingenioren, 1908, side 271-77.

26 Udgravet af Jakob Tue Christensen m.fl., Odense Bys Museer, i 2003. Pt. upubliceret. Resultaterne
formidlet pd museernes faglige Fuglsemede bl.a. i 2006.

27 Ved anlaeggelsen af Hirtshals Havn blev der anvendt temmerkister af meget store dimensioner i 1921
jf. J. Munch-Petersen op. cit. (1927), side 140.
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Skibsbroen i Nyborg set fra molen
mod byen ca. 1860. Bemark de to
rakker af kraftige trapullerter
langs bolvaerkerne pd hver af broens
sider (Efter Dansk Sofartshistorie, 4,
ukendt kunstner).

Med udvidelsen af havnene fra 1820-30’erne blev det normen at bygge moler, ofte alene som
daekmoler til afskeermning fra havet for derved at skabe rolige havnebassiner, men med af og
til ogsd med bolverker placeret pd molernes inderside mod bassinet. Ved bygning af moler
direkte ud i dbent vand, som pa den jyske vestkyst, er kravene storre, men ved storstedelen af
de danske havne beliggende i de indre farvande blev deekmolerne bygget som stenkastninger
af natursten jf. ovenfor.

Fra udgravningen af den gamle
skibsbro i Faaborg, Bemark den ofte
anvendte teknik at sld nye spuns-
vagge uden pd et gammelt bolvark
og derved undgd reparationer eller
opgravninger af den @ldre struktur
(Odense Bys Museer, Jakob Tue Chri-
stensen fot. 2003).

-
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Det synes at have veret en serligt dominerende dansk form, som var baggrunden for en sarlig

-

side af entreprengrfaget, stenfiskeriet, der voksede frem nogle drtier inde i 1800-tallet og
hentede byggematerialerne pé havets bund. I og med at natursten udgjorde - og udgor - en sd

vaesentlig bestanddel i havnebygningen, pdvirkede stenfiskningen og transporten af stenene
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kraftigt de pdgeeldende budgetter. Da man byggede Skagen Havn frem til indvielsen i 1907,
skete der det atypiske, at der pd nogle marker nord for Frederikshavn blev fundet "magtige
stenlejer” fra istidsaflejringer. Med den smalsporede Skagensbane (1890) kunne man billiggere
byggeriet ved at transportere de store mangder sten nordpa. Stenfiskning var dog det almin-
deligste. Da man udvidede Arhus Havn omkring 1906, blev de mindre sten fisket pa gstkysten
af Samse. De store sten kom fra Sejrobugten ned mod Hov, hvoraf en del blev sejlet pd simple
flider.”® I dag benyttes ogsa udenlandsk materiale, bl.a. svensk granit som ved den nyetable-

rede daekmole til den sydlige containerterminal i Arhus.

== > ‘ | |

28 Skagens Havn, Ingenioren, 1907, side 338-41, P. Vedel, Aarhus Havns paabegyndte Udvidelse, Ingenioren,
1906, side 169-74.
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To stenmoler ved Grenaaens Udlob,
Hennes tegning, 1810 (Rigsarkivet,
Kort- og Tegningssamlingen).

Snit gennem den ene af de to moler
ved Grendens udlob, Hennes tegning,
1810, udsnit. Her er - i hvert fald

pd tegningen — ikke tale om en
foraget stenstorrelse mod vandsiden,
hvilket formentlig ikke er retvisende.
Stenstorrelsen mod vandsiden er
bestemt af bolgeenergien. Er stenene
i de yderste lag for smd, skylles de
vak eller omlejres i tilfzelde af storm
med det resultat, at bolgebryderen
bliver odelagt. Af besparelsesgrunde
benyttes normalt mindre sten i
molekernen og op mod den i figuren
viste stolpeunderstottede trevag.
Stenene skal dog vare sd store, at de
ikke udskylles mellem de store sten,
men fastholdes af disse. Pd tegningen
er stenene i yderlaget tydeligt mindre
end de ovrige. Det vurderes, at de
formentlig er for smd til at forblive
pd deres placering i tilfelde af storm,
og at det md betragtes som en fejl,
hvis de storste sten som pd tegningen
ligger pd laesiden op mod traskar-
men! (Rigsarkivet, Generaltoldkam-
meret, Kort- og Tegningssamlingen).

1 Forfatterne takker civilingenior John
Cederberg for kommentarer.
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Mole med trabolvaerk pd indersiden,

tommerkiste med jordfyld og macadi-

miseret molekrone samt stenkastning
til havsiden (Efter Holmberg 1878).

Typisk bolgebryder fra Koge, 1900-tal-
let (Efter Stads- og Havneingenioren).
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Dakmoler bygget ved stenkastning benyttes stadig. Det konstruktive princip er, at molens
mindste bestanddele findes inderst i molen, mens storrelsen stiger ud mod vandsiden (se bil-
ledtekst). I dag benyttes bl.a. sand omgivet af fiberdug som inderste kerne, dvs. at fiberdugen
hindrer udvaskning af det billige byggemateriale. Der md skelnes mellem moler etableret
som belgebrydere med vand pa begge sider og ofte placeret vinkelret pd kysten og moler, hvor
kun den ene side er udformet som belgebryder, mens der er bolvaerk i den anden (indvendige

side) af havnebassinet. Man kunne ogsa betegne denne type som en enkeltsidet skibsbro.

!
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Molebygning efter dette princip er blevet benyttet gennem hele 1800-tallet og frem til i dag.

I nyere tid afsluttes molehovederne, der tilsammen danner indsejlingen til havnebassinet,

af stobte, lodrette molehoveder i beton. Derved skabes storre bredde pd indsejlingen, idet
skranende stensider i begge sider af indsejlingen undgdas. Moler dannet ved stenkastning er
for stgrre molers vedkommende ofte blevet afsluttet med en molekrone, dvs. en befastning af

molens top enten til korende eller gdende trafik.
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Stormbroen opfert 1850 over Frederiksholms Kanal ved Slotsholmen i Kebenhavn var for-
mentlig det forste sted, hvor beton blev brugt som brofundament i Danmark, og dermed var

vejen banet for beton som materiale ogsa til bygning af moler.* Der gik dog adskillige ér, for

29 Beskrivelse af Stormbroens Ombygning i aarene 1851-52, Qvartalsberetninger fra Industriforeningen,
1852-53 Kobenhavn 1853, side 177 ff.: "For ovrigt maa det betragtes som heldigt, at Betonfundering er
bleven forsegt hertillands af Hensyn til vigtigere Broanlag, der kunde forestaa...”
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materialet blev almindelig anvendt til moler og bolvaerker.

I udlandet blev der gjort forsog med at fundere kajmure pd beton stebt pa stedet. Forste gang
betonblokke blev benyttet til opforelse af kajmure var i Cette i Frankrig i 1857.?° Materialets an-
vendelighed til vandbygning blev bl.a. demonstreret ved bygningen af soforterne i Kebenhavns
Havn. Her blev betonblokke anvendt pa Trekroners havneside forst i 1860’erne til at indramme
en fundering bestdende aflgse sten.?’ Den danske ekspert pd omrddet omkring drhundred-
skiftet, professor E. Suenson, navner desuden anvendelsen af hule betonblokke til bygning af
bolgebryderen udenfor Frihavnen i 1891 som et af pionerprojekterne herhjemme.*

Den forste moderne jernbetonpier, eller mole, i Danmark blev bygget af Christiani & Nielsen
ud for Cementfabrikken Norden i Aalborg i 1906.% Pier’en var 12 m bred og 40 m lang, og det
var det forste sted, hvor firmaets i 1905 udviklede jernbetonspunsvaegge og ikke mindst det
nye beregningsprincip kom i anvendelse. To spunsvagge i jernbeton var indbyrdes forankrede
og opfyldt med sand i mellemrummet. Spunsvaggene af jernbeton var betydeligt spinklere
end tidligere anvendte dimensioner, hhv. 26 cm og 21 cm svarende til vanddybder pa 7,5 og 5,0
m. Det var i princippet to bolvarker, forankret i hinanden og med opfyld mellem, der dannede

denne forste jernbeton-pier.

+18 Danmarks forste jernbetonpier,
Norresundby 1906, udfort som hen-
? oy nebique-konstruktion af Christiani &
Stee/ Tes 00 Nielsen (efter Ostenfeld).
2f = 26

Sand Fif

—30

g

e

Mole, Nerresundby, Danmark, 1907
Section of R.C. pier at Nerresundby, Denmark

Den forste almindelige havnemole i beton i Danmark blev udfert af Christiani & Nielsen i As-
sens i 1906 i kombination med et nyt jernbetonbolvark. Fra 1. Verdenskrig blev beton almin-

deligt anvendt ved vandbygningsopgaver, hvor det var relevant.

30 Holmberg op. cit. (1878), side 277-78.

31 Ibid. side 279 ff., se ogsa E. Suenson, Portlandcementens Stamtrae, i: Marius Holt, Dansk Andelscementfa-
brik 1911-31-36, Kebenhavn 1936, side 5-17.

32 E.Suenson, Jernbetonens historie i Danmark, Den tekniske Forenings Tidsskrift, 1927, side 103-108.

33 Ingenioren, 1906, side 315 ff. I Chr. Ostenfeld, Jernbetonens danske pionerer, Lyngby: Polyteknisk Forlag
1976, omtales pier’en pd side 52 som bygget i 1906, mens den pd side 52 dateres 1907. Omtalen i Inge-
nioren understotter opforelsesdret 1906.
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Bolvarker

Bolverker har i Danmark gennem arhundreder udgjort den menneskeskabte graense mellem
land og vand og hvilede i hele den her undersggte periode pa en velkendt og godt behersket
teknologi, som havde et "betydeligt empirisk grundlag”.?* Det vil veere alt for omfattende

her detaljeret at redegore for de mange variationer af traebolvarker, som blev anvendt, men
hovedprincipperne var helt frem til sidst i 1800-tallet de samme, hvorfor nogle eksemplariske
konstruktioner er udvalgt i denne oversigt.

Bolverkskonstruktioner var bestemt ikke uden udfordringer og overraskelser, og det skyldes
flere forhold. For det forste er bolvaerket til landsiden fyldt op med jord til overkant, mens det
til vandsiden kun har havbund pé ydersiden af de nedrammede paele. Jordtrykket fra landsiden
kan vaere betragteligt, og bolverket vil, hvis ikke dette forhindres, gradvis veelte ud i vandet.

Jo flere bygninger eller storre oplag, der placeres pd havnepladsen op til bolvarket, jo storre
udadgdende jordtryk vil der komme pd bolvarket. Desuden madtte store kraner og jernbanetra-
fik tages i betragtning.

Skibenes forogede storrelse medforte storre krav til bolverket. Skibene fortejede ved diverse
pullerter forankret i bolvaerket eller umiddelbart bag dette og kunne derved medfore et
betydeligt udadgdende traek pd bolvarket — netop i dets svage retning. En stor 1800-tals skon-
nert eller nyere tids storre skibe kunne desuden skabe et voldsomt tryk pd bolveerket eller
feergelejet, hvis man ramte landsiden med lidt for stor fart. Bolveerksskred var almindeligt
forekommende i det tidlige 1800-tal og er ikke ukendte i nyere tid. I 1949 skred 35 m bolvark
ud i Fredericia Havn, dels pga. kraftige @ndringer i vandstanden som folge af en storm, dels
pé grund af en svaekkelse af konstruktionen (teering af gamle jernbolte) og en ikke helt kor-
rekt udferelse i 1893. Ingen kom til skade, men skredet skete lige op til et jernbanespor i lobet
af'blot 10-15 minutter og kunne i veerste fald have trukket et lokomotiv med vogne med sig i
havnen. Man var ikke i tvivl om, at det nye bolveerk skulle udferes i jernbeton.*

Gennem hele perioden, der strakte sig frem til det sene 1800-tal for egentlige industripraege-
de havnes vedkommende, blev traebolveerker anvendt som den altdominerende form i naesten
samtlige danske havne.

Trabolverker var opbygget ved hjalp af sikaldte hjertepele, der ved hjaelp af et ramslag
blev rammet i jorden med ca. én meters afstand. Ramslaget blev betjent manuelt, dvs. ved at
hejse jernvaegten op i en mastekonstruktion og lade den falde gentagne gange mod den pel,
der skulle rammes i. Den forste anvendelse af dampkraft var Nasmyth’s dampdrevne ramslag,
benyttet i 1845 i Devonport. Et tilsvarende dampdrevet ramslag blev brugt ved funderingen af
soforterne i Kebenhavn forst i 1860’erne og da det blev anvendt ved fundering og peeleramning
ved udvidelsen af Odense Havn forst i 1880’erne var det en almindeligt anvendt teknik.

Bag paelene blev der opbygget en vaeg af lodrette braedder eller udfyldningsflager. Bolveerket
var skrdnende med fald ind mod kajen for at imedegd trykket fra landsiden. Variationerne i
traebolvarkernes konstruktion var sterst mht. forankring pé landsiden. Bolveerkets ydre veg
var i @ldre bolvaerker normalt forankret i landsiden ved hjelp af et temmeranker, dvs. en hori-
sontal temmerpeel, der var i forbundet med flere lodrette og skrétstillede lodpaele og eventuelt
var forandret inderst pd landsiden i en ankerplade.

[ anden halvdel af 1800-tallet og formentlig iseer fra 1880’erne blev bolvaerker bygget efter
samme princip, dvs. at man bibeholdt tree som byggemateriale under vandoverfladen, fordi
trae holder godt i vand, mens der blev udfert en overbygning af murvaerk og beton - en sdkaldt
kajmur pa hoejt paelevark. Afslutningen mod bolvarkets gvre kant, hammeren, blev i sidste del
af 1800-tallet og nogle drtier ind i 1900-tallet ofte udfert i granit.

34 Danske bygningsingenigrers virke op. cit., side 38-39.

35 A.Grum-Schwensen, Bolvarksskred, Stads- og Havneingenioren, 1949, side 13-14. Andre bolveerksskred
fandt sted i Holbaek i 1926 og i Aaloborg ved vearftet i 1940.
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I storre havne og langs mange danske kajer blev kajmure pd hojt pelevaerk den almindeligt
anvendte type bolveerk fra sidst i 1800-tallet. Disse kajmure har holdt sig seerdeles godt, hvor
traeveerket ikke blev angrebet af paeleorm og peaelekrebs - den vaerste trussel mod trabolvaerker
i Danmark.

I Kobenhavns Havns indre kanaler, bl.a. langs Gl. Strand, er de mange flotte granitbolvaerker
blevet sat om i de seneste ar. De var oprindelig udfert enten som gamle traebolverker og oftest
som kajmure pd hejt paelevark, da de i anden halvdel af 1800-tallet aflgste de gamle trabol-
vaerker.*® Der er kun bevaret fd intakte aldre bolveerker som kajmure pé hojt paelevaerk. Det
sterste straek findes formentlig i langs Slippen i den ostre del af Arhus Havn, hvor det har stiet
uaendret siden opferelsen kort efter 1900. Den megen forurening i bassinet har hidtil forhin-
dret angreb af peleorm, men i de seneste ar er det gamle bolverk med granithammer blevet
svaert angrebet, og dele af bolvaerket er i dag afspaerret af frygt for nedstyrtning. Opfyldning af
den blinde Slippen pdtenkes i ner fremtid.*”

Bolvaerksteknologien udviklede sig meget gennem perioden og frem til nyere tid, bade pd
grund af fremkomsten af nye materialer og udviklingen af nye konstruktioner og deraf folgen-
de forlaenget levetid, men ogsd som folge af langt storre belastning af kajerne. De tekniske krav
til bolvaerkerne steg steerkt i sidste del af 1800-tallet med de nye store oplag af kul og sten mv.
Bolvarkerne udviklede sig fra rene traekonstruktioner over forskellige mellemformer til rene
jernbetonkonstruktioner. I seerlige tilfaelde frembed havnebygningen helt seerlige udfordrin-
ger, iser pd Bornholm, hvor bl.a. Nexo Havn og Svaneke Havn maétte spraenges ud i klippen,

der bestdr af henholdsvis sandsten og granit.*®

Zldre bolvarkstype af tre.

Se beskrivelsen pd foregdende
frem til introduktionen af jernbeton omkring drhundredskiftet. sider (Efter Holmberg, 1878).

I det folgende gives et kort kronologisk rids over udviklingen i bolvarker fra 1800-tallet og

5.1 a

OO ST AR T
AT

AR R R,

37

36 De nye bolverker i inderhavnen udfores generelt ikke i beton, men stadig med benyttelse af tra eller
eventuelt stal med moderne forankring typisk med jordankre. Oplyst af Jorgen Vest Hansen, Keben-
havns Havn, 5. marts 2007.

37 Oplyst af Arhus Havn ved besigtigelse den 28. februar 2007. Under 2. Verdenskrig blev der udfert
bassinudvidelser ved anvendelse af peeleramning og kajmure udfort i beton pd hejt paleverk. Dele
eheraf er stadig bevaret i havnens vestlige del.

38 J.Schoustrup, Om Spreengning af Sten under Vand, Den tekniske Forenings Tidsskrift, Kobenhavn: Den
Tekniske Forening, 1877-78, s. 117 ff., Ib Windfeld-Hansen, Udspreengningen af et Havnebassin i fast
Granit ved Svaneke, Den tekniske Forenings Tidsskrift, Kobenhavn: Den Tekniske Forening, 1879-80, s. 51
med plan.
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Bolvaerkstype af tra, 2. halvdel af
1800-tallet (Efter Ingenioren).

Den typiske senere 1800-tals konstruktion var opbygget af sdkaldte hjertepale nedrammet
med indadgdende haeldning. Denne type, som bl.a. i Kebenhavn blev brugt pa vanddybder op
til 7,5 m var forankret bedre end de aldre typer ved hjelp af flere bagvedliggende skrdpzle
kombineret med en lodpel, jf. illustrationen herunder. De kunne yderligere forsynes med

treeflager for at foroge modstanden mod udrivning gennem jordfyldet.

Almindelig Belvarkskonstruktion for 1go8.

Anvendelsen af hjertepale fortsatte ind i 1900-tallet, efter at kajmure pa hejt paeleveerk var

blevet almindelige enten med granitbeklaedning, sikaldt granitparement eller betonsider.

Kajmu:l' paa ]15;[ Pwleverk, forankret med Skraapaalc.

tv. Typisk sent 1800-tals bolvark,
kajmur pd hejt palevark med beton
og granitparement (Efter Ingenioren).

th. Bolvaerk fra drhundredskiftet,
Kobenhavn. Beton med granitpare-
ment pd hojt pelevaerk fastnet med
slappe jernankre til granitklods
(Efter Lorenz).
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Kajmur paa hejt Pelevark, forankret i Jernbetonplader.

En sen variant af denne type, benyttet omkring drhundredskiftet, var bolvaerker med sakaldt
slappe ankre. Her anvendte man gennemgdende jernankre fastnet vandret gennem konstruk-

tionen fra sgsiden til en beton- eller granitklods placeret i passende afstand fra kajen.

Steorre kajmure pd hojt paelevaerk, som i Frihavnen i Kebenhavn, blev udfort i terlagte udgrav-
ninger, men det var ikke altid tilfaeldet. Det havde den indlysende fordel, at ellers meget om-
kostningstunge projekter blev undgdet. For nogle havne ville torleegning i praksis have varet
en umulighed i midten af 1800-tallet.

Cements evne til at haerdne under vand uden tilgang af luft/ilt gor det velegnet til brug ved
havnebyggeri. Ovenfor under omtalen af molebyggeriet er den tidlige brug af cement og beton

til vandbygning allerede omtalt.
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Kajmur paa hojt Peleverk.
Efter Tekn. Foren.s Tidsskr. 1804.

De forste forsog med belgebrydere og bolveerker mv. begyndte i 1880’erne, og jernbetonbol-
varker kom i anvendelse omkring darhundredskiftet pé flere havne.*® Beton blev anvendt i flere
sammenhange, bl.a. synes man i Aalborg Havn at have stobt 430 m grovbetonmur i @stre
Havn, udfert i ter grube allerede for drhundredskiftet. Det var formentlig ret typisk, ndr Aal-
borgs havneingenior i 1940’erne kunne konstatere, at man over de seneste 40 dr gradvis havde
udskiftet de 5,2 km bolveerk og nu kun havde 600 m gamle, traditionelle traebolverker tilbage.

Gennembruddet for jernbeton til bolvaerkskonstruktioner i Danmark kom med det system,
som forst blev udviklet af Christiani & Nielsen, og som er delvis beskrevet ved omtalen af lan-
dets forste jernbeton-pier i 1906. Landets forste jernbetonbolvark, der samtidig var verdens
forste bolveaerk udfort fuldsteendig i jernbeton, blev bygget i Assens Havn samme &r. Det var
160 m langt og stod pd 6,7 m vanddybde. 1 1907 fulgte bygningen af yderligere en kajmur i
Randers Havn. Denne kaj var 210 m lang og havde én vanddybde pd 7,5 m.*® Den ansvarlige in-
genier, J. Munch-Petersen, var serdeles kry, da han omtalte arbejdet i Assens i Ingenioren, hvor
han gav en bredside til bdde statshavne og sterre havne: "Det er...al £Are vaerd, at mindre Byer
som Assens, Norre-Sundby og Hundested o.a. ikke er veget tilbage fra forseg med Jernbeton i
Sevand, mens Staten endnu holder sig forsigtigt tilbage.” Fra da af gik det imidlertid hurtigt,
og i lgbet af de naeste 10-20 ar havde de fleste store og mellemstore danske havne bygget kaj-
streekninger efter den nye metode.*

Fra da af var betonbolverker en veletableret teknologi. For C&N fulgte store projekter i ud-
landet i hhv. Cuxhaven 1913 (360 m, 8,8 m), Liibeck 1915 (490 m ved stdlvaerket, 8,5 m), Delfzil
i Holland 1922 (260 m, 11 m) og i Santos, Brasilien i 1927 (1500 m, 10 m) samt Siam 1939 (1780
m, 11,5 m). Firmaet udforte betydeligt flere mindre kajer, men ovenstdende viser udviklingen
frem mod 2. Verdenskrig, og at denne type dansk udviklet bolvark blev anvendt og var inter-
nationalt forende i forste halvdel af 1900-tallet.

39 V. Westergaard og C. Winslow, En Bolvarkskonstruktion, Den tekniske Forenings Tidsskrift, Kebenhavn:
Den Tekniske Forening, 1880-81, s. 51 ff,, En simpel Fremgangsmaade til Stebning af Beton, Den tekni-
ske Forenings Tidsskrift, Kobenhavn: Den Tekniske Forening, 1885-86, s. 80.

40 Chr. Ostenfeld op. cit. side 63-69. Poul Mygind, Jernbetons Anvendelse til Bolvaerker i danske Provins-
havne, Stads- og havneingenioren, 2, 1933, s. 15-22.

41 J]. Munch-Petersen, Havneudvidelser, Assens og Faaborg Havne, Ingenioren, 1908, side 121 ff. Gennem-
bruddet for jernbeton skildres pd grundlag af beskrivelser i Stads- og Havneingenioren.
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Bolvark med kajmur pd hojt pale-
vaerk fra 1894 pd 9,1 m vanddybde i
den nye Frihavn i Kobenhavn. Tom-
merforbindelsen er udfort, sd den
forventes at holde, selv ndr boltene er
rustet bort. Bemark kanalen til elek-
triske installationer, Danmarks forste
elektriske havneinstallation. Trods
den hojere pris valgte man at gd bort
fra det hoje palevaerk og udfore mere
end 800 m bolvaerk som kajmur til
bund, dvs. arbejde, der skulle udfores
under torlegning. (Efter Den tekniske
Forenings Tidsskrift).

n



Danmarks og verdens forste bolvark
udfort fuldstendig i jernbeton (Efter
Ostenfeld).

Kajmur udfort pd 9,5 m dybde i Ko-
benhavns Havn (Kronlebsbassinet) i
1915-16. Muren bestdr af senkekasser,
omkring vandlinjen beskyttet med
klinkeparement, over vandlinjen af
beton med granitparement og stobe-
jernspullerter (Efter Ingenioren).
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Diagrarm.

Kajmur i Assens, Danmark, 1906
Wharf at Assens, Denmark

Christiani & Nielsen anvendte i forste fase jernbetonspunspzle, der blev nedrammet taet ved
siden af hinanden. I visse havne var bundforholdene imidlertid s& vanskelige, f.eks. i form af
plastisk ler som i Arhus Havn, at palelengderne ville blive urimeligt store eller at mangden
madtte foroges. Det ville simpelthen blive for dyrt. I disse situationer blev der opfort kajmure,
evt. beklaedt med granitparement eller granithammer, pd en underbygning af jernbetonsen-
kekasser forsynet med not og fer. Der er grund til at bemeerke, at der sdledes er bolvaerker fra
det tidlige 1900-tal, der baerer de sene 1800-tals bolvaerkers kendetegn i form afrigelig granit-

beklaedning, men reelt under vandoverfladen bestar af jernbeton.*?

Kajmur, udfert med |ernbeion Swnkekasser.

Fra mellemkrigstiden dukkede nye, hurtigere og enklere muligheder op for bolveerkskon-
struktioner pé de fleste danske havne i form af spunsjern. Det er et princip, som man kan for-
visse sig om, har fundet udbredelse, ndr man feerdes pd havnene i dag. Fra 1940’erne benyttede

man gradvis oftere de sdkaldte Larssen-jern, dvs. spunsjern af profileret stdl, der kan slas ned

42 H.A. Starup, Bolveerkstyper og kajprofiler, Oversigt over konstruktioner udfert i de sidste 25 ar, Stads-
og Havneingenioren, 1949, side 42-44.
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Kajanleg ved Norresundby. Jernbetonsenkekasse lober af Stablen. 1908

og narmest ldse ind i hinanden og derved skabe en taet vaeg, der kan afsluttes med en hammer
af tree, granit eller beton i toppen af bolverket.

Jernspuns blev forst gang anvendt i Danmark i Kebenhavns Havn i 1915. 1 provinsen var forste
anvendelse muligvis i Aalborg Havn i 1928, hvor 255 m blev rammet ned langs Spritkajen.*

I Arhus blev jernspunsveaegge forste gang benyttet i 1940-41. Krigen og de folgende ars ratio-
nering af stdl beted utvivlsomt en forsinkelse i anvendelsen af jernspunsvaegge generelt. Da
Nakskov gnskede at anvende den nye metode métte havnen vente til 1947, for man kunne rea-
lisere en Larssen-spunsvag.** Det er sandsynligt, at udbredelsen af jernspuns i de forste dr ogsa

43 G.Lorenz, op. cit. (1934), s. 14, Poul Mygind, Bolvaerksarbejder i Aalborg, Stads- og Havneingenioren, 2,
1925, s. 13-16.

44 A.Mortensen, Bolvaerkstyper og kajprofiler, Stads- og Havneingenioren, 1949, side 53 ff., ibid., side 57-58.
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Efter en tidlig forsogsstrakning med
et bolvark i ren jernbeton i 1910 pd
6 m dybde, blev det forste egentlige
jernbetonbolvark i Kolding Havn
udfort i 1919-21. Der mangler opfyld
og brolegning frem til bolvaerkets
kant. (Efter Ingenioren).

Sankekasser af beton blev anvendt i
ved arbejder i Norresundby allerede i
1908 (Efter J. Munch-Petersen, 1927).
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Jernspunsvag, snit.
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blev sinket af frygten for hurtig teering. Man sogte at imedega dette ved at fremstille profiljern
med et kobberindhold pd 0,2 % for at skabe en tynd irring.

Yderligere et element, der er karakteristisk for havnene, er duc d’alber, der findes i mange ud-
formninger, lige fra de klassiske traekonstruktioner i Logstor Kanal (nyere rekonstruktioner)
til moderne duc d’alber udformet pa forskellig vis, siledes at de kan tdle en pdasejling, uden at

hverken skib eller duc d’albe bliver vaesentligt beskadiget, f.eks. i Kalundborg Havn.
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Vandliste-
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Landsiden

Bolverker skal naturligvis vaere stabile, men der var tilsvarende behov for at stabilisere de
havneomrdder, der opstod primeert ved opfyld fra begyndelsen af 1800-tallet. Bolveerkerne kan
ikke betragtes isoleret fra, hvad der foregik pd landsiden, idet steerk belastning af kajarealerne
havde direkte indflydelse pa bolvaerkerne. Udviklingen pa dette omrdade henger i det hele
taget teet sammen med udviklingen i varetransport og trafik pd havneomrdderne.*

I perioden fra 1830-40’erne og frem til 1860-70’erne var der et behersket behov for befaest-
ning af de dbne, tilliggende kajarealer. De enkelte laster var smd, og man kunne generelt klare
sig med dbne, grusbelagte omrader og broleegning pa skibsbroer eller langs bolverker. Et stort
antal afbildninger giver et ensartet indtryk heraf for de lidt sterre havnes vedkommende. De
nyopfyldte omrdder var dog ikke problemfrie, fordi de ofte satte sig kraftigt og vedvarende.

Ved udgravningen af det gstre havnebassin i Odense i 1883-84 - et bassin med bolvearker
og kajer beregnet pd dampskibe og store pakhuse - gav den blgde undergrund efter og mitte
forbelastes med store mangder lerjord, der sank sa meget, at man ikke kunne erkende de
omfattende jordmangder, der blev kort pd hver dag under arbejdet. I en senere tid med en
viden baseret pd geotekniske undersogelser er visse havneomrader og kajarealer funderet pa
betonpiller og er reelt naesten at ligne med en bro pa piller. Sammenstyrtninger og funde-
ringsproblemer har dog altid veeret til stede pd havnene i et eller andet omfang. P4 Randers
Havn kan man i februar 2007 se et sammensunket, nasten nyetableret asfalteret kereomrade
ien fjernereliggende del af havnen. P4 mange havne - f.eks. Aabenraa - har vanskelighederne
ved opfyldte arealer vearet store. Problemet er, at kompressionstiden for opfyldet er hen ved
100 4dr, og det betod, at man mellem 1920 og 1950 mdtte haeve og omlagge det samme areal
hele fem gange — og det var slet ikke enestdende.*

Dampskibenes storre og storre laster havde direkte indflydelse pad de dbne, ubefaestede grus-
arealer og skabte storre behov for oplag langs kajerne. En kulstak havde i 1880-90’erne ndet et

sddant omfang, at den egvede et betydeligt jordtryk, der i veerste fald blev afsat mod bolverkets

45 For en generel behandling af vejbelaegningen se Jorgen Burchardt og Mette Schenberg, Lige ud ad
landevejen, Holbaek: Danmarks Vej- og Bromuseum 2006.

46 J.Ramhoj, Aabenraa, Stads- og Havneingenioren, 3, 1952, s. 26-27.
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svage sider og dermed kunne presse det ud i vandet. Pd dette tidspunkt faerdedes hestetrukne
vogne pd havnen, godstoge korte teet forbi bolvaerkerne, og der blev bygget store pakhuse. Be-
lastningen af arealerne var staerkt stigende. [ anden halvdel af 1800-tallet blev det almindeligt,
at kajarealer blev grundigt befaestet og brolagte, mens bolvaerksnart byggeri blev funderet pd
traestolper. Forst et par drtier inde i 1900-tallet blev byggeriet funderet pa betonpele.
Belastede havnearealer synes gennem sidste del af 1800-tallet og de forste artier af 1900-tal-
let at have veeret brolagte med brosten (ikke chausséebelaegning) pd et macadamiseret under-
lag.*” Det er dog kun for de hardt belastede arealer, at der kan opstilles en kronologisk udvik-
ling og en typologi over beleegninger. En havn bestdr normalt af forskellige typer arealer, og
nasten alle havne rdder over omrdder, der ikke stilles saerlige krav til, og som gennem hele

havnens funktionstid har henligget mere eller mindre ubefaestet.

Kvasthusbroen i Kebenhavn 1917.
Kajarealer blev belastet meget forskel-
ligt og skulle kunne klare lidt af
hvert. Bemark brostensbelagningen
pd kajarealet (Efter Lorenz).

Brostene herskede stort set enerddende pa havnene frem til efterkrigstiden, hvorefter store
omrdder pad danske havne blevet deekket med beton, asfalt og i de seneste artier sf-sten. Store
betondakkede arealer i Danmark var nyt omkring 1930, hvor omrddet omkring Den Hvide
Kedby pd Halmtorvet var Danmarks storste betondakkede areal, da kedbyen dbnede. Derefter
blev beton stedvis anvendt til kerearealer, men brostenene var et udmerket underlag frem til
udbredelsen af nye transportformer. Brostensbelaegning er sterk, enkel at leegge og at rette op,
og den udgjorde en god kerebane for hestevogne, selv om keremodstanden for tunge vogne er
forholdsvis stor pd denne type underlag.

Den lidt ujeevne brostensbeleegning var imidlertid fuldsteendig uegnet til truckkersel, hvil-
ket mange erkendte i efterkrigstiden. Hvor man forsegte sig med trucks pa brosten i 1950’erne,
”..har der udviklet sig rent parodiske tilstande; man har set 3-4 mand stotte laesset under
korslen med gaffeltrucks, for at det ikke skulle ryste af, og koretgjerne har i flere tilfeelde méat-
tet inddrages efter fa maneder for ikke at blive pdelagt af rystelser.” ** Denne sammenhang er
afgorende at forstd: det var nye transportformer og disses tekniske krav, der betgd forandrin-

ger af havnenes gamle belaegningstype.

47 Rygner (1951) op. cit., s. 13 ff.

48 Lars Gravesen, Stelcon-plader som belaegning pé stykgodskajer og i pakhuse, Stads- og Havneingenioren,
2,1954,s.17-23.
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Beton i form af rd, stobte kerearealer fandt gradvis udbredelse, men smé jernhjul var harde
ved beleegningen, og grov beton stebt pd stedet har ogsd en betydelig koremodstand. Det dan-
ske entreprengrfirma Hejgaard & Schultz reprasenterede det hollandske Stelcon-panserplade
system i Danmark. Det var en serlig staerk beton stebt i faste moduler, der nedlagt gav en
meget plan kereflade. Det var en velegnet belaeegning til gaffeltrucks, loftevogne, palletrucks,
traktorer og mobilkraner. Det vides ikke, hvor udbredt dette system blev pd danske havne,
men det forste Stelcon-daekkede areal blev udfert i 1951 pa Larsens Plads i Kebenhavns Havn.
Efterfolgende blev beleegningen anvendt pa Nordre Toldbod og ved Christiansgade. Fredericia
havn fik lagt et kajareal og et stort pakhusgulvi 1952.

P4 nyere havne, f.eks. kraftvaerkshavne og containerarealer, er beleegningen normalt
udfort i beton, beleegningssten eller asfalteret. Anvendelsen af asfalt, som mange steder blev
lagt direkte oven pd en aldre brostensbeleegning, heenger ogsd sammen med udbredelsen
af koretgjer med gummihjul. Asfaltbeleegninger var kendt og i stigende grad anvendt fra
1920’erne andre steder end pa havnene, men det skyldes formentlig, at denne belaegningstype
ikke var velegnet til hektisk trafik med tunglaessede hestevogne med smalle, hdrde hjul, der
ville pdelaegge asfalten i varmt vejr. Asfaltbeleegninger pa danske havne blev forst udbredt i
efterkrigstiden, og overordnet gaelder det, at dyre lgsninger som Stelcon-belaegningen kun
fandt anvendelse, hvor den relativt dyre etablering kunne forrentes, dvs. pa travle havne som
Kebenhavn og Fredericia.*

Et andet bevaringsverdigt og typisk element, som findes i stort tal pd danske havne, men
trues af nye bolvarker og kajarealer, er historiske pullerter og fortgjningsanordninger af
forskellig art. Der kan opstilles en simpel, kronologisk typologi over disse anordninger, som
kendes fra mange historiske afbildninger og fotos.

Den @ldste type, og den type, der var almindelige pd havnene sd leenge skibene var af beher-
sket storrelse, var pullerter af tra, dvs. kraftige, korte traepaele med tilstraekkelig jordfunde-
ring til at tale traekket fra de sma skibe. Med dampskibene og de store skonnerter i anden halv-
del af 1800-tallet mdtte der staerkere pullerter til. Store skibe kunne trakke ikke blot pullerten
ud af'sit jordfaeste, men endnu verre rasere et kajareal og traeekke et bolvaerk i vandet. Derved
kunne en banal haendelse fordrsage en bekostelig og vanskelig reparation, som havnen for alt i
verden ville undga.

Svaret herpd var i forste omgang granitpullerter, der blev udfert som variationer over samme
tema. Storrelsen synes at have varieret, og udferelsen kendes fra en mere ra type til mere
praetentiose, bearbejdede udgaver. Granitpullerterne var som isbjergene pa havet: man sd kun
toppen over kajen, mens sterstedelen bestod af en grovere jordbase, der havde ca. 2/3 af den
samlede leengde under jordoverfladen. Enkelte steder finder man ogsd pullerter stobt i beton,
der naermest parafraserer de aldre granitpullerter.

Stebejernspullerter vandt frem i det sene 1800-tal i mange udgaver, ofte placeret i bolvaerk-
skanten, hvor pullerten bryder hammerens ellers ubrudte kant. Fra det sene 1800-tal blev
disse jernpullerter stobt ned i et betonfaeste med tilstraekkelig stor masse til at tage traekket
fra skibene eller havde landfaeste bag bolvarket.>® Hvor der findes jernkroge og ringe er disse
oftest udfort i smedejern eller stdl, som er mere sejt og smidigt og i modsetning til klassisk
stobejern tdler et kraftigt traek. P4 verftsomrdderne findes desuden forskellige varianter over
pullerter og fortgjningsanordninger afjern, bl.a. pd Helsingor Skibsverfts gamle omrade.

49 Stads- og Havneingenioren, 3, 1954, s. 25-31 rummer en fin oversigt over forskellige danske havnes hav-
negadeproblemer beskrevet af de respektive byers havnebygmestre eller ingenigrer.

50 L.F. Holmberg (1878) op. cit., s. 316 ff. (Fortgjnings-, Forhalings- og Stopperedskaber).
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Som en del af de nye anlaeg blev der ofte etableret faergelejer. De aeldre feergelejer bestod af

rene traekonstruktioner, mens de gaengse bolvaerkstyper med granit eller murvark pa hejt
peeleveaerk udgjorde siderne i feergelejerne. Feergelejerne maétte dog saerligt udstyres mod stod-
dempende foranstaltninger. Nogle drtier inde i 1900-tallet blev faergelejer typisk udfert i be-
ton. Et af de mest markante anleaeg er bilfaergelejet med anlaeg ved Knudshoved. Fergelejet blev
indviet den 28. maj 1959 og bestod af faergelejer, haevet korerampe, publikums- og toiletbyg-
ning mv. Feergelejerne med trapper, landfaeste for trosser, kererampe mv. blev udfert i armeret

beton.”' Feergelejerne udger meget store menneskeskabte landskaber pa eller ved havnene og

51 Ingenioren, 1959, omtale af arets arbejder. Tidsskriftets lobende omtale af havnearbejder ar for ar gen-
nem efterkrigstiden giver et detaljeret overblik over anvendelsen af materialer og eendring af aeldre
eksisterende havnearealer mm.
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Pd Ronne Havn findes en lokal
samling af granitpullerter frigjort
fra deres rette element og udformet
som en skulptur. Opstillingen giver
en vis mulighed for at se pullerternes
base. De viste pullerter er typiske
for danske havne i den klassiske
industrialiseringsperiode

(Foto fra KIP-registrering 2006).

Fortojningsanordning ved verfts-
omrddet i Helsingor Havn (Foto fra
KIP-registrering 2006).
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De sidste levn af jernbanefargelejet
i Nyborg med den staerkt forandrede
havnefront i baggrunden (KIP-foto
sommeren 2006).
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er vigtige elementer i havnenes kulturlandskab. De er samtidig bevaringsmaessigt problemati-

ske, fordi de optager sa store arealer, ndr de er gdet ud af brug - arealer, som ofte har en kom-

merciel interesse for den pagaldende by.

Det er for omfattende i denne sammenhaeng at g i detaljer med tekniske anlaeg og instal-
lationer pa havnene, men de er vigtige elementer i det rd, teknisk betonede landskab. Midt i
1800-tallet, hvor dampskibene jevnligt dukkede op i havnene, var brandfaren et problem. Der
var ikke indlagt vand langs kajerne, og det gjaldt generelt ogsd i flere drtier efter anleggelsen
af de kommunale vandvarker fra 1853 og gennem 1860’erne. P4 Odense Havn blev der f.eks.
opfort et sprojtehus i tilknytning til havnefogedens bolig, og sandsynligvis var der sprgjtehuse
eller sprojter pd flere andre danske havne. Med vandvarksvand, dvs. trykvand, og gasbelysning
langs kajerne i sidste del af 1800-tallet var dette problem lost.

Introduktionen af elektriciteten i 1890’erne fik hurtigt betydning pd havnene. Frihavnen
i Kebenhavn fik som landets forste havn elektriske installationer, elektriske kraner, instal-
lationer i en serlig kanal under kajerne og egen elektrisk centralstation. Enkelte andre havne
byggede egne havnecentraler (bl.a. Odense i 1931), men i ovrigt var flere elvaerker placeret
havneneert, iseer af hensyn til kultransport. Bl.a. i Aalborg og Assens 1d elveerkerne taet pa hav-
nen Med til billedet af de tekniske installationer pd havnene skal ogsa medregnes de talrige
transformatorstationer, der ofte er udfert som kvalitetsbyggeri og pa de storre havne hyppigt
er bearbejdet af en lokal fremtraedende arkitekt. Transformatorstationer blev dagens orden,
mens sarskilte havneverker trods alt var sjeeldnere. De sma stationer findes pa alle havne og i

talrige udformninger, typisk i et afdeempet, funktionelt formsprog.

Kraner og transportanlag™

Behovet for kraner til godshdndtering pd havnene var stot stigende gennem 1800-tallet i neer
sammenhaeng med udviklingen i skibenes storrelse, varemangderne og industrialiseringen. I
forste del af 1800-tallet skal man dog ikke forestille sig noget stort behov for kraner til almin-
delig handtering af varer. Varetyperne var blandede, emballering ofte fravaerende, og de sméa
skibes mandskab varetog normalt lastning og losning manuelt. Kun ved flytning af enkelte
meget tunge genstande, kunne en mobil trefod, et spil eller andre klassiske lofteanordninger

komme i brug. Mindre havne havde i 1830’erne og 40’°erne normalt ikke kraner til godshdndte-

52 Betydelige dele af dette afsnit bygger pa upubliceret manuskript af Caspar Jorgensen. Forfatterne tak-
ker for muligheder for at inddrage dette materiale i fremstillingen.
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Klassisk drejelig vippekran i tommer
ved Skibhusene udenfor Odense ca.
1820. Bemark skibene langs bolvar-
ket og deres ringe storrelse. (Odense
Bys Museer fot., udsnit).

ring og i sd fald sjeeldent mere end én. Vejle Havn fik f.eks. sin forste faste kran i 1867.
Kraner drevet ved muskelkraft har en lang forhistorie. De fordeler sig pd nogle fa klassiske ho-
vedtyper. En krantype, udfort i temmer, kunne dreje om sin egen akse og var evt. formet som
en vippekran. Der kendes fa bevarede aldre typer, dels en stationer svingkran i Lineburg,
der blev rekonstrueret i 1700-tallet efter en @ldre model, og Krantor i Danzig fra 1442 (gen-
opfort efter 1945), der er i grundmur, og som bl.a. blev anvendt til at heeve master. I denne
tradition skal en anden mere sjelden dansk type ses. Det er den bevarede mastekran pa
Holmen i Kgbenhavn fra 1748-51, som blev bygningsfredet i 1918, men i gvrigt er der nappe
@ldre kraner af den klassiske type i tommer bevaret pd danske havne ud over ganske fé fra
det sene 1800-tal.

Det er varianter af samme, der senere blev bygget i stobejern og som pladedragerkonstruk-

tioner. De kendes i dag i form af bevarede og kulturhistorisk meget vigtige levn pa havnen i

Helsingor, hvor en WI. Fairbairn-kran fra midten af 1800-tallet er bevaret som ¢én af blot en

. . . . . . . . Mastekranen pd Holmen (Foto fra
hédndfuld i verden, og en dansk fremstillet manuel kran i stebejern, stgbt i Frederiksvaerk i KIP-registrering 2006).

To eksempler pd bevarede kranet,

der begge burde vare bygningsfre-
dede. Tv. en lille svingkran placeret
pd Nordre Toldbod i Kebenhavn,
stobt i Frederiksveark i 1848. Th. en
nittet pladekonstruktion fremstillet
hos William Fairbairn i England,
formentlig o. 1870 (Fotos fra KIP-regi-
strering 2006).
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En af de meget fd bevarede kraner

af ovennavnte, her ved tordokken i
Nexo, opfort 1892, kunne betjene et
180 graders omrdde foran kranen.
Bemark det nutidige elektriske spil
bag kranen (Foto fra KIP-registrering
november 2006).
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1848, er bevaret ud for Nordre Toldbod i Kebenhavn. I pakhusene blev anvendt hejsekviste med
spil eller tromler til at haeve varerne op til de gvre etager.

Store kraner var sjeldne i danske havne, og kun i hovedstaden, hvor Orlogsvarftet og Hol-
men 13, fandtes sd store kraner som mastekranen. For det meste klarede man sig med sving-
kraner bestdende af en udligger fastgjort til en opretstdende akse eller tre-firebenede kraner,
som pd Holmen for mastekranen blev opfort. En i udlandet mere udbredt type, der i princippet
bestdr af et stgbejernsknz med en drejelig kran monteret pd pakhuse neer bolveerket kendes
tilsyneladende ikke i Danmark.

En anden eldre type kunne ikke dreje om hele aksen, men kun betjene en 180 graders vin-
kel. Denne type blev anvendt langt op i 1800-tallet pd mindre havne.

Det varede forholdsvis laenge inden mekanisk drevne kraner blev almindelige. Da havnevaes-

net i Hamborg stod overfor at skulle forny Neuer Kran, der havde middealderlige aner, valgte
man i 1858 en traditionel teknologi og udformning om end udfert i jern. Det hdnddrevne spil
blev elektrificeret i 1896.%

I de engelske havne anvendtes isar hydraulisk drevne kraner. Disse temmelig omfattende
og dermed kapitalkraeevende anleg kom dog forst sent i brug, men pointen var, at ved brug af
en hydraulisk centralstation kunne man betjene flere kraner pd et havneomrade fra samme
centrale kraftkilde. Hydraulisk kraft blev taget i anvendelse i 1848 i Albert Docks i Liverpool.
Men teknikken blev forst for alvor i perioden 1880-1920.°* Hydrauliske anlaeg i denne form
kom ikke i brug i Danmark, men der er en dansk historie knyttet til de store hydrauliske hav-
neanlaeg i England, idet English & Hanssen, Danmarks forste rddgivende ingenigrvirksomhed,
i 1883 havde projekteret et stort anlaeg til havnen i Birmingham. Anlegget kunne udvides til
3000 hk og var et pionerprojekt. Selv om firmaet i Danmark poetisk beskrev, at "den kompri-
merede Luft er en altid neervaerende og lydig Tjener, som Aladdins Lampes Aand”, var et andet
teknisk nybrud - elektriciteten - mere interessant.>® Tower Bridge, der ogsa blev designet med
dansk deltagelse, blev betjent af et hydraulisk anlag lige til 1977.

I Hamborgs Frihavn, der blev anlagt i 1880’erne, blev de hydrauliske kraner suppleret med

53 Hermann Hipp, Freie Hansestadt Hamburg, Koln, 1989, side 143-44.

54 Nancy Ritchie-Noakes, Liverpool’s Historic Waterfront. The World’s First Mercantile Dock System, RCHM sup-
plementary series: 7, London, 1984, side 121-128.

55 Harnow (1998) op. cit., side 135-36, Cossons (op. cit.), side 299-313.
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dampkraner. Efter henvendelser fra blandt andre Krupp (Essen) og H. Gruson (Magdeburg) blev
der foruden flere mindre kraner opfort en dampkran, der kunne lofte imponerende 150 tons.>®
Der er flere grunde til at damp- eller hydraulisk drevne kraner gjensynlig fik en sé forholds-
vis sen og begraenset udbredelse. Arbejdskraften var rigelig og billig i forhold til de store og
kapitalkrevende krananlag. Elektriciteten vandt frem stort set samtidig med de store hydrau-
liske anlaeg pa havnene, og f.eks. i Frihavnen i Kgbenhavn var det den nye kraftkilde, der gik

af'med sejren.

Hunt’ske elevatorer
Fra sidst i 1800-tallet blev der anvendt anvendt dampkraner i Danmark. Eksempelvis stod
der fra 1870’erne en for leengst nedrevet dampkran pé Orlogsverftet.”” I 1893 installerede
Marstrand, Helweg & Co. de to forste Hunt’ske elevatorer eller kullosningskraner pa Keben-
havns Vestre Gasverk ved anleggelse af gasvaerkshavnen. Anlaeggets opgave var at flytte
kul fra pramme i havnen til en oplagringsplads pa land. Kranerne var monteret pa skinner,
sdledes at de kunne flyttes langs havnekajen og udliggerne kunne drejes for at give plads til
skibene, ndr de anlgb kajen. Anlegget var epokegorende pd den mdde, at det kunne betjenes
af én mand, nar forst kullene fra lastrummet var fyldt i kranens spande eller “tubs”, som
de kaldtes. I princippet lignede anlaegget dog den type kullosningsanlaeg, som laenge havde
veeret anvendt i England og til andre formadl, f.eks. transport af byggematerialer ved anleg-
gelsen af soforterne.>®

Via et skinnesystem blev spanden fort frem til en vogn pd en hgjbane, som transporterede
kullene leengere ind til oplagspladsen. En kulfyret dampmaskine var monteret ved kranens
fod og drev hejsevarket. Selv efter elektrificeringen bevarede man dampmaskinen, fordi man
havde problemer med at kontrollere de stedpavirkninger, der opstod i elnettet, ndr kranen
startede og stoppede. Dette problem var sarlig udbredt, nar kranen fik strom fra smé el-veer-
ker, idet kranens stremforbrug her udgjorde en betragtelig del af veerkets samlede produk-
tion. I en senere periode var problemet det samme, men af andre drsager, nemlig de staerke
stremsted, der forekom ved start af vekselstromsmotorer. Derfor blev mange senere elektriske
kraner udstyret med jeevnstromshejseveerk.>

Anlaegget var udviklet af den amerikanske ingenigr C.W. Hunt, som Marstrand havde knyttet
forbindelse med i New York under sit ophold i Amerika.®

Fem &r senere opforte A[S Titan et tilsvarende anlaeg i Kebenhavns Frihavn for Det danske
Kulkompagni. Princippet var det samme som ved Vestre Gasverk, men de baerende kon-
struktioner var nu udfert i jern og ikke trae, som pa gasvarket. Fa dr senere fik ogsd @stre
Gasveark Hunt’ske elevatorer. Disse anleeg formindskede udgifterne til losning betydeligt.
Sdledes kunne driftbestyrer cand. polyt. J.Irminger fra @stre Gasverk fortealle sine kolleger,
at det nye anleg reducerede udgifterne til kullosning fra 1,85 kr. pr. ton til 0,47 kr. Dertil
kom, at arbejdstiden blev reduceret til to tredjedele.®! Ingen Hunt’ske elevatorer synes i dag
at vaere bevaret.

Selv om der ikke var mange dampkraner i arbejde pd danske havne, er der grund til at
bemarke, at flere pakhuse i 1880’erne blev udstyret med dampdrevne elevatorer. Selv om der

ikke var tale om dampdrevne kraner, blev dampkraften trods alt anvendt i det samlede trans-

56 Karin Maak, Die Speicherstadt im Hamburg Freihafen. Arbeitshefte zur Denkmalpflege in Hamburg Nr. 7,
Hamburg, 1985, side 117.

57 Mogens Lebech, Titan- Smedien der blev verdensfirma, Kbh., 1947, side 178.

58 Se Holmberg (1878) op. cit., s. 211.

59 Stads- og Havneingenioren, 3, 1938, s. 12.

60 Den tekniske Forenings Tidsskrift, 1897-98, side 95 ff., Mogens Lebech op. cit., side 179-180.

61 Ingenioren, 1901, side 297.
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Losning af kul via breddebroer pd
havnen i Aalborg sidst i 1800-tallet.
Det var ikke en rationel metode, da
mangden voksede eksplosivt over fd
drtier (Efter Poul Holm 1999).
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portforleb mellem kaj og pakhus. Selv om der jf. nedenfor blev valgt elektriske kraner ved an-

leggelsen af Frihavnen, blev denne i mellemkrigstiden desuden betjent af syv dampkraner.®?

Elektrisk drevne kraner

11891-92 blev verdens forste elektriske kajkran opstillet pd Hamborgs Frihavn, og kort efter
blev tilsvarende kraner rejst pd Southhamptons og Rotterdams havne. P4 denne baggrund
besluttede man jf. ovenfor ved anlaeggelsen af Kebenhavns Frihavn i 1893 udelukkende at
anvende elektrisk drevne kraner, elevatorer m.v. Det var en tidlig beslutning: de tre forste
elektriske elevatorer her hjemme blev anskaffet af Magasin du Nord i 1894, og endnu benytte-
de industrien kun i begraenset omfang elektricitet, i sd fald endnu leveret af en intern dynamo
koblet til fabrikkens dampmaskine.

Frihavnens bestyrelse valgte at opfore sin egen elektriske centralstation frem for at lade
Kobenhavns Kommune levere strommen fra det i 1892 dbnede elektricitetsvaerk i Gothersgade.
Tilvejebringelsen sdvel som driften af stationen blev overladt til Allgemeine Elektrizitits Ge-
sellschaft (AEG) i Berlin, efter at man havde afsldet det andet store berlinerselskab Siemens &
Halskes tilbud.®® Kranerne blev leveret af Nagel & Kemp. P4 @stmolen blev fem stationaere sving-
kraner placeret ud for skurene og pa Vestkajens sydlige del to helportalkraner. Loftehastighe-
den var 0,3 m/sek. og lefteevnen 1,5 tons. Ved det neeste sat kraner, der blev anskaffet omkring
drhundredskiftet fra AEG og ASEA, var ydeevnen steget til 0,6 m/sek. og 2,5 tons. Den forste
danske kran blev leveret af A/S Titan i 1905. Kranerne blev senere forhgjet, fordi skibstyperne
ilobet af mellemkrigstiden blev hojere og staerkere overbygget. Pd de forste kraner var lofteho-

jen otte meter over kajniveau for de mindre typers vedkommende og 11 meter for de storre.**

Brokraner

Omkring drhundredskiftet blev en ny type kullosningsanleg introduceret i Danmark. Ved
meget store ensartede lastmaengder som kul, var manuel handtering ikke rationel, selv om det
havde vaeret normen i de foregdende artier. I 1906 byggede Titan sin forste brokran for firmaet
Alfred Christensen & Co. ved Kalvebod Brygge i Kebenhavn. Man monterede nu en gribeskovl
pé en lebevogn, der var ophaengt under en jerngitterbro. Lobevognen blev drevet af en elek-
tromotor. Broen var placeret pd skinner, sdledes at den kunne flyttes parallelt med kajen. For
enden af broen fandtes en udligger, der seenkedes ud over skibet, nar det var fortgjet. Aret efter

opfortes en brokran i tilknytning til DSB’s kullosningsanlaeg i Korser.

62 H. Fugl-Meyer, Mobilkraner i Frihavnen, Stads- og Havneingenioren, 1949, side 37-38.
63 Arthur G. Hase, Kobenhavns Frihavn Tilblivelse og Virksomhed 1894-1944, Kbh. 1946, side 209-212.

64 ].T., Frihavnens Tekniske Udvikling, Ingenioren, 1944, side A205-A210.
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Svingkraner pa bro

Den korende svingkran var en videreudvikling af brokranen. Kranen er anbragt pa en bro og
selve kranhuset er monteret pé en drejelig skive. Gevinsten ved dette system er, at broen ikke
behever nogen udligger, der kan veere til besveer, fordi svingkranen kan spaende over 15-20 me-
ter til begge sider. Det forste anlaeg af denne art synes at vaeret opfort af Titan for et kulfirma,
Importkompagniet, i Kalundborg 1913. De forste broer var udfert i jern. Men da jernpriserne
steg under 1. Verdenskrig gik man over til at anvende faste betonbroer af stgrre eller mindre

leengde, som det kendes fra den fredede svingkran i Maribo.

Et mindre antal svingkraner pd
hojbane er bevaret pd danske havne,
heraf er nogle fa fredet. Kranen i
Nastved (nederst) er ikke beskyttet,
mens kranerne pd Holmen (tv.)er
fredede. Det er vigtige og karakte-
ristiske elementer pd de industrielle
erhvervshavne (Fotos fra KIP-regi-
strering).

Krantypen blev udbredt pd mange havne og i mange udformninger. Kranernes store vaegt kom-

bineret med oplagspladsernes store kulstakke gjorde projektering af kraner og beregning af
kajer og pladser til en ingeniseropgave for specialister.

De ovenfor beskrevne kraner var i en vis forstand stationere. Nogle kunne nok dreje omkring
deres egen akse, andre kore frem og tilbage langs et kajomrdde via et skinnesystem og andre
vinkelret pa kajen. De tjente udmaerket deres formdl, mange helt frem til nyere tid. Adskil-
lige store lgbekraner blev forst fjernet i 1970’erne nogle arbejdede videre ind i 1980’erne, og
enkelte er stadig bevaret i funktion, bl.a. pd Vejle Havn (jernbro), mens andre er bevaret i
museal form. P4 Naestved Havn findes to kraner pa betonbroer og én pd en kombination af

jernskelet og beton.
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Hdndbetjent mobilkran pd Ostre

Havnekaj i Odense 1895 (Odense Bys

Museer).
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Mobilkraner

Allerede fra sidst i 1800-tallet steg behovet for fleksibel godshdndtering med den ogede
feergefart, bl.a. i form af DFDS’ rutetrafik. Flere steder kom smd, mobile kraner i anvendelse.
De bestod af treekonstruktioner pa jernhjul og med spil. Deres lofteevne var behersket til fa
hundrede kilo, men de kunne netop magte gods af en tyngde, som havnearbejdere ikke kunne

lofte. Hvor udbredte disse smd mobile kraner var, er vanskeligt at vurdere, men pé de storre

havne har de sikkert vaeret almindeligt anvendt.

I mellemkrigstiden bod nye muligheder sig til, forst introduceret i udlandet og importeret
hertil. Det vides ikke med sikkerhed, men det ma antages, at den forste danske mobilkran blev
anskaffet til Kebenhavns Havn i 1929. Anskaffelsen var blevet realistisk, fordi et par engelske
maskinfabrikker havde indledt en serieproduktion af kraner. Frihavnen anskaffede kraner af
market Ransomes and Rapier Ltd. fra Ipswich. For kraner af mobiltypen med lofteevne fra 2-5
tons var havnedirektoren overbevist om, at Ransomes kraner var de "bedste, der fremstilles i
verden for tiden.” Der blev anskaffet fire stk. frem til 1950.%

Det var dog forst i efterkrigstiden, at de benzinelektriske mobilkraner pa luftgummihjul
fandt bredere anvendelse. Til almindelig godshdndtering var de meget rationelle og kunne
udlejes med kranforer til forskellige brugere af havnen pé timebasis. Dermed kunne pakhuse
ogsd benyttes i raekker bag de umiddelbart bolvaerksnare omrdader.

Det blev stadig betragtet som ny teknologi, da Odense Havn i 1949 - efter at have presset Va-
redirektoratet i to ar — kebte en 3 tons Coles-kran med lukket forerhus, luftgummiringe, 85 hk
benzinmotor og med benzinelektrisk drift. Mobilkranen var fremstillet af Steels Engineering
i England og blev leveret via V. Loawener i Kgbenhavn. Kranen kunne lofte fra 3-0,75 tons.®® En
risiko ved de nye mobilkraner, der arbejdede med at losse og lade smaskibe, af- og pdlaesning
afvogne og flytning af gods pd stykgodspladsen, var den begraensede stabilitet og lofteevne.
Kranfereren kunne let falde for fristelsen til at forsege sig med en lidt for tung byrde og velte,
og da det fandt sted umiddelbart ved bolverket, var det med risiko for at styrte i havnen.

Trucks, eller fork-lifts, som de blev kaldt i introduktionsfasen ogsd i Danmark, blev introdu-
ceret sidst i 1940’erne og forholdsvis hurtigt udbredt pd store havne i lgbet af 1950’erne. Det
var formentlig i Kebenhavns Frihavn, at de forste forseg blev gjort, bl.a. en test i oktober 1948,
hvor man med "besluttede at losse et bestemt Skib med Anvendelse af alle Former for meka-
nisk Hjelp, som Frihavnen raadede over.” Der blev udvalgt en stor norsk damper med Sisaltov-
vaerk, og med fork-lifts og traktor med pdheengsvogn lykkedes det at losse skibet pd den halve
tid af det normale: "Resultatet blev en straalende Sejr for Mekaniseringen, og der er nu afgivet
Bestillinger paa mange nye Maskiner, som skal anvendes i Havnens daglige Arbejde.”®”

65 H. Fugl-Meyer, Hjelpemidler pd gummihjul i havnens mekanisering, Stads- og Havneingenioren, 6, 1956,
s. 74-80.

66 H.Fischer Hansen, Mobil Havnekran, Stads- og Havneingenioren, 1949, s. 27-28.

67 Mekanisering i Kebenhavns Frihavn, Stads- og Havneingenioren, 10, 1948, s. 142.
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Trucks var udbredt pd udenlandske trafikhavne og blev fremstillet mange steder, ogsa i Dan-
mark. De forste blev leveret med massive gummihjul, men de var ubehagelige at fore og korsel
pé brosten rystede motor og hydraulik i stykker. Kort efter blev luftgummiringe introduceret,
isar til udendors brug. Trucks var et nyt veesentlig bidrag til transporten pd havnene, men
de var ogsd hdrde ved de udendors arealer, og truckenes store egenvaegt kombineret med den
vagt, de skulle lofte, gav vanskeligheder. Et @ldre skibs mellemdak kunne ikke tédle de 2-5
tons, som en fuldt leesset truck vejede, men med moderne skibe beregnet pa roll on/roll of var

det problem ude af verden.®

Moderne containertruck i arbejde
pd Esbjerg Havn i 2007. Trucks’ene
pa de storre danske havne er i dag
betydeligt storre end de tidlige
danske trucks, selv om mindre trucks
naturligvis ogsd anvendes

(Foto fra KIP-registrering).

De danske havne er i nyere tid blevet betjent med en kombination af trucks og store lobekra-

ner. De fleste af disse lobekraner er fremstillet pd Arhus Maskinfabrik og er genkendelige Nye store kraner betjener det store
containeromrdde pd Arhus Havn

. o 2 . L . (Foto fra KIP-registrering januar
containerplads pd Arhus Havn, leveret og installeret af kinesiske arbejdere. 2007)

pd deres bl farve. Blandt de seneste store kraner er den store containerkran pd den sydlige

68 Fugl-Meyer (1949) op. cit.
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Afslutningsvis er der grund til med hensyn til kraner og transportanlaegs udbredelse at
pege pa den store variation i udbredelsen af transportsystemer, der praegede de danske havne
gennem perioden. Helt overordnet gaelder det, at de erhvervshavne, der voksede som en del af
industrialiseringen og var knyttet til en industriby rddede over flere forskellige typer kraner
og anlag. Som e folge af udbredelsen af andre, mere fleksible transportformer er kun fa af de
store kraner tilbage pd de danske havnes erhvervsarealer, og mange af nyere tids store lobekra-
ner er truet af skrotning. Kraner og transportsystemer er integrerede dele i erhvervshavnens

udvikling og nedvendige elementer i forteellingen om den industrialiserede havns opkomst.*

Jernbaner

De danske jernbaners historie er velbeskrevet, og udbredelsen af jernbanenettet kendes i detal-
jer. Vi ved precist, hvorndr de enkelte danske byer fik jernbaner forste gang. Der kendes ikke
som i udlandet, iser fra England, eksempler pa @ldre, hestetrukne jernbaner for udbredelsen
af det egentlige jernbanenet i Danmark. Man skal dog neppe udelukke eksistensen af sidanne
transportsystemer, f.eks. tipvogne eller blot smd vogne, der korte enten i et traspor eller i tid-
lige jernspor for etableringen af de moderne jernbaner.”” Det har nappe varet et udbredt treek
i det hele taget, og pd danske havne kendes ingen vogne eller transportanlaeg, der har kort i
sporsystemer for midten af 1800-tallet.”? Havnene var generelt slet ikke udviklet til et niveau,
hvor sporanlaeg gav mening, ud over enkelte havnenaere kalkverker eller teglveerker, hvor
sporsystemer kunne have lettet transporten mellem land og vand. Efterfolgende blev flytbare,
smalsporede jernbaner meget udbredt ved havnebygning og store jordarbejder.

Med anlaeggelsen af den forste jernbanelinje fra Kobenhavn til Roskilde i 1847, etableringen
af streekningen Roskilde-Korsor og den efterfelgende udbredelse gennem 1860’erne kom jern-
banen til mange danske kebstaeder, hvoraf mange havde havne. Den senere sd indlysende sam-
menheeng mellem disse to infrastrukturelle systemer var noget nyt og skulle forst etableres.

Den forste jernbaneforbindelse til en dansk havn var ved Korser, hvor den forste provekersel
fandt sted i januar 1856. Sporet fra den forste banegdrd var fort til en drejeskive, der ledte to
spor videre til havnen: "Omkring Havnen er i dette og foregaaende Aar (1855 og 1856) opfort
Jernbanegaarden med tilhgrende Bygninger og et stort Hotel i gothisk Stil”, meddelte Trap i
forsteudgaven. Ved de nye, vigtige overfartssteder opstod et helt lille miljo omkring sporene og
feergelejerne.

I det store og hele var det sddan, at ndr jernbanen kom til byen, blev der hurtigt eller samti-
digt etableret forbindelse til den lokale havn. Forbindelserne var dog i forste fase ikke omfat-
tende og bestod ganske hyppigt kun af ét spor mellem byen og havnen. Ganske mange hav-
nespor blev i den forste tid drevet som hestetrukne baner. Det gjaldt f.eks. for Arhus, hvor der
allerede i 1862 blev anlagt en hestetrukket havnebane, og Odense, hvor man ligesom i Arhus og

Helsingor kerte med hestebane mellem stationen og havnen i de forste ar.”* Den forste koben-

69 Via Den danske Havnelods, Trap Danmark samt oversigter i Stads- og Havneingenioren samt de enkelte
havnes arsberetninger kan der etableres et fuldt overblik over kraner og transportanlaeg pd havnene
over tid. Se bl.a. Losseaparater i Havne, Stads- og Havneingenioren, 10, 1931, s. 140-43, der rummer en
fuldsteendig oversigt over et antal danske havne.

70 Allerede i 1840 gjorde Hans Jordt forseg med en tidlig tunnelovn, hvor en slade blev trukket via et
spor gennem ovnen. Muligvis blev spor taget i brug enkelte steder pa teglveerkerne i denne periode jf.
Ole Hyldtoft, Réstofmiljoer, i: Per Grau Moller og Vivian Etting, De kulturhistoriske interesser i landskabet
op. cit.

71 Iden nyeste jernbanehistorie Poul Thestrup, Dampen binder Danmark sammen, 1847-1914, Kobenhavn:
DSB 1997, 1, side 14 ff. omtales ingen eksempler. I Dansk Sofartshistorie, bd. 4, op. cit. s. 42 viser en sky-
deskive fra 1869 med afbildning aflasteanordning til kul. Danske firmaer har haft kendskab til disse
tidlige sportrukne anlaeg, men det er usikkert, om der blev realiseret sddanne systemer for 1850.

72 Erik Korr Johansen (red.), Fra dhavn til kysthavn (1990) op. cit., s. 90, Harnow (2005) op. cit., s. 80. I Arhus
korte man med lokomotiv fra ca. 1870, i Odense forst fra 1881.
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havnske bane endte ved Tivoli, og forst senere kom der bane til havnen. Med havneplanen af
1862, hvor der blev opfyldt et stort areal, blev der opfort brede kajer og et jernbanespor satte
havnen i forbindelse med hovedbanegédrden. Ganske karakteristisk var det disse kajer, der
havde forbindelse til @resundsdamperne og smor- og @gtrafikken pa Hull, Newcastle og Leith.”
Der var stadig en del hestetrukne baner i drift omkring 1900, naturligvis iseer pd de mindre
og mellemstore havne. Ganske karakteristisk fremhaves betjening af havnespor med lokomo-
tiv endnu i Den danske Havnelods 1899, hvor f.eks. Assens Havns jernbanespor endnu ”befares
med heste eller lokomotiv” og Frederikssunds enlige spor udelukkende "befares med heste”.”
Der var en tydelig faseudvikling i sammenhangen mellem havn og jernbane. Forste fase
fra ca. 1860 til 1880’erne var preget af nyanleggelser og skabelsen af en forbindelse mellem
havn og jernbane, men ofte kun med ét spor. Med den udvidede og mélrettede englandshandel
begyndte opforelsen af storre pakhuse i 1880’erne, vel at marke bygninger, der var bygget med
henblik pd sammenheengen mellem havn og jernbane, og hestebanerne blev utilstraekkelige.

Den modne industrielle erhvervs-
havns landarealer var starkt praeget
af jernbanen. Vigtige overfartsbyer
som Nyborg var allerede omkring
1900 praget af et omfattende net

af jernbanespor (Efter Den danske
Havnelods 1906).
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Det skete dog overvejende pa de store havne, og pd mindre og mellemstore havne var jernbane-

nettet endnu efter 1900 meget behersket, hvis man overhovedet kan bruge den betegnelse.”
Byggeriet tog hensyn til jernbanen. Pakhuse blev opfort med passende afstand til vandet,

for at havnespor kunne fores forbi, og fra omkring 1890’erne og gennem de folgende to drtier

blev havnene gradvis oversdet med jernbanespor. Disse systemer blev fastholdt og udbygget og

holdt sig i princippet frem til 1970’erne - pé visse omrdder leengere.

73 Tak til Poul Thestrup, Danmarks Jernbanemuseum for en diskussion af tidlige kobenhavnske banefor-
hold. Se desuden G.L. Grove, Kjobenhavns Havn, Kebenhavn 1908, s. 74 m. fl.

74 Den danske Havnelods, 1899, Kebenhavn: Bianco Luno 1899, div. opslag.

75 TRAP Danmark div. udgaver samt Den danske Havnelods er gode kilder til jernbanernes udvikling pa
havnene sdvel hvad angdr kortmateriale som omtale af de lokale baners kapacitet.
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Mange steder har banens svingradier
og sporenes forlob defineret byggeriet
omkring sporene. Her et eksempel fra

Koge (Foto fra KIP-registrering).
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Der er i dag jernbaneforbindelse og transport via spor ved mange havne, men siden
1970’erne har udviklingen entydigt gdet i retning af afvikling af de mangfoldige jernbanespor
med forbindelse til nasten enhver bygning pa havnen.

Jernbanerne var for deres tid en uhyre rationel og velfungerende lgsning, men jernbanen er i
kraft af sin systemteknologiske karakter bundet til de sarlige forhold, som galder for sporsy-
stemer. Et tog kan ikke dreje om hjerner, og skinnernes drejeradier blev dermed bestemmende
for udleegningen af mange havnearealer og meget byggeri pd havnene. Det var et gennem-
gdende trak, at DSB kraevede meget store bueradier (i 1940’erne steg kravet fra 100 m til 140
m begrundet i vognenes nye, storre akselafstand). DSB oplevede ofte lokale projekter, der var
vedtaget og nasten gennemfort med betydelig mindre radius. Fra de mange havneingeniorer
blev det derimod fremhaevet, at DSB stillede alt for store krav pa selve havnene, mens man an-
erkendte en kurveradius pd 140 m for tilkerselsspor. Flere danske havneingenigrer fremhaeve-
de, at de havde anlagt jernbane ved losse- og ladespor med kurveradier pd 110 m (Thisted), 100
m (Aalborg) og 103 m (Naestved). Landets minste kurveradius var i 1940’erne 35 m pad Horsens
Havn.”® Skinnesystemernes blpde buer definerede talrige grunde og arealer, simpelthen fordi
der ikke var noget alternativ til jernbanen, som blev en stor formende kraft for havneland-
skaberne.”” Jernbanerne var i kombination med de sterre bygninger med til at seette pres pd
havnens arealer, der ikke leengere kunne henligge ubefastede eller med ujaevn bareevne. Hav-
nearealer matte befeestes for at kunne bare tunge godstog og bygninger, og planlegningen af

havneomrdders udbygning blev nodvendig i et helt andet omfang, fordi jernbanen satte ram-

merne for disponering af de store havneomréder. Dermed kom havneingenigrerne pa banen.

Pa bestemte havne spillede jernbanen en sarlig rolle, naturligvis iser for de vigtige overfarts-
byer Korsor, Nyborg, Helsinger, Kalundborg, Knudshoved, Strib og Slipshavn. Ogsa smd feerge-
havne blev med tiden preaeget af jernbanen. Den forste jernbaneferge blev indsat pa Lillebeelt
mellem Strib og Fredericia i 1865.

Mange af disse havne havde stationer placeret enten pd selve havneterranet eller i umid-

76 Kurveradier paa Havnespor, Stads- og Havneingenioren, 12, 1947, s. 149-50.

77 HJV.Rygner (1951) op. cit., s. 12 ff.

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersogelse



delbar nezerhed. Det gaelder f.eks. Nyborgs forste jernbanestation fra 1865, anlagt direkte ved

feergelejet, Frederikshavn, eller mindre feergehavne som Strib og Slipshavn m.fl. Pa grund af
serlige forhold blev der ogsé pa et mindre antal havne opfort banegarde specifikt til havnen.
I mange kobstader kom den lokale jernbanestation til at ligge teet pd havnen, f.eks. i Rudke-
bing, Renne, Faaborg og Nykebing Mors.

For danske erhvervshavne i perioden 1840-1970 er jernbanen et af de centrale elementer.
Jernbanespor og stationer er kulturhistoriske levn af stor betydning for forstdelsen af det sam-
lede havnelandskab. Man kan simpelthen ikke forestille sig en dansk erhvervshavn i perioden,
uden at jernbanen spillede en vaesentlig rolle ved at knytte et bagland eller opland til havnen
og byen.
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Den bygningsmassige udvikling

i perioden 1840-1970 forandrede
fuldstendig det fysiske landskab pd
havnene. Th. det overskuelige havne-
miljo i Faaborg i 1840°erne med de
kendte elementer i form af den nye
toldbod, en lille accisebod, havnens
lokum og beghuset. Qverst naste side
en nyoptagelse af korn- og foderstof-
omrddet pd Aalborg Havn (Faaborg
Kulturhistoriske Museer og foto fra
KIP-registrering).
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5 - Bygninger og strukturer pa havnene
1840-1970

Som bygningsmiljger er havnene seregne. P4 havnene har der hersket helt andre forhold

og forudsaetninger end i den ovrige by - i hvert fald frem til nyere tid. Det betyder ikke at
planlaegning har veret fravaerende, men planleegningen har som udgangspunkt haft andre
forudsaetninger og mal, primaert at fremme havnens aktiviteter og at imgdekomme virksom-
hedernes behov.

Overordnet betragtet er det mest karakteristiske for havnearealerne deres bygningsmaes-
sige mangfoldighed med stor variation i skala og deres steerkt rationelle prag. Storstedelen af
havnens bygninger er udformet og placeret med stor vaegt pa funktionalitet, oftest dikteret af
tekniske forhold.

Bygningerne pd havnen indgik til enhver tid i et samspil med andre bygninger og var en
del af et samlet bygningsmilje praget af periodens behov, bygningsmaterialer, byggeskik og
arkitektur. Samtidig var havnene over tid praeget af bygningstyper, der hver for sig gennemlgb
en udvikling mht. konstruktion, rumlig organisation og tegnsaetning. Denne mdde at se pd
havnens bygningsmiljeer og strukturer og at opfatte dem som et samlet milje pd givne tids-
punkter og samtidig som enkeltbygninger, der over tid gennemgik en specifik udvikling, har
varet bestemmende for fremstillingen i det fplgende.

De seerlige tilgange til havnene arkitektonisk og bygningshistorisk diskuteres folgende i
dette kapitel. Desuden er havnen som arkitektonisk rum og forholdet mellem byen og havnen
behandlet i et seerskilt afsnit.

Derefter folger et afsnit om havnenes generelle bygningsmaessige udvikling og dennes sam-
menhaeng med industrialiseringen og havnenes overordnede udviklingsforlgb. Her gives en
forenklet kronologisk og typologisk oversigt, der ser pd havnenes bygningsmeessige og arkitek-
toniske udvikling i et overordnet perspektiv og seger at forholde denne udvikling til havnenes
generelle vaekst. Herefter folger afsnit om de vasentligste bygningstypers udvikling over tid.
Der er lagt vaegt pd havnens hovedtyper, mens bygningstyper, der er almindeligt forekom-
mende andre steder behandles kortfattet og oversigtligt.

Under havnenes bygninger og strukturer behandles de permanente fysiske anlaeg pé hav-
nen. Foruden bygningerne indgdr strukturer, der ikke har karakter af huse, f.eks. tankanleg
og teknisk-kemiske procesanlag. De infrastrukturelle elementer, som er behandlet i forrige
kapitel, har haft veesentlig betydning for bygningernes placering og udformning og indgdr

indirekte i analysen af havnenes bebyggelsesmonstre.
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Havnens bygningsmiljger og bygninger som arkitektur
Havnens bygninger er som helhed karakteriseret ved en staerk funktionalitet. Bestemte

bygningstyper pd havnene har ganske vist vaeret genstand for bevidst arkitektonisk bearbejd-
ning, iser bygningstyper knyttet til magt/kontrol og administration har typisk reprasenteret
arkitekturen og den stilhistoriske udvikling pd havnene. Det karakteristiske er imidlertid, at
en bred vifte af bygninger fra skure og interimistiske bygninger til havnens storskalasiloer
har vearet strengt saglige. Til de arkitektonisk bearbejdede bygninger horer ogsd typer, der i
forskelligt omfang har haft repraesentativ karakter eller skullet signalere soliditet, f.eks. meget
synlige pakhuse, dampskibenes ekspeditioner og ventesale o.lign. Derudover er tidens byg-
geskik og tidstypiske arkitektoniske virkemidler til stede i mange bygninger. Bygningsmaes-
sigt er havnene fremtraedende repreaesentanter for det tidlige betonbyggeri i Danmark og for
ingenigrarkitekturen, hvor strengt tekniske konstruktioner blev opfort uden brug af arkitekt.

Der er sdledes ikke et fraveer af bevidst arkitektonisk bearbejdning, men overordnet betrag-
tet har havnens bygningsmiljeer og rum ikke veret arkitektens domaene. Det betyder imidler-
tid langt fra, at havnene er arkitektonisk uinteressante. Netop havnens staerke haldning mod
praktisk anvendelse har skabt omrdader, som i arkitektonisk forstand har et sarligt udtryk, og
som sammen med det gvrige nogterne industribyggeri sidst i 1800-tallet aendrede rolle fra ty-
pisk at optage elementer fra arkitekturen til at arkitekturen modtog impulser fra industribyg-
geriet og den moderne bygningsteknologi. Den kendte arkitekt Steen Eiler Rasmussen pegede
11960 pd havnebygningerne i England som reprasentanter for ”...ting, der er smukke, fordi de
er lavet til at bruges.”?

Havnens bygninger afspejler i vid udstraekning den rene, rationelle konstruktion, som inspi-
rerede modernismens arkitekter, isaer naturligvis jernbetonkonstruktionerne fra det tidlige
1900-tal. Denne synsvinkel er vigtig, ndr bygninger vurderes sdvel for deres kulturhistoriske
som deres arkitektoniske kvaliteter og veesentlighed. En tilsyneladende ordinar betonsilo fra
drhundredskiftet kan sdledes bygningshistorisk veere et vigtigt eksempel pd tidlig anvendelse
af jernbeton, men bygningen vil ogsa i arkitektonisk forstand vaere et eksempel pé den tradi-
tion, som ingenigrerne reprasenterede og dermed en del af den brede bolge af teknisk betonet

byggeri, der var en direkte forlgber for modernismen.

1 J.M.Richards, The functional tradition in early industrial buildings, London: The Architectural Press 1958,
fremhavede i dette pionervark, der rummer fyldige afsnit om pakhuse, dockomréder, orlogshavne
mm. “a tradition of forthright functional design which runs through English architecture, which
emerges particularly strong in the architecture of the industrial revolution.” Ovenstdende citat af
Steen Eiler Rasmussen er fra et eksemplar med dedikation af 11. april 1960.

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersagelse

91



Jernbanernes bygninger reprasen-
terer sammen med toldboderne
hejarkitekturen pd havnene, her

den bygningsfredede Korsor Station
tegnet af Heinrich Wenck i 1906 (Foto
fra KIP-registrering).
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J-M. Richards pionervaerk The functional tradition in eatrly industrial buildings fra 1958, der satte
fokus pa negterne og robuste detaljer og viste deres @estetiske skenhed og smukke patinering,
dbnede en debat, der kan fplges pd havnene den dag i dag. Debatten er helt central, ndr havne-
nes bygningsmiljoer vurderes som helheder og som enkeltbygninger.

Opforelsen af bygningsanlaeg pd havnene pakaldte sig frem til nyeste tid meget sjaeldent
reaktioner af @estetisk karakter, netop fordi havnearealerne blev opfattet som et frit byggerum,
hvor funktionen var altafgerende. Ved opforelsen af Svanemelleveerket i Kebenhavns Nordhavn
11952 pd det gamle kalkvaerksomrade reagerede arkitekt Tobias Faber imidlertid overordentlig
skarpt, og beklagede “at der ikke i havnevaesen|et] ... har fandtes en person, som kunne se, at det-
te kunne vi ikke veere bekendt.” Det var usaedvanligt, men situationen adskiller sig fra nutidens
debat, fordi der trods alt var tale om en meget synlig placering af en kolossal bygningskrop, der
pévirkede omgivelserne voldsomt, og fordi der var tale om en bygning under opforelse.

Den nutidige debat og opfattelsen af havnenes bygninger ma4 forstds som en vigtig - og
problematisk - virkelighed, der steerkt pavirker vurderingen og vardisaetningen af havnens
bygningsmiljoer og enkeltbygninger. I det lokalpolitiske landskab opfattes havnene hyppigt,
madske oftest, som grimme omréder, der ikke har noget med arkitektur at ggre. Der er uden
tvivl en forstdelsesmaessig afgrund mellem de arkitekter, etnologer og historikere, der opfatter
havnens rum som arkitektur og kulturarv og den store gruppe politikere og borgere, der kun
ser slidte, grimme og forfaldne bygninger.?

Det er karakteristisk, ndr en rddmand i en af landets storste byer stotter nedrivning afen
silo med den begrundelse, at der er tale om en "¢jeba”. I andre sammenhange - eksemplerne
er mange — har havnens siloer og pakhuse vaeret omtalt som "byens grimmeste bygninger”. Ri-
meligheden i at bevare de pidgeldende bygninger ufortalt, er det en holdning, som er vesent-
lig at holde sig for gje.

Vurderer man havnens bygningsmiljoer og bygninger alene efter traditionelle arkitekto-
niske kriterier falder de igennem. I fremstillingen af de enkelte bygningers udvikling er det
derfor nedvendigt at forstd havnens bygningsmasse ud fra bredere kriterier. Argumentatio-
nen er pa linje med Jorgen Sestoft i Arbejdets bygninger fra 1979, det eneste tilleb til en samlet
syntese over industribyggeriets historie i Danmark. Sestoft peger pd de tre klassiske elementer
(styrke, nytte og skenhed) konstruktion, rumlig organisation og tegnsatning, der altid frem-
traeder med forskellig vaegt og anvender disse som grundlag for sin fremstilling.* De to forste
elementer er seerligt vaesentlige i industribyggeriet og formentlig endnu mere fremtraedende
for havnenes byggeri.

2 Tobias Faber, Det begyndte sd godt, Arkitekten, 1952, side 97.

3 Se undersogelsen for Bygningskultur Danmark, offentliggjort 30. januar 2007 under titlen Det mener
danskerne om udvikling og bevaring af havneomraderne.

4 Sestoft op. cit. (1979), side 14-18.
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Mange smdbygninger pd havnene
er arkitektonisk ubearbejdede, her
et skur pd havnen i Struer (foto KIP-
registrering).

De stramme, geometriske siloanlaeg
er ganske vist uden bevidst arkitekto-
nisk tegnsatning, men har alligevel
et eget, sterkt formsprog (Foto fra
KIP-registrering Nexo).

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersogelse 93



94

Havnene i et planmassigt perspektiv

Byen og havnen har udviklet sig meget forskelligt, men der er - delvis pa grundlag af beliggen-
hed - nogle gennemgdende planmaessige forhold, der for et stort antal danske byer i hovedtrak
prager havnens og byens plan og forhold til hinanden, ikke blot pa ét bestemt tidspunkt, men
med visse forbehold gennem en stor del af 1800-tallet og frem til i dag. Grundlaeggende kan
der peges pa to typer, hhv. hvor havnen fplger en leengere kyststreekning med en tilsvarende
byudvikling langs vandet, dvs. hvor havn og by har en langstrakt bergringsflade (f.eks. Marstal
eller Svendborg) og byer, hvor havnen udvikler sig som et smalt appendix udadtil, vaek fra

byen (f.eks. fjordhavne som Vejle eller Kolding).
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Havn og by med forholdsvis ringe beroringsflade, typisk fjordhavn (Skitse Gitte Haastrup).
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Havn og by med stor beroringsflade (Skitse Gitte Hasastrup).
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Det er bemaerkelsesveerdigt, at kun ganske fa af havnens bygningstyper kan siges at vaere
egentligt havnespecifikke. Den langt overvejende del af bygningstyperne findes andre steder

i byerne eller landskabet. Alligevel har havnens rum en anden karakter. Det specielle ved hav-
nene og det, der skiller dem ud fra de evrige bygningsmiljeer, er deres robusthed i helheden.
Mange af havnens bygningstyper indgar i det almindelige byrum, og det ville veere menings-
lgst at haevde, at et stort jernstgberi eller maskinfabrik i en stgrre dansk provinsby ikke var
lige s robuste omrdder som de egentlige havne. Havnens miljoer er imidlertid karakteristiske
ved nok at have en bygningstypologisk spredning, men samtidig at koncentrere en bestemt
negtern, funktionel type bygninger, som tilsammen danner et rum, der opleves som radikalt
anderledes end den ovrige by. Det understreges yderligere af skalaspringene mellem byens

bygninger og de store siloer fra efterkrigstiden.

Havneomrdderne er eksempler pd ko-
lossale skalaspring inden for ganske
korte afstande, her Kalundborg (Foto
fra KIP-registrering).
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I oplevelsen af havnen indgdr yderligere elementer, idet bygninger, transportanlaeg, infra-
struktur, bolvaerker og moler, fyrtirne og ikke mindst skibe indgar i et samlet billede. Iser

nyere tids meget store fartgjer preeger havnerummet og store skibskroppe er til stede, som var

de bygninger pd havnene.

Ventesal ved opmarchomrddet til
Marstalfergen pd Rudkebing Havn.
Faergens loftede bovport spiller sam-
men med ventesalens klassicistiske
fronton (Foto fra KIP-registrering
nov 2006).

Pa de nye containeromrdder bygges der ganske vist ikke mange traditionelle bygninger, men
de praktisk betingede ophobninger af ensartede containere skaber et seeregent rum, hvor
containere i forskellige konfigurationer tilsammen danner gader og rum pa linje med det
egentlige byggeri. Praecis det samme kan siges om oplagspladser for kul, sten og traeflis, og
havnens rum fremtrader ofte som en kombination af geometriske former i en kombination af

bygningskroppe, siloer og stakke.

Containerlandskab pd den nordlige
terminal i Arhus Havn (Foto fra KIP-
registrering februar 2007).
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Havnens teknisk betingede former,
her gitterdragerkonstruktioner,
som grundlag for Rasmus Nel-
lemanns grafik fra 1969 (Odense Bys
Museer).
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Havnene har frem til nyere tid vaeret omrader, hvor den traditionelle byplanlegning ikke
blandede sig. Havnens omrdder var rettet mod en helt specifik brugergruppe, pa leengere sigt
flere veldefinerede brugergrupper (trafikhavnens, fiskerihavnens, lystbddehavnens brugere
osv.). Forst i allernyeste tid er havnene direkte blevet en del af byplanleegningen, og deres ud-
vikling - eller afvikling — opfattes nu som varende af stor relevans for byudviklingen.

I et overordnet perspektiv har havnene, som gennem en stor del af perioden fra det sene
1800-tal til nyere tid henld under en stadsingenier eller stads- og havneingenier og via et
havneudvalg under byrddet, imidlertid vaeret en del af den samlede planleegning pga. infra-
strukturens kraftige indflydelse pa byens funktionalitet og pa trafikstremmen som sddan.
Sterre og mindre infrastrukturelle slagsmal mellem by og havn har fundet sted gennem hele
1900-tallet.

Jernbanesporene skilte havnene fra byerne i 1800-tallet og skabte afgraeensede omrdder betin-
get f.eks. af et jernbanespor, hvor byen pa den ene side af sporet udviklede sig pa sine vilkar og
havnen pa den anden side udviklede sig pé et andet grundlag. Med den gradvise og nu mange
steder fuldstendige afvikling af jernbanetrafik pd havnene er dette skel igen ophevet. Fra
1960’erne har havnen og byen haft et infrastrukturelt skaebnefellesskab med vasentlige fel-
les problemstillinger. Fra denne periode begynder havnen direkte at indgd i en bevidst trafikal
planlaegning. ®

Den omfattende lastbiltrafik mellem landevej/motorvej og havn skabte mange steder en
steerk belastning af byomrdder og veje, der var uegnede til tung transport. I forbindelse med
andre vejprojekter, f.eks. motorvejen til Esbjerg eller vejene ved Fredericia Havn, er der flere
steder skabt nye omfarts- eller indfaldsveje, der forbinder vejnettet med havnen uden at be

laste bykernen. Funktionelt er byen og havnen dermed blevet yderligere adskilt, og den seneste

5 J.G.Rode, Kebenhavns byplan og havnens fremtid, Stads- og Havneingenioren, Kebenhavn 1965,
side. 20-23.
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Udsigten fra fritidsfiskerne

Udsigten fra Peder F. Heedezaards
Pakhus

Kornsiloer ' Noquﬁ

Udsigten fra [ystbddehavnen
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Hospitalet Aalbargtdmet Penthouse for dagdrommere Pakhus Spritfabrikkerne

A 77
e ]

Udsigten oplevet fra Norresundbys solside.

Havnens landskab adskiller sig fra
den bagvedliggende by ved sine store,
funktionelt betingede bygningskrop-
pe, der i skala og karakter afviger fra
byens ovrige bebyggelse (Udnsit af
Aalborgs havnefront fra Kommuneat-
las Aalborg).

Silo
Udsigt til Mols X \_
og flvdedokken Nordhavns- FParkeringshus Skolebakken
- gade
: I Grend- Fortgv
Bassin 2 Kaj | banen
r—_

Havnens flade, opfyldte arealer
ligger foran byens gamle havnefront
og danner en ny granse mod havet
(Snit fra Kommuneatlas Arhus).
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tids terrorberedskab med indhegning og lukning af store havnearealer har forsterket udvik-
lingen i retning af, at moderne erhvervshavne er adskilt fra byerne og utilgaengelige for andre

end dem, der har erhvervsmaessigt arinde pd havnen.

Mange kommuneatlas blev udarbejdet gennem 1990’erne pd et tidspunkt, hvor havnene stod
foran en funktionsafvikling, og hvor planerne for den fremtidige anvendelse naturligt matte
vare dromme og visioner. Det er interessant og sigende at se neermere pd de overvejelser, der
indgdr i de kommunale betragtninger over havnene som byrum og havnens bygningsmiljoer
og enkeltbygninger.

Flere velbalancerede kommuneatlas inddrager naturligvis arkitektur-, bygnings- og kultur-
historie i den samlede vurdering og behandling af bygningsmasse, men det synes generelt at
gaelde, at havnene kun i begraenset omfang har veeret opfattet som kulturmiljoer. Retfeerdigvis
md det siges, at begreberne kulturmilje og kulturarv er forholdsvis nye og forst for alvor er
udviklet netop gennem 1990’erne og derfor madske slet ikke indgdr i form af bevidste overve-
jelser. Heller ikke implicit synes de kulturhistoriske vaerdier i havnenes bygningsmiljoer som
samlede omrader at spille en veaesentlig rolle.

Det er et gennemgdende treek, at de forskellige kommuneatlas anerkender bevaringsveerdier
og arkitektoniske kvaliteter i form af enkelte bygninger og strukturer. En reekke kommuneat-
las opfatter havnens rum som bade arkitektonisk interessant og som bevaringsvaerdigt, men
der differentieres i visse sammenhaenge meget tydeligt og med statustildeling til de arkitekto-
nisk bearbejdede bygningstyper i forhold til andre.
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Jernbanen skabte ofte et skarpt skel
mellem by og havn, her Vejle (Trap
2. udg).
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Bygningsudviklingen pa havnene - et overblik

I dag er det vanskeligt ved selvsyn at danne sig et overblik over den kronologiske udvikling i
byggeriet pd havnene. Det lader sig i hvert fald kun delvis gore ved en umiddelbar betragtning
af'de eksisterende havnelandskaber. Skalaforholdene og de ofte tilsyneladende kaotiske plan-
forhold ger det umuligt at danne sig et hurtigt overblik pd mange havne, og mange bygninger
er forsvundet - aflgst af andre som en del af udviklingen.

Havnenes bygningsmiljoer er ikke tidligere behandlet bredt for hele perioden, men der fin-
des flere eksempler pd, at enkeltbygninger og af og til typer af bygninger har veeret emne for
behandling i kultur- eller arkitekturhistorisk sammenheng, ligesom forholdet mellem by og
havn i et vist omfang berores i de mange kommuneatlas.®

Kapitlet er udarbejdet pa grundlag af den eksisterende litteratur med inddragelse af
historisk kortmateriale og @eldre fotooptagelser. Havnenes bygningskultur kunne uden tvivl
fortjene en dybere og mere fyldig original, kildebaseret fremstilling, end det er mulig i en
forundersogelse, der primaert skal typologisere bygninger og overordnede udviklingstraek.

Af overskuelighedshensyn behandles den @ldre bygningsudvikling pd enkelte havne for
1840 kun i sammentraengt form, sdledes ogsa udviklingen i Kebenhavn. At opstille et skema
for den generelle bygningsudvikling pd havne i Danmark er naturligvis et kunstgreb. Der
er ikke tale om én bestemt udvikling af bygninger pa de danske havne, dertil er der for stor
forskel pa de enkelte havnes anlaeggelsestidspunkt, deres storrelse og anvendelse. Deciderede
planlagte havnebyer som Esbjerg og Hirtshals blev anlagt relativt sent og reprasenterer et
kortere og mere pracist afgreenset udviklingsforleb, mens der i de gamle kobstaeder bygnings-
meessigt vil kunne traekkes trade tilbage til bygninger opfort for 1840 enten pa eller ved hav-
nen. Det gaelder iser for kebstader hvor tidligere generationer af pakhuse blev opfort i byen,
ned mod havnearealerne som i Svendborg, Randers, Nexo og en raekke andre.

Sammenlignes udviklingen pa flere niveauer, hhv. hovedstadens, de storre og de mindre
kobstaeders havnearealer, kan der alligevel udskilles, hvad man kan kalde generelle faser eller
hovedtrak i bygningsudviklingen. Specialhavne koncentreret om en bestemt funktion eller
ganske fd funktioner adskiller sig naturligvis herfra, men er ogsa reprasentanter for en karak-
teristisk samfundsudvikling i retning af en koncentration af energiproduktionen. Der er ogsa
grund til at pege pa, at havnens arealmessige vaekst ikke ngdvendigvis altid kom til udtryk i
oget byggeri. Det geelder for de store kulpladser og i en senere tid for de containeromrader, der
blev etableret fra 1960’erne.

6 Eksempler pa atlas, hvor der har gennemfort konsekvente SAVE-vurderinger af havnene som helhed er
fa, mens de fleste kommuneatlas eller kulturmiljoatlas helliger havnene en kortfattet behandling fra
et byplanperspektiv og kun i begraenset omfang inddrager havnene i en vurdering af enkeltbygninger.
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I skematisk form kan man sammenholde typologien over havnenes udvikling med den byg-

ningsmaessige udvikling, der fandt sted:

For 1840 — Den gamle havn

byggeri

Periode Baggrund Type Arkitektur/ Eksempel
bygningshi-
storie
1730°erne Den florissante Handelskompag- Storskala pak- Eigtveds Pakhus,
handel niernes pakhuse huse, grundmu- | Christianshavn,
(Kgbenhavn) rede med bjaeke- | 1750
konstruktion,
fremtradende
arkitekter
Stor toldbod (Keben- Grundmuret, 1733-35
havn) tegltag, med
sidefloje til
1700-tallet magasiner
Holmen
Mastekran, verfts-
byggeri mm. (Koben-
havn)
1600-1700- Danmark som Kornhandlens pak- Traditionel Baage, Svend-
1800-tallet korneksporterende huse (provinsen) konstruktion, borg (1834/1838)
nation bindingsvark
Sene 1700-tal Vaekst i sofart Lodsbygninger Generelt: Fredet kogehus
ff. Kogehuse funktionelt, Assens Havn,
Smd toldboder grundmur/bin- 1823
Materialhuse dingsveerk,
(provinsen) kun sjaeldent
arkitektonisk
bearbejdet
Tidlige 1800- Vakst i sofart og Abne badevarfter Ingen bygninger | Aabenraa, Svend-
tal fiskeri med slaebepladser borg, Fane
1840-1865 — Den farindustrielle havn
Periode Baggrund Type Arkitektur/ Eksempel
bygnings-
historie
1840’erne ff. Den store Storkgbmaendenes Snaptun (1858)
1850erne ff. kornsalgsperiode pakhuse (provinsen) Lundeborg (1861)
Ronees (1860)
Den sene enevealdes | Toldboder Klassicistiske Odense, Nyborg,
ogede aktivitet i Vejerboder bygninger i hoj Aabenraa,Fano,
provinsen Fyr kvalitet, statsligt | Preaesto

Skagen, Assens
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1840’erne ff. Hygiejne Badeanstalter Traebyggeri Bogense,
Randers, Arhus
1850’erne Kolera, kopper mm. | Karantenehuse
Kebenhavn,
Skelsker, Dragoer
1850erne ff. Ny infrastruktur Jernbaner Statsligt Kebenhavn,
Dampfergeanleg byggeri i hoj Korser, Nyborg,
arkitektonisk Snoghoj
kvalitet
1865-1890 — Den tidlige industrihavn
Periode Baggrund Type Arkitektur/ Eksempel
bygningshistorie
1860’erne ff. Anlaeggelsen af Stationer, baneanlaeg | Ofte tegnet af Helsingor (1889-
jernbaner mv. landets bedste 91, Holsoe og
arkitekter Wenck)
1866 Fast rutefart med Stykgodspakhuse, Leengebygninger
dampskibe, etable- | dampskibsekspedi- af tree, én etage
ring af DFDS tioner
1880’erne Cementfremstil- Procesanlaeg Ofte ubearbejdet | Cimbria 1873
ling i industriel arkitektonisk Dania 1887
skala Aalborg Port-
land Rordal 1889
1860’erne Eksport af levende | Stalde Kolding
kreaturer (1880’erne)
Esbjerg
(1870’erne)
1880’erne Andret handels- Etagepakhuse Grundmuret Muus Odense
monster, udpree- Silopakhuse byggeri, ofte rod- | (1885)
get handel med Dampmsoller sten, skifer/tegl, Dampmolle
England “etagefabrikker” | Svendborg (1874)
1890-1930 - Industrihavnen
Periode Baggrund Type Arkitektur/ Eksempel
bygnings-
historie
1890 ff. Ny typer braendsel Tankanleg Ubearbejdet Kolding
(petroleum, arkitektonisk, (1880’erne)
benzin) nittede
stalkonstruk-
tioner
1890 ff. Cementindustriens | Cementfabrikker, Cimbria (1873)
industrialisering procesanlaeg Dania (1887)
1890 ff. Kulimporten Kulfirmaernes Pladser, evt. Svendborg (tidl.
vasentlig, storste anleg med lille kontor/ | 1900-tal)
volumen pa vejerbod
havnene
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1890 ff. Englandshandelen | Kvagtorve, Arkitektonisk Nykobing
slir igennem eksportmarkeder, bearbejdede, Falster (1889)
slagterier National-
romantik
1890 ff. Elektriciteten Elvaerker Halbygninger, 0.1900:
ofte udformet Kobenhavn,
af lokale Odense,
fremtraedende Aalborg,
arkitekter Vejle, Kolding,
Nakskov.
1912 Aalborg
1913 Arhus
1913
Frederikshavn
1916 Nakskov
1917-18
Svendborg
1890 ff. Pladsmangel, Toldkamre Rodstens- Helsingor (1891,
veekst i aktiviteter bygninger, Herholdt)
skifertag, - Skagen
indhegnet Alborg
gard Frederikshavn
Forende Horsens
arkitekter
1916-19 Qget international Stalskibsvaerfter Bygninger Odense (1918)
handel og andre storre bliver en del
varfter af verfterne,
administration,
haller
1910 ff. Beton vinder frem, | Siloerijernbeton Ubearbejdede Nakskov (1917)
behov for stor arkitektonisk,
magasinplads typisk
ingenier-
arkitektur
1900 ff. Motoriserede Fiskepakhuse Arkitektonisk Esbjerg (1901)
fiskefartojer og nye bearbejdede Skagen (1907)
fangstmetoder
1910-1930 Transport af fersk Auktionshaller, Esbjerg
fisk over leengere fiskeindustri, (Isveerk 1917)
afstande isveerker (auktionshal
1924)
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1930-1970 — Den modne industrihavn

Periode Baggrund Type Arkitektur/ Eksempel
bygningshi-
storie
1940 ff. Eksport af kele- Kolehuse Ubearbejdede, rd | Aalborg (1943)
varer betonanleg Odense (1943)
1950 ff. Centralisering af Kraftveerker Arkitektonisk Kyndbyverket
kraftproduktion, Havnecentraler bearbejdede, (1938
kvalitetsbyggeri | 40)
Masnedgvarker
(1938-40)
Odense Havnecen-
tral (1931)
Fynsverket (1954)
1960 ff. Modne trafik- Nye toldboder og Odense
havne med stor havneadministra- Esbjerg
aktivitet tionsbygninger
mm.
1960 ff. Containere Containertermina- Esbjerg (1966)
ler og oplag
1960 ff. Marinaer Blandet lavt byg- Parafraser over Marstal
geri fiskepakhuse pa Over hele landet
Skagen
1930 ff., Fergelejer Store anlaeg med Korser
(1950’erne) 1960 | Bilferger opmarchbadse, op- Nyborg/Knudsho-
ff. korselsramper og ved (1959)
landgangsbroer

For 1840 — Den gamle havn
Gennem 1700-tallet og frem til 1840 var udviklingen pd bygningsomrddet afgorende forskel-

lig for hovedstaden og provinsen. Kebenhavn blev med den florissante handel en verdenshavn

med behov for bygninger til bdde administration og kontrol og til opmagasinering i et langt

storre omfang end alle andre steder i landet, til orlogsfliden og dennes skibsbyggeri.’

Langs begge sider af Kebenhavns Havn og langs Christianshavns Kanal blev der fra 1730’erne

opfort talrige store, grundmurede pakhuse i helt op til 6-7 etager.® Asiatisk Kompagni viste

vejen med det pompe@se hovedkvarter i Strandgade. Administrationsbygningen i palastil blev
opfort 1738-39 efter tegning af Philip de Lange og i 1781 blev der tilfojet et pakhus udfert som
en kopi af palaeet. I 1750 blev det endnu bevarede Eigtveds Pakhus opfert. Vestindisk Pakhus

blev opfort som dobbeltpakhus i drene 1778-81 og Grenlandsk Pakhus 1781-83 efter tegning af
C.E. Harsdorff.? Lorentzen konstaterede i sin danske byhistorie om disse mange store pakhuse,

at de udgjorde et samlet bygningsmiljo, man ikke kunne overse: "helt monumentalt kan de

7 Ole Feldbaek, Storhandelens tid, Dansk Sefarts Historie, 3, 1720-1814, Kobenhavn: Gyldendal 1997, side 10 ff.,
Anders Monrad Moller, Med korn og kul, dansk Sefarts Historie, 4, 1814-1870, Kobenhavn: Gyldendal 1998,
side 95-99, 226 ff.

8  Bygninger og Anlag i Kobenbhavns Flavn, Registrant 2, Kgbenhavn: Miljgministeriet, Planstyrelsen 1988.

9 Jorgen Sestoft, op.cit. Arbedets bygninger, Danmarks Arkitektur, Kobenhavn: Gyldendal 1979, side 34-51.
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virke, ikke mindst en raekke pakhuse fra Toldboden indefter.”*°

Gamle pakhuse langs Esplanaden
i Kebenhavns Havn (Foto fra KIP-
regisrtrering).

Bygningsmassen var langt mere omfattende langs Kebenhavns Havn i 1700-tallet end i
provinshavnene. Aldre elementer fandtes stadig, bl.a. vejerboden ved Gl. Strand fra 1581, men
der fandt en markant vaekst sted med hensyn til byggeri og udvidelser af havnearealer. P4 den
gamle toldbodplads syd for det nuveerende Esplanaden blev der i drene 1733-35 anlagt et stort
nyt toldkammer i to etager, til hver side flankeret af magasinleenger. Bygningen tjente havnen
frem til industrialiseringens tid og blev forst aflpst i 1893. Overfor Sendre Toldbod blev omréd-
det pd Christianshavn gradvis fyldt op og Holmens omfattende bygningsmasse tog form med
mastekranen og flere magasinbygninger i 1700-tallet."

I kebstadshavnene var det, Lorentzen kalder “det ideelle havneudstyr” en toldbod, en vejer-
bod og et offentligt pakhus - funktionelt samherende bygninger —, men endnu i 1700-tallet
fandtes disse bygninger langt fra pd alle kebstadshavne. Hvor de fandtes, var det typisk sma,
simple bygninger - med Helsingor som en undtagelse. Her blev allerede i 1740-42 opfort en
storre grundmuret bygning, der blev betegnet som den fornemste i riget.!* Toldbod og bolig
kunne vaere kombineret, og pa nogle havne blev der bygget en sarskilt bolig til havnefogeden,
bl.a.iOdense i 1807, for opforelsen af den forste toldbod i 1821.

Kobstaedernes almindelige pakhuse 14 normalt ikke pa selve havnen. De blev opfort pa keb-
mandens jord, men ikke sjaeldent pd greensen mellem by og havn som f.eks. i Svendborg, Kerte-
minde og Horsens.” Provinsens pakhuse var nasten alle huse i flere stokveerk med hejsekviste,
bygget i bindingsvark med tegltag. Forst omkring 1830-40’erne blev nogle af provinspakhu-
sene opfort i grundmur.

Toldboderne kom sent til i provinsen, i hvert fald hvis man med toldbod forstdr preaesentable
offentlige bygninger som i Kebenhavn og Helsingor. Arhus indrettede den forste toldbod i et
lidt aeldre pakhus i 1760, og forst i 1830 blev det aflgst en af nybygning. Det var karakteristisk
for den landsdaekkende udvikling. Placeringen centralt pd havnepladsen teet ved skibsbroen
og med god udsigt over havnen var neasten en naturlov, betinget af bdde told og havnefogeds

behov for overblik og narhed til havnens skibe og varer.

10 Vilh. Lorentzen, Vore Byer, Studier i Bybygning, IV, Kebenhavn: Gad 1958, side 261-63.
11 Chr. Elling og Viggo Steen Moller, Holmens bygningshistorie 1680-1930, Kebenhavn 1932.

12 Lars Bjorn Madsen, Helsingor Toldkammer, Kobenhavn: Told- og Skattehistorisk Selskab 1991, side 9 ff.
Denne toldbod blev nedrevet i 1859 ved en storre havneudvidelse.

13 Se Lorenzen op. cit., IV, side 261-63.
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Pakhuse indgik de gamle kobmands-
gdrde som her i Nakskov, hvor der
var kort afstand til havnen (Foto fra
KIP-registrering).

Grend Havn 1810, staerkt beskdret
plan. Eneste bygn ing ved det, der
endnu ddrligt kan kaldes en rigtig
havn, er en pakbod ved bolvarket
tv. i billedet (Rigsarkivet, Kort- og
Tegningsamlingen).

106

Havnene, som blev udvidet med stgrre pladser og etableret som egentlige havneanlag fra
1820-30’erne, opstod pd nye omrdder foran byerne og henla stort set bygningstomme i disse
4r. Enkelte sméskure, et lille lodshus i to etager (Arhus), et kogehus til mad, tjere eller beg,
en mindre toldbod eller vejerbod, et lille pakhus - det var normen pd danske havne for 1840,
og kun fd havne havde alle disse elementer pd samme tid. Kogehuset tilbed et mere brand-
sikkert alternativ til kabysserne, nar skibene 14 taet fortgjede i havnen. I nogle havne kunne
sarlige elementer optraede i form af en lille kalkovn eller et teglvaerk i naerheden af havnen.
Varemangderne var sma pr. skib, omladning eller lastning og lodsning foregik med hdndkraft
eller sma vippekraner og blev udfert af skibenes eget mandskab. Varerne mdtte mange steder
vente ved bolveerket under &ben himmel ved lastning og lodsning.

1840-1865 — D en forindustrielle havn
Mange danske havne blev uddybet og udvidet i denne periode. Dette medforte dog ikke et

voldsomt boom i byggeriet pd de nye arealer, hvorimod flere af de middelalderlige sekgbstaeder
strakte bebyggelsen naermere ned mod havnen, som folge af den kraftige befolkningstilvaekst.
Det skete bl.a. i Rudkebing, hvor flere af de gamle haver til de eksisterende huse blev bebygget
og havnen udvidet i 1840’erne.”* Udvidelsen af havnearealerne skete de fleste steder pd grund
af den ogede skibsfart. Selv ndr havnen blev uddybet, og der blev losset fra de storre skibe
direkte pd havnen, skete det stadig ske uden brug af oplagspladser under fast tag.

14 Ole Mortensen (2005) op. cit. s. 89.
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Den ogede skibsfart beted naturligt en vaekst i bygningen af skibe. Skibsbygning kravede
store arealer, men stadig fortrinsvis under &ben himmel. Havnearealerne 13 derfor forsat ret
bebyggelsestomme hen, og det var meget fa nye bygningstyper og bygninger, der kom til i
perioden.’®

Periodens fa nybygninger var koncentreret omkring bygningstyper affedt af den voksende
handel og sefart: pakhuse, toldboder, vejerboder og fyrtdrne.

Det var den store kornsalgsperiode i Danmark. Efter statsbankerot og efterfelgende land-
brugskrise i 1820’erne steg kornproduktionen eksplosivt, baret frem af nye produktionsformer
ilandbruget og eget eftersporgsel. Dette afspejlede sig i bygningen af flere og sterre pakhuse
pé provinshavnene, stadig ikke i dimensioner, der kunne hamle op med de kgbenhavnske
pakhuse, men dog ganske anseelige bygninger, i grundmur eller bindingsverk. Det var en
storhedstid for provinsbyens havnenare kebmandsgarde, der endnu ikke havde faet konkur-
rence fra andre transportgrene. Mod slutningen af perioden dukkede nye havne op i rene land-
distrikter, oftest iveerksat af det lokale kornproducerende gods, sdledes Lundeborg i 1861, men

de kunne ogsa vare ivaerksat af driftige kebmand pa bar mark som f.eks. Ronaes Bro fra 1860.

Ogsd for staten gik det langt bedre end i drhundredets begyndelse, og i enevaldens sidste ar-

Nexo Havn 1839, sterkt beskdret
plan. Pd molekneet overst er opstillet
et gangspil. I havnens sydlige del
findes et dbent skibsbyggeri ved en
ophalerbedding, et savlaug samt som
havnens eneste bygning, et lille koge-
og materialhus (Rigsarkivet, Kort- og
Tegningssamlingen).

tier blev der bygget rigtig mange statslige bygninger i provinsen, herunder rddhuse, tinghuse,
arresthuse, posthuse og katedralskoler. P4 havnene udmentede det sig dels i nyt administrativt
byggeri, dels i bygninger tilknyttet skibsfarten. I 1840’erne var der sdledes ca. 70 toldsteder

i kongeriget.'* I &rene 1840-60 blev der bygget ca. 20 nye toldboder f.eks. i Holbaek, Middel-

fart, Hobro og Fredericia og Fane i 1840’erne og i 1850’erne i Praeste, Sakskobing, Nyborg og
Aabenra.

I flere havnebyer havde tolderen maéttet klare sig med et simpelt lokale i en almindelig bebo-
elsesejendom eller i et pakhus. Udviklingstendensen i drene omkring 1850 var klart den, at det
offentlige gik fra lejede bygninger til toldforvaltningskonterer i egne bygninger. Vejerboden 1d
ofte i neer tilknytning til toldboden. I 1840’erne blev der bygget en del selvsteendige vejerboder,

15 Kortbilag, Trap, 1. udgave, Kobenhavn: 1858.

16 Henrik Fode, Dansk Toldhistorie III, Toldhistorisk Selskab 1989, s. 70.
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der nu begyndte at fd egne bygninger.

Den ogede trafik til sos medforte et onske om storre sikkerhed, og der fremkom bdade fra
postvasenet, fra faergeruter og fra skibsfarten gnske om bedre fyr. Det drejede sig bade om
fyr, der kunne holde skibene fri af kysten, de sdkaldte anduvningsfyr, og ledefyr, der kunne
lede skibene sikkert i havn. I perioden fra 1840-60 var det stadig anduvningsfyrene, der var
de mest udbredte. I perioden fra 1833 til 1858 steg antallet af fyrtdrne fra 15 til 36. De aldre
lygtefyr blev pd de vigtigste ruter udskiftet af tdrne. I perioden blev fyrenes teknologi udviklet
fra traestrukturer og kulfyr til olielamper i murede spejl- og linsefyr. I tilknytning til fyrene
blev der ogsd bygget fyrmesterboliger.

Til brug for havnefogeder klarede man sig de fleste steder med lejede lokaler eller havde
anvendte en del af toldbygningen, men efterhdnden blev der pa flere havne bygget sdvel kontor
som bolig, ofte beskedne grundmurede huse i den lokale byggeskik.

Udover de administrative og offentlige bygninger og pakhusene pa havnene var der kun
fa andre bygninger. Nogle fa typer skal dog navnes. Faergeriet var i vaekst i perioden, og det
stigende antal rejsende skulle have husly inden overfarten, eller mens de ventede péd gunstig
vind. Udover de fa eksisterende postgarde og herberger var der indtil periodens start ikke
mange overnatningsmuligheder. Ved flere havne dukkede gaestgiverierne nu op. Her var der
bédde mulighed for at overnatte og spise.!” Sefolk, der havde landlov skulle have slukket tersten.
Der opstod havneknejper i umiddelbar neerhed af de fleste havne.

Isaer efter den store koleraepidemi i 1850’erne og til isolation af sefolk, der bragte kopper og
andre sygdomme med, fandtes der pd flere havne karantanestationer, ofte meget smd bygnin-
ger, der nu alle er nedrevet.

En anden sundhedsfremmende foranstaltning var de nye sgbade, der dukkede op fra
1840’erne.”® I Bogense var det sdledes byens tre laeger, der i 1851 anlagde byens forste sgbad,
der eksisterer endnu.

Sé snart jernbanen blev etableret, sogte man at bringe den nyetablerede bane i kontakt med
havnen. Jernbanen vendte med tiden op og ned pd det hidtidige bebyggelsesmegnster pa hav-
nene og fik stor indflydelse pa hvilke havne, der udviklede sig, og hvilke der stagnerede i den
folgende periode.

Sammenfattende kan det siges, at perioden ikke var praeget af en kraftig veekst af nye elemen-
ter pd havnene. Den sene enevaldige stat byggede administrative bygninger, iseer i provinsen,
og flere provinshavne oplevede en gget omsaetning af landbrugsprodukter, primeert korn.

Den forindustrielle havn havde bygningsmeessigt mange lighedstraek med den foregdende
periode. Der var naturligvis skalaforskelle, men det der i perioden satte mest markant preg
pd havnene, var opforelsen af et antal forholdsvis ensartede toldbygninger og udvidelse af de

eksisterende pakhuse.

1865-1890 — Den tidlige industrihavn
Den typiske mellemstore havn havde omkring 1865 en toldbod, et havnefogedkontor, nogle
mindre pakhuse, jernbane, vejerbod og eventuelt et mindre varft. Overgangen til en overve-
jende produktion af animalske landbrugsvarer til eksport og deraf folgende transport fik stor
indflydelse pd havnene og deres bebyggelse i de folgende artier. Det mest markante udslag af
omlaegningen af landbrugets produktion og eksporten af forarbejdede animalske produkter
var anlaeggelsen af statshavnen i Esbjerg, besluttet i 1868 og gennemfort i de folgende dr som
en eksporthavn og landets eneste dokhavn.

Keobenhavns Havn ma betragtes som landets forste industrielle erhvervshavn, og hovedsta-

dens kronologi er i et vist omfang forskudt mht. bygningsmiljeerne pa havnen, hvor Kgben-

17 Kortbilag Trap 1. udgave, Kgbenhavn: 1857.

18 T.M. Trautner, Af Bogense Havns Historie 1828-1928, Bogense: Bogense Avis Tryk 1928, side 79.
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havns udvikling nermest var én periode foran de gvrige havne. Fra 1860’erne og frem til 1890
udviklede Kobenhavns Havn sig voldsomt og ggede det industrielle prag, der allerede var mere
udtalt end pd landets andre havne.

I slutningen af 1850’erne var udvidelser af Kobenhavns Havn kommet pa dagsordenen.
Havnens omrdder blev forgget ved opfyldning frem til starten af 1900-tallet med omtrent en
fordobling af arealet som resultat.” DFDS’ hovedkontor 18 i Kebenhavn og blev placeret pa
Kvesthusbroen, som var anlagt 1850. Flere andre dampskibsruter praeegede hovedstadens havn,
bl.a. bornholmerfarten. Kalkbreenderierne havde veeret i gang siden 1700-tallet, og fortsatte
deres virksomhed, der blev udvidet til industriel skala i perioden. Ny Kalkbraenderi havde egen
havn. Der blev anlagt gasveerk med pramhavn i 1858 til Vestre Gasveark, og en ny gasvearks-
havn fulgte i 1870’erne.

Verftsindustrien begyndte at optage steorre arealer. Burmeister og Baumgartens tog den
forste flydedok i brug i 1860’erne, og anleggelsen af B&W'’s vaerft pd Refshalepen 1872 forte
industrielle aktiviteter fra den gamle indre havn til nye omrader. Tuborg Havn blev anlagt
1869-72 - til Philip Heimanns virksomheder, der pd det tidspunkt producerede bdde kunstged-
ning, svovl, glas og ol. En gammel ide fra 1700-tallet dukkede op igen i 1880’erne: anleggelsen
afen frihavn - et arbejde der gik i gang i slutningen af perioden.?

Landet over steg antallet af pakhuse, og der kom nye silopakhuse og stykgodspakhuse til pd
havnearealerne. Mod periodens slutning var jernbanenettet pa de fleste havne blevet udvi-

KOBENHAVN

HAVNEN MNORD FOR BOMLOBET.

19 Gerhard L. Grove, Kjobenhavns Havn En oversigt over havnens udvikling fra Christian IV’s tid til vore dage, Kjo-
benhavn: Fr. Bagges Kgl. Hof-Bogtrykkeri, 1908, s. 56 ff.

20 Bent Zinglersen, Kobenhavns Havne, Fortid og nutid, Kebenhavn: Samleren 1977, G.L. Grove, Kjobenhavns
Havn, En oversigt over Havnens Udvikling, Kobenhavn: Fr. Bagges Bogtrykkeri 1908 samt G. Lorenz, Koben-
havns Havns Udvikling, Kebenhavn: G.E.C. Gads Forlag 1934. Se ogsd Bygninger og anlag i Kebenhavns Havn
(1988) op. cit.
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det og forgrenede sig til pakhuse og bygninger, der blev bygget i samspil med banen. Det er
karakteristisk, at jernbanestationerne opfort pa de vigtigste trafikale knudepunkter kun var
tilstreekkelige i en kort periode og blev erstattet af storre bygninger, f.eks. i Korser, Nyborg og
Fredericia.

Eksporten af levende kreaturer steg i periodens forste del, og i flere havne blev der bygget
kvaegstalde — mest omfattende var statens stalde pad Esbjerg Havn. De nye cementfabrikker
blev placeret havneneert, primaert betinget af de naturlige rdstoffer. Omraderne ved Mariager
Fjord og Limfjorden ved Aalborg blev centre for den danske industrielle cementfremstilling. I
Aalborg blev Aalborg Portlands Rerdal-fabrik etableret i 1889 og blev pd lang sigt den domine-
rende virksomhed. En stor del af Aalborg-Nerresundby-omradet var praeget af cementproduk-
tionen.

Nye bygningselementer pd og ved havnene var jernbanestationer med godsbanegdrde,
banepakhuse, ventesale til passagerer samt enkelte steder sidst i perioden anlaeggelse af storre
verfter med tilhgrende bygninger, bl.a. i Helsinger.

Den storre import af varer og varetyper medforte oget arbejde pé de storre toldsteder. De
hidtidige toldboder blev for sma, og i perioden blev der bygget flere nye toldboder, ofte nu
kaldet toldkamre. De nye bygninger havde ligesom de gamle et vist enhedspraeg, men var ikke
stilmeessigt bundet til et statsligt forlaeg. Det statslige byggeri af toldkamre bestod ligesom
jernbanestationerne af kvalitetspraegede, arkitekttegnede bygninger. Nye toldkamre blev
opfortibl.a. i Esbjerg, Frederikshavn, Nykebing Mors, Vejle og Helsingor.

Sammenfattende kan det siges, at de bygningstyper, der fandtes i den foregdende periode
fortsat var dominerende pad havnene, men at de blev erstattet af storre bygninger. Der var i
perioden en tendens til bygninger i storre skala, opfort af staten, jernbaneselskaberne og de
nye dampskibsselskaber. Endelig fulgte de forste silopakhuse bestdende af murede skalkon-
struktioner med silorum opbygget i trae indeni bygningerne, der udefra kunne ligne klassiske

etagefabrikker, men skilte sig ud herfra ved de manglende vinduer.

1890-1930 - Industrihavnen

Der md differentieres kraftigt mellem hovedstaden og de store provinshavne pd den ene side
og pa den anden side de sma havne, der ikke oplevede en bredspektret erhvervsudvikling. De
storre havnes udvikling gav i denne periode mening til begrebet bygningsmilje og havneland-
skab, mens de smd havne stadig var forholdsvis sparsomt bebygget.

Endnu omkring drhundredskiftet bestod bygningsmassen pd mindre havne af de velkendte
typer. Toldbod, havnefogedbolig og vejerbod var neaesten overalt til stede, nogle steder sammen
med et lodshus. Der var ofte et havnepakhus eller - skur og evt. et materialhus - bygninger,
der ofte blev fornyet i begyndelsen af &rhundredet fra tidligere traeepakhuse til grundmurede
bygninger med perroner.

Jernbaner og dampskibsrutefart var etableret i den foregdende periode, men blev yderligere
udbygget i kombination med vaksten i havnenes aktiviteter. Havnene var nu stort set alle
udstyret med havnespor, om end flere, som f.eks. Horsens, Middelfart og Nakskov, stadig var
hestebaner. Nye ventesale og pakhuse kom til som en del af denne udvikling. Bortset fra de
storste havne bestod havnelandskabet stadig af et &bent rum, der for en stor del henld som
oplagspladser.

Nybyggeriet pd havnene afspejlede de eendrede konjunkturer og sarlig vaeksten i eksport af
forarbejdede animalske landbrugsvarer samt import af hjelpestoffer til industri og landbrug.
De karakteristiske siloer og silopakhuse udviklede sig gennem perioden fra enkle bygninger
med siloer i tree til store betonkonstruktioner med mekaniske transportanlag. Efter at man

ved anleeggelsen af Frihavnen i Kobenhavn i 1890’erne havde benyttet jernbeton i storre
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omfang for forste gang i Danmark, blev materialet udbredt i de felgende artier.?' Frihavnen
var det mest spektakulaere enkelte havneprojekt i perioden og blev realiseret pa internationalt
niveau og pa et hgjt teknologisk stade.

Det er vaesentligt at papege, at danske ingeniogrer og entreprengrer var i front i udviklin-
gen af dette byggeri, som senere blev en dansk specialitet. Danske firmaer som Christiani &
Nielsen, det senere Kampsax, Monberg & Thorsen, Wright, Thomsen & Kier udferte projekter
over hele verden i de fplgende drtier, og pd denne baggrund fremstdr tidlige danske betonsi-
loer som kulturlevn af storre betydning, end man maske umiddelbart skulle tro. Med de store
silopakhuse og ikke mindst brugen af jernbeton voksede bebyggelsen for alvor i hejden.

Pakhusomrdderne kom pd de store og mellemstore havne i de forste artier af arhundredet i
stigende grad til at fremstd som knopskudte anleeg med flere generationer af pakhuse, silopak-
huse og siloer, som i bl.a. Aa Iborg, Arhus, Horsens, Holbak, Kolding, Korser, Nyborg, Odense,
Randers, Svendborg og Vejle og delvis i Rudkebing, ligesom der opstod fiskepakhusomrader i
bl.a. nyanlagte Skagen Havn.

Oplagspladserne for kul var et typisk treek og fandtes pa alle industrielle erhvervshavne i
perioden. I slutningen af perioden kunne de nogle steder have karakter af faste anlaeg i kraft
af de store lpbekraner pé stdl- eller betonbroer og sorteringsanlag. P store havne, ikke mindst
i Kebenhavn, stod de store brokraner nu side om side pa lange raekker i keempemaessige kul-
landskaber.

Fremkomsten af de nye flydende braendselsformer afspejles i en ny markant type strukturer
i form af tankanlaeg. De @ldre tanke raekker tilbage til 1890’erne, men der skete en kraftig

Kuloplag med sorteringsanlag og
lobekran i Vejle fra 1930°erne (Foto
fra KIP-registrering 2006).

vakst i omfang og udbredelse i denne periode.

Etableringen af industrier ved havnen skabte ligeledes nye bygningsmiljger. Et typisk traek
var placeringen af dampmeller pd havnen fra 1870’erne og frem. Det var naesten altid etage-
byggeri, ofte med perroner til godsvogne. I de forste drtier af 1900-tallet blev de typisk tilfojet
et silopakhus, en lagerbygning og evt. en administrationsbygning.

En vaesentlig funktion for en havn var muligheden for reparation af skibene. Traeskibsbyg-
gerierne, der ikke npdvendigvis endnu blev afspejlet i en bygningsmasse, var udbredte pa
havnene sammen med smedjer, jernsteberier og maskinvarksteder i neeromraderne. Hvis ikke

disse veerksteder 14 ved havnen, hvad de ofte gjorde, var de at finde i byen. P4 et antal havne

21 H. Fugl-Meyer, Havnesilopakhuse, Ingenioren nr. 44, 1931, s. 521 ff.
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opstod storre skibsverfter i perioden op mod drhundredeskiftet, og serligt stdlskibsvaerfterne

opforte store haller og vaerkstedsbygninger ved beddinger og dokker. Mindre traeskibsverfter
blev udbygget og tilfojede egentligt byggeri til de tidligere skibsbyggepladser, f.eks. Gl. Heste-
have, Nakskov, Redby, Svendborg.?

Omkring 1930 havde de stgrre havnes arealer fiet et meget mere tetbygget udtryk, om end
smd havne, som f.eks. Allinge, Assens, Bogense, Ebeltoft og Faaborg, endnu ikke havde fulgt
denne udvikling og enkelte aldrig gjorde det.

Gasvearkerne blev udvidet i artierne efter arhundredeskiftet, og nye anlaeg blev etableret (i
bl.a. Aabenrd, Kastrup, Nakskov, Vejle). Flere steder blev der placeret elveerk pd havnen - om
end disse ikke altid havde en serlig tilknytning hertil. Kalk- og teglvaerker med karakteristisk
ringovne og store skorstene var opstdet i midten af 1800-tallet, men omkring drhundredeskif-
tet fandt store udvidelser sted. Mod slutningen af perioden var tiden ved at lpbe ud for denne
type havnevirksomhed.

Fabriksomraderne blev typisk udvidet med nye lagerbygninger og produktionsbygninger
(som f.eks. Aalborg Portland, Dansk Svovlsyre- og superfosfatfabrik i Nerresundby og Chemira
i Fredericia).

Fiskeriet var i veekst frem mod drhundredeskiftet pga. nye fangstmetoder og ikke mindst mo-
toriseringen af fartejerne i 1920’erne. Der blev opfort fiskepakhuse omkring &rhundredeskiftet
(Esbjerg 1901) og karakteristiske sammenbyggede fiskepakhuse i f.eks. Skagen og Frederiks-
havn. Det ggede fiskeri dannede grundlag for en afledt industri med bl.a. isveerker og konser-
vesfabrikker pd de udpraegede fiskerihavne. Esbjerg fik isvaerk i 1917 og hermetikfabrik i 1919.
De 1d sammen med de mere hdndverkspraegede virksomheder som vodbinderier, maskinfa-
brikker, sejlmagerier osv.*® Handel med fiskene foregik via jernbane og skib og fra 1920’erne
med lastbil. Det forte til oprettelse af landets forste fiskeauktion i Esbjerg i 1923. Auktionshal-
len &bnede i 1924. Hallerne blev opfert i tilknytning til udpraegede fiskerihavne.

De vaesentligste karakteristika for bebyggelsesstrukturen pad havnen i perioden var, at der

22 Jf. diverse udgaver af Den Danske Havnelods.

23 Morten Hahn-Pedersen (red.), Esbjerg Havn 1868-1993, Esbjerg: Fiskeri- og Sefartsmuseet 1993, s. 59 ff. og
82 ff.
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opstod tzettere bebyggelse med deciderede gadeforlgb mellem bygningerne, og at der i stigende
grad blev bygget i hgjden i form af de nye siloanlaeg, som var det nye bidrag til havnens byg-
ningsmasse. Iseer pd de storre og mellemstore havne kunne man se en begyndende funktions-

opdeling i f.eks. trafikhavn, oliehavn, gasverk, veerftsomrdde og skude/fiskerihavn.

1930-1970 Den modne industrihavn

Fra mellemkrigstiden og frem fortsatte knopskydningen i pakhusomrdderne — nu ogsa pa
mindre havne. Den én-etages lagerbygning blev karakteristisk for nybyggeriet i efterkrigsti-
den. Byggeriet gennemgik en gradvis industrialisering efter 1945. Jernbeton kom til at spille
en afgorende rolle i udviklingen af det standardiserede byggeri, hvor isaer prefabrikerede
betonelementer blev en vigtig del af montagebyggeriet, som vandt frem pd bekostning af det
traditionelle bygningshdndverk. Byggeriet fra midten af 1950’erne bar prag af prafabrikerede
elementer og det er fra den periode at fladebyggeriet (i modsatning til etagebyggeriet) blev
fremherskende generelt.

Betonsilobyggeriet fortsatte og i 1950-60’erne blev der fortsat opfort mange store siloer som
rd cylindre i forspaendt beton. Disse bygninger blev havnenes markant hojeste.

Kolehusene var et nyt element pd havnene og blev udbredt til mange havne fra 1940’erne
med firmaet De Danske Kolehuse/Coldstores som initiativtager.>* Kelehusene spredte sig fra
Australien og Argentina i 1880’erne og omtrent samtidig i England, der modtog varerne. Kole-
husene blev bygget i flere etager, og indeholdt adskillige kolerum til adskillelse af varer, sd de
ikke afgav lugt eller smag til hinanden. Rummene var bl.a. isoleret med kork.

En egentlig fiskeindustri voksede frem pa de udpraegede fiskerihavne som Skagen, Frederiks-
havn og Esbjerg i mellemkrigstiden og serligt efter 2. Verdenskrig. Der blev etableret en reekke
fabrikker som bl.a. producerede fiskeolie, fiskemel og fiskekonserves. Saerligt kom der mange
filetfabrikker, men ogsa regerier og salterier voksede frem. Som folge af @endrede fangstformer
oversteg mangden af landet fisk i 1950’erne, hvad der kunne selges til konsum, og deraf op-
stod det regulere industrifiskeri, der producerede fiskemel og pulp til dyrefoder. Industrifiske-
riet var i stadig veekst frem til 1975.%° Bebyggelsen omkring fiskerihavnene var blevet teet med
fabrikker, auktionshaller, isvaerker, fiskeskure og pakhuse omkring havnebassinet.

Med den markante vaekst i indferslen af flydende braendsel i mellemkrigstiden og sarligt
efter 2. Verdenskrig blev tankoplagene pa havnene storre og storre. Tendensen var en kon-
centration pd fa store havne - saerligt med indferslen af rdolie og anleeg af olieraffinaderier i
1960’erne (F.eks. i Arhus, Fredericia, Kalundborg og Stigsnaes). Olie- og benzinhavnene kom til
at bestd af store arealer med mange tanke i forskellige storrelser, bundet sammen af rorsyste-
mer. Ved anlaeggene var ofte en administrationsbygning. Andre elementer som vandverk og
transformatorstation kunne ogsa indga (som f.eks. i Nyborg).

Et nyt element i perioden var de store kraftverker, der blev anlagt flere steder i landet med
H.C. Orstedvarket i Kobenhavn (1920) som det forste, fulgt af bl.a. Masnedgvarket i 1938, men
mere udbredt i slutningen af 1950’erne. Vaerkerne bestod af store betonstrukturer med hoje
skorstene og forskellige tekniske anlaeg i tilbygninger - oftest arkitekttegnede. Eget havnean-
leeg med oplagspladser var ngdvendig for modtagelse af de store mangder kul.

Fra 1930’erne voksede bilfaergefarten i takt med bilismens udbredelse. I forste omgang
foregik driften med dampfaerge, men snart vandt motorfergerne indpas.?® Der blev nu stillet
storre krav til feergelejerne, bl.a. i form af opmarchomrader og -bése. Ved feergelejerne bestod

bygningsmassen kun af en kontor/billetbygning og evt. et stykgodspakhus. Da feergerne vok-

24 Erik Holten, Om Kolehuse — med seerlig henblik pa det nye kolehus i Kebenhavn, Ingenioren nr. 11, 1941,
s. 9 ff., Else-Marie Poulsen, I.C. Moller — En Pioner, Esbjerg: Esbjerg Museum 2003.

25 Morten Hahn-Pedersen (red.), 1993, op.cit., s. 99 ff.

26 Erik Korr Johansen, Fra kysthavn til storhavn — Arhus havns historie 1915-1995, Arhus 1994, s. 82 ff.
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Det ka@mpemaeassige areal med
opmarchomrdde og faergelejer ligger
i dag forladt hen pd Knudshoved ved
Nyborg (Foto fra KIP-registrering).
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sede kraftigt i storrelse i sammenhang med den staerke vaekst i bilismen i 1950-60’erne, blev

kravene, at feergelejerne havde endnu storre tilliggende arealer (f.eks. anleegget ved Knudsho-
ved 1959). De storre feerger kraevede opkerselsramper, og store systemer af landgangsbroer til
gdende passagerer blev opfort i slutningen af perioden og skabte nye havnerum i f.eks. Frede-
rikshavn, Arhus, Nyborg og Korser. Nyere udgaver kan ses pa de tilbagevaerende faergehavne
som f.eks. Ronne og Helsinger. Udviklingen pd feergehavnene tog dog forst fart efter 1970.

Lystbddehavne til fritidssejlads var efterhdnden reglen. Fritidshavnene blev i stigende grad
skubbet bort til nyanlaeg i havnens periferi i takt med erhvervshavnens vaekst og ggede plads-
behov.

En tendens i denne periode var en specialisering mellem havnene med udpreegede fiskeri-
havne, feergehavne og ikke mindst specialhavne eller havneafsnit som kraftveerker og oliehav-
ne, samt sarlige industrivirksomheder som stalvalsevearket i Frederiksverk, papirfabrikken
Maglemolle i Naestved og Chemira i Fredericia - og maske ogsd stalskibsverfterne, der alle blev
udbredt pa store arealer og var med til at definere de pdgaeldende havne.

Erhvervshavnen bestod nu af funktionsopdelte afsnit med egne karakteristika og bygninger.
Det klassiske industrisamfunds erhvervshavnene var fuldt udbyggede og rummede landska-
ber, der kunne betegnes flatscapes og store omrdder med hejt byggeri, ofte byens hgjeste.
Bygningsmassen var mangfoldig og bestod af elementer fra hele havnens udviklingsperiode,

heriblandt mange knopskudte anlaeg.

Havnenes bygninger og bebyggelsesmiljger efter 1970

Det ligger udenfor rammerne af naervarende projekt at give en detaljeret beskrivelse af hav-
nenes bygningsudvikling efter 1970. Ikke desto mindre er der en naer sammenhang mellem
netop den udvikling, der har fundet sted gennem de seneste knap 40 ar og interessen for hav-
nene som kulturmiljeer, som kulturarv under forandring. En ganske stor del af den samlede
bygningsmasse pa havnene er faktisk opfort i perioden efter 1970.

Havnenes byggeri afspejler den almindelige samfundsudvikling, og de overvejende tekniske
bygninger udspringer af forskellige perioders bygningsteknologi og materialer. Havnenes
bygningsmasse har i stor udstreekning veere kumulativ.

Der er naturligvis nedrevet @ldre bygninger pd de mest centrale havneomrader bade i 1800-

tallet og i lgbet af 1900-tallet, men havnenes bygningsmasse er overordnet karakteriseret af, at

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersagelse



forskellige perioders bygninger leenge har eksisteret side om side. Nyt byggeri er blevet tilfojet
pa nye indvundne havneomréder. Derfor har havnene som bebyggelsesmiljoer nok forandret
sig over tid, men ikke pd den radikale mdde, som de seneste drtier har oplevet i et staerkt sti-
gende tempo.

Omlegningen af godstransport i hele Europa var allerede pdbegyndt i 1960’erne men slog
for alvor igennem i 1970-80’erne, hvor containertransport over store afstande til centrale
containerhavne med videre fordeling af gods pa lastbiler til Europa slog igennem. Det betod et
afgerende slag for den indenrigske sgtransport af stykgods, og DFDS lukkede de indenrigske
aktiviteter i starten af 1970’erne.?’ For visse havne som Arhus med en ny stor containerhub og
Fredericia eller Esbjerg med nye store containeromrader beted omstruktureringerne ogsé en

begyndelse for nye aktiviteter og store omrader udlagt til nye formal. I Arhus udvides con-

Containeromrdde i Arhus - langt fra
den gamle havn (Foto fra KIP-regi-
strering).

tainerhub’en, som for gjeblikket behandler 65 % af den danske containertransport, og med
udgangen af 2007 vil der vaere lagt ca. 400.000 m2 havneareal til terminalen ude i havet mod
ost. 12004 var der en livlig debat om planerne for en ny, 80-90 hektar stor containerhavn, som
skulle anlaegges ved Skalskor.

En meget vaesentlig overfartsrute som Storebelt blev aflgst af en fast forbindelse mellem
Sjeelland og Fyn i 1998, mens bl.a. den staerkt forggede flytrafik til overkommelige priser har
pavirket passagerfaeergerne fra Esbjerg til England negativt. Terminal og gangbro til den en-
gang sd aktive feergehavn er netop nedrevet. En reekke indenrigske faergeruter til danske ger er
imidlertid bevaret og er afgerende elementer i at holde livi mange mindre danske havne.

Mange danske havne udvidede gennem 1900-tallet med egentlige fiskerihavne til kuttere.
Disse omfattende havneomrdder, ofte med tilhgrende filetfabrikker, isvaerker o.lign., er
grundet den voldsomme omstrukturering af kutterfiskeriet stort set under afvikling. Mange
fiskerihavne er i dag en skygge af sig selv og har ikke leengere behov for de mange bygninger
rettet mod disse aktiviteter.

Den danske veerftsindustri oplevede krisedr fra 1980’erne med lukning af Danmarks storste

27 Passagertrafikken blev nedlagt 1970 og indenrigsfragtfarten 1971, DFDS
1866-1991, Skibsudviklingen gennem 125 ar — fra Hjuldamper til Rulleskib,
Kebenhavn; DFDS A/S 1991, s. 63.
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Kalvebod Brygge i Kobenhavn med

nybyggeri fra 1990%erne (Foto fra KIP-

registrering).

116

arbejdsplads, B&W, i 1996 og andre aflandets forhen talrige stalskibsvaerfter. Helsinger Skibs-
vaerft lukkede 1 1983, Nakskov i 1986, Aalborg i 1988 og Svendborg i 2001.2¢ I dag er Lindo-
veerftet ved Munkebo med ca. 3000 ansatte ene tilbage blandt de store stdlskibsverfter. Mange
steder er jernbanetransporten pa havnene ogséd ophert, og skinner og baneomrdder gror til og
er ikke leengere mulige at benytte til transport med baner.

Et vekstomrdde af maritim karakter har vaeret den @gede fritidssejlads som folge af'en
generel velstandsstigning siden 1960’erne. Fra det tidlige 1900-tal er antallet af lystbddehavne
vokset og omrdderne lobende udvidet. Gennem 1980’erne og 90’erne er mange lystbddehavne
og marinaer udvidet landet over og et stort antal ferieboliger er opfort i direkte tilknytning
hertil.

Det er ikke en fortseettelse af den traditionelle vaekst pd havneomrdderne, der kan siges at
karakterisere de seneste to artiers udvikling, men narmere havnenes temning for traditio-
nelle funktioner og deraf folgende nye udnyttelsesmuligheder. Den mest bemarkelsesvaerdige
udvikling rent bygningsmeessigt pd havnene i det sidste drtier har veeret omdannelsen af hav-
neomrdder med omfattende nedrivninger, konvertering af aldre byggeri til kontor og boliger,
opforelse af et stort antal domicilejendomme og mange boliger samt parallelt hermed fjer-

nelse af traditionsrige havneaktiviteter med en mere end hundrede dr lang historie pa stedet.

Frihavnen og Kalvebod Brygge i Kebenhavn er fremtraedende eksempler herpa.

Der har naturligvis fortsat veeret opfort egentlige havnebygninger siden 1970, bdde i form af
udvidelser af eksisterende bebyggelse, opforelse af enkelte nye havnerelaterede administrati-
onsbygninger og moderne pakhuse og byggeri i tilknytning til de nye containeromrdder. Nu-
tidens pakhuse er multifunktionelle planbygninger opfort i store konstruktionsmoduler med
s@jler og dragere i forspaendt beton, stalprofiler, limtre og med flade tage med sinusplader i
stél eller bolgeeternit som klimaskarm. De betjenes med trucks. Pakhuse og oplagspladser
tilpasses i dag den aktuelle brug, f.eks. med flytbare betonelementmure.

Den markante vakst i byggeriet og det store pkonomiske potentiale har pa visse havne med-
fort neesten fuldsteendig rydning af den eksisterende bebyggelse, dvs. fjernelse af den forud-
gdende bebyggelse, der er opstdet stort set siden midten af 1800-tallet. Udviklingen har veeret

28 Se Kare Lauring, Danmarks store skibsvarfter, Det maritime redningsarbejde, 2000,

ww.teknikogkultur.dk.
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serlig dramatisk, hvor der som i hovedstaden er vigtige grunde i spil, og i byer der grundet
deres funktion som overfartssteder med en kombination af jernbanefaciliteter og feergeanlaeg
har haft ekstraordinaert store omrader til rddighed. Det gaelder for Korser, hvor man har ud-
lagt feergelejernes tidligere arealer til park og boliger og Nyborg, hvor de tidligere havnearea-
ler stort set er ryddet og giver plads til omfattende boligbyggeri.

Den mest karakteristiske udvikling for havnenes bebyggelsesmiljoer siden 1970 er deres
funktionstemning kombineret med nedrivninger, nybyggeri og en forandret infrastruktur.

Denne udvikling er sd markant, at der nappe siden de moderne industrihavnes anlaeggelse i

midten af 1800-tallet er sket storre bygningsmaessige forandringer end netop nu.

Vestindisk Pakhus ud for Esplanaden
i Kebenhavn (HH fot. 2005).
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Lundeborg Havn set fra luften kort
for 1951. Pd denne type havn var én
bygning eller ét bygningskompleks
dominerende. Her er havnen dog
udvidet, efter at ladepladsen udvik-
lede sig til et fiskerleje (Svendborg
Historie).
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Havnenes bygningstyper

En typologisk gennemgang af havnens bygningstyper kan struktureres pa flere mdder. Her
har grundlaget veeret undersggelsens opgavebeskrivelse, hvor det fremgér, at formdlet med
redegorelsen er at etablere et let anvendeligt redskab til udveelgelse af karakteristiske havne-
miljoer. Der er derfor lagt vaegt pd korte, periodetypiske beskrivelser, der relativt let tillader
at udpege og indplacere den enkelte bygning eller det enkelte anlaeg i en arkitektonisk og
bygningshistorisk ssmmenhang pad grundlag af en udvendig besigtigelse.

Bygningstyperne er nedenfor beskrevet i hovedgrupper, som er udvalgt pd grundlag af
vesentlighed og graden af havnetilknytning. Gruppen industribyggeri er bevidst begrenset
til industribyggeri af generel karakter, mens f.eks. pakhuse og skibsverfter som ubetinget
samtidig ma betragtes som en del af det generelle industribyggeri, behandles separat pga. den

sarlige tilknytning til havnene.

Opbevaring og oplag

De @ldre pakhuse opfert i provinsbyerne for 1840 og de store, grundmurede pakhuse i Keben-
havns Havn opfort gennem 1700-tallet ligger udenfor undersogelsens kerneomrade. Men da
iseer provinspakhusene blev opfort ogsa i drtierne efter 1840 og ofte indgdr i eeldre havneland-
skaber og tilgrensende byrum, udger de aldre pakhuse pd havnene og i de tilstodende byrum
et af de fd bevarede elementer fra den gamle og forindustrielle havns bygningsmiljeer, et

element der er bevaret flere steder helt frem til i dag.

Traditionelle kghstadspakhuse
Det traditionelle kgbstadspakhus var i reglen en beskeden bygning, ejet af en af de lokale kob-
meand. Ofte var bygningen opfort med traekonstruktion og traebekleedning, men kunne ogsa
vaere af bindingsverk i et eller flere stokveerk og mere eller mindre fint udsmykket alt efter
kobmandens status og pakhusets placering. I bindingsvarkspakhuset blev bdde de egentlige
etager og loftet brugt til opbevaring, og tag med hgj rejsning gav mest mulig lagerplads, gerne
med flere lofter, hvilket kan afleeses i bygningens gavl.

Pakhusenes primeare dbninger var porte samt ventilations- og laesseluger, aflukket med
revlelemme. I bygninger i flere etager var laesselugerne ofte placeret i forbindelse med et hejse-
vaerk enten i husets gavl eller i en eller flere kviste pd bygningens langside.

I nogle havne, sarligt ved 4 eller sund, fandtes pakhuse, der var bygget helt ud til bolvaerket,

sdledes at det blev muligt at losse direkte ind i bygningen fra bdde og pramme.
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Selv om bindingsverk var det dominerende Pakhuset pd Lundeborg Havn, 1864.
i perioden, blev der enkelte steder anvendt
andre materialer, alt efter hvilke ressourcer,
der var til stede i lokalomradet. Ved det lille
feergeleje Snaptun ved Juelsminde blev der i
1858 bygget et stort kornpakhus i tilhuggede
kampesten med smd vinduesdbninger, der blev
sammenbygget med et grundmuret hus til

beboelse og kebmandshandel. Det lidt usaed-

vanlige materiale til trods er pakhuslengen let
genkendelig som type. Pakhuset og boligen blev bygningsfredet i 1980. Midt i 1990’erne blev
komplekset ombygget til lejligheder.*

Forst hen mod slutningen af kornsalgsperioden blev det mere almindeligt med grundmu-

rede pakhuse, selv om der dog flere steder blev opfort kornpakhuse i grundmur allerede fra

Hvedemagasinet i Bandholm (Foto
fra KIP-registrering).

midten af 1800-tallet. Denne teknik gav mulighed for bredere og hgjere bygninger og dermed

mere oplagsplads, og en del af pakhusene blev opfert med mansardtag for at give plads til helt
op til tre lofter under taget.
Mange bygningselementer fra bindingsveerkspakhuset, sisom lesseluger og hejsekviste blev
anvendt i de murede pakhuse, og etageadskillelser og tagkonstruktion var stadig af trae.
Typisk for kornsalgsperiodens murede pakhuse var en tung enkelhed uden ret mange
detaljer, som det ses pd hvedemagasinet i kornudskibningshavnen Bandholm. Da bygningen
blev opfort i midten af 1800-tallet, var Bandholm en af Danmarks store korneksporthavne, og
magasinet var et af otte store kornpakhuse i den lille by. I dag er hvedemagasinet det sidste af
disse pakhuse i original stand, og det blev fredet i 1994.%

29 Fredningssag for Snaptun (med byggeprojekt af 1996) samt FBB.

30 Anne Ellers, Hvedemagasinet i Bandholm, Bygninger ved vandet, Kulturarvsstyrelsen 2003, s. 43 f.
Desuden FBB.
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Muus’ Pakhus, opfort 1884, i ensom

majestaet pd vestsiden af det nye

havnebassin i Odense Havn (Odense

Bys Museer fot.).
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Korn- og foderstofselskabernes grundmurede pakhuse

Med fremkomsten af andelsforeningerne pa landet i 1880’erne opstod en lang raeekke korn-

og foderstofselskaber, der i sidste del af 1800-tallet opforte kornpakhuse pa de fleste danske
havne. Danmark var pa dette tidspunkt blevet nettoimporter af korn, og pakhusene fungerede
som opsamlingssteder inden den videre distribution.

Bygningerne spillede muligvis ogsd en rolle som manifestation af selskabernes soliditet
og trovaerdighed. I hvert fald blev de nogle af de forste pkonomibygninger pa havnene, hvor
arkitekter medvirkede ved projekteringen - noget, der ellers havde veret forbeholdt admini-
strative bygninger som toldkamre og havnekontorer.

I Odense opforte Elias B. Muus i 1884 et kornpakhus pd havnens midtermole. Bygningen var
en klar eksponent for den rundbuestil, der var dominerende i tidens fremspirende industri-
byggeri. Desuden var den et tidligt eksempel pd de tekniske fremskridt i anden halvdel 1800-
tallet og er blevet kaldt landets forste, automatiske silopakhus.?! Kornet ankom med jernba-
nen, der lgb teet forbi pakhuset, og blev herfra veeltet direkte over i en dampdrevet elevator til
fordeling pé etagerne.*> Pakhuset var oprindelig planlagt som det forste af flere kornlagre pa
havnen, men ingen af de andre bygninger blev realiseret for 1920’°erne og da med beliggenhed
pa Ostre Havnekaj. Til gengald kom Muus’ pakhus med tiden til at indgd i et storre silokom-

pleks, der blev udvidet flere gange i lobet af 1900-tallet.

= % M
| g

I perioden fra 1880’erne til 1920’erne blev pd et stort antal havne over hele landet bygget

grundmurede kornpakhuse, der blev opfort i mere eller mindre gennemfort historicistisk eller
nyklassicistisk stil. Ud over de gamle korneksporthavne var byer som Kolding, Nakskov, Aal-
borg, Randers, Vejle og Esbjerg praeget af kornhandlen. Den tekniske udvikling i perioden satte
sit praeg pad kornpakhusene, der ofte havde dampdrevne eller elektriske elevatorer, de forste fra
midten af 1880’erne de andre et tidr senere, men i forbindelse med losningen af skibene skulle
meget arbejde dog stadig udferes med hdndkraft. I de forste drtier af 1900-tallet havde nogle
af de storste kompagnier indfort skibselevatorer til kornlosningen, der senere blev erstattet af

pneumatiske losseapparater. Forst i lobet af 1930’erne og 40’erne blev det mere udbredt pa de

31 Jul. Schovelin, Elias B. Muus, Odense 1929, s. 94.

32 Henrik Harnow op. cit. (2005), s. 95.
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storre havne, at kornpakhuse og siloer havde deres egne faciliteter med sugeanlag pa kajen og
transportbdnd til bygningen.

Ved udgangen af 1920’erne begyndte flere af korn- og foderstofselskaberne at tage silopak-
huse i brug. Som regel blev de sammenbygget med etagepakhusene og endnu i dag vil man
istore, knopskudte siloanlaeg kunne se det tidligste kornmagasin omgivet af nyere silobyg-
ninger. Et billede fra 1. Verdenskrig af KFK’s anlag i Noerresundby giver et godt indtryk af
udbygningen af kompagniets Aalborg-filial allerede pé dette tidspunkt: fra det lave traepakhus
over etagepakhuset til kornsiloen.*® P4 lignende vis kom en del kornpakhuse til at indgd i

havnemelleanlag, som havnepakhuset i Arhus® eller det tidligere Rasmussens kornmagasin i

Svendborg.*®

KFK’s anlag pd havnen i Norre-
sundby (Efter Korn, kobmand og
kornkompagni).

Stykgodspakhusene og materialhusene

De forste pakhuse pd havnene var stykgodspakhuse og materialhuse, enten havnens egne eller
opfort til rederier, der besejlede havnene. Det moderne pakhusbyggeri begyndte i det smd, da
de forste dampskibsforbindelser blev oprettet i 1840’erne. Med etableringen af DFDS og det
fintmaskede rutenet fra 1866 blev der pa mange havne bygget pakhuse til den egede stykgods-
transport, der fulgte med dampskibenes indtog.

Uanset om pakhusene blev bygget af havnene, dampskibsselskaberne eller evt. pa foranled-
ning af selskaberne som i Svendborg,* synes der at have vearet stor enighed om udformnin-
gen, der pd mange punkter var ens for bdde materialhuse og pakhuse. Der var tale om enkle
leengehuse opfort i tommerkonstruktion med sadeltag. Facaderne var beklaedt med braedder
og taget med tegl eller skifer, senere tagpap. Adgangen til bygningerne skete gennem porte, og
der var kun fé eller ingen vinduer. Oftest 18 forskellen mellem det almindelige materialhus og

33 Ib Gejl og Christian R. Jansen, Korn, kebmand & kornkompagni, Arhus: Universitetsforlaget i Aarhus, s.
149 f., samt billede side 166.

3411914 overtog KFK det meste af havnepakhuset fra 1890 pd en langtidslejekontrakt, moderniserede det
og indrettede foderblandingsfabrik i en del af bygningen. Ibid., s. 144, samt Erik Korr Johansen, Havnens
huse, Arhus Havn 1992-93.

35 Aktieselskabet Svendborg Dampmelle overtog i 1872 magasinbygningen fra 1858 og indrettede molleri
med maskinrum, kedelrum, kulhus og silotdrn. Esben Hedegaard og Mikkel Kiihl, Svendborg Havn, i:
Mortensegn (red.) (2005) s. 43.

36 11873 stod Svendborg Havn for opforelsen af havnepakhuset efter flere klager fra DFDS over de darlige
forhold for varefragten, ibid., s. 50.
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Omrdde pd @stre Havnekaj, Odense,
1895. Typiske pakhuse i tra med
tagbekledning i tagpap eller tegl.
Bemark overst til venstre i billedet én
af flere overdakkede oplagspladser,
en dben tommerkonstruktion med
paptag. Ikke én af bygningerne i bil-
ledets forgrund er bevaret, men aflost
af anden fase i industribyggeriet pd
havnen i de forste drtier af 1900-tal-
let. (Odense Bys Museer).

DEDS’ pakhus i Rudkebing. Til

hejre ses ekspeditionskontoret i
bindingsvark og med skorsten. Den
svenskrode farve er i ovrigt typisk
for havnebygninger i tre og kan ses
pd adskillige danske havne, bdde pd
pakhuse og varftsbygninger. (Foto fra
KIP-registrering 2006).
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I perioden fra 1860 til 1920 blev der opfort dampskibsselskabspakhuse pd et storre antal
anlebssteder. Den travleste byggeperiode synes at ligge mellem 1880-1900, og ved indgangen til
1900-tallet havde byer som Esbjerg, Nakskov, Nykebing Sjaelland, Assens og Fredericia damp-
skibsekspedition. I de fglgende 20 dr blev der stadig bygget nyt eller udvidet, bl.a. i Renne,
Horsens og Vejle.

Dampskibspakhusene gennemgik i tidsrummet en udvikling fra treepakhuse, bygget efter
samme overordnede model som omtalt i Odense, til bygninger med murede facader og tagkon-
struktion i tree. I begge tilfaelde var tagbeklaedningen oftest skifer eller tagpap. Arrangementet
med kontor i bygningens ene ende og pakhus i den anden synes at have holdt sig gennem hele
perioden.

Det var ikke ualmindeligt, at der blev gjort noget ud af bygningernes fremtoning, ofte med
fine snedker- eller murvaerksdetaljer ved sternbradder, gavle samt der- og vinduesdbninger. Et
eksempel er DFDS’ havnepakhus fra 1916 pa sendre mole i Rudkebing, hvor ekspeditionskonto-
ret i bygningens ene ende er opfort i bindingsvark, mens selve pakhusdelen er en traebeklaedt
tommerkonstruktion. Laengen samles af et papkladt tag med kviste ud for hver af pakhusets
tre porte. Bygningens mange skenvirke-inspirerede detaljer og den heje grad af arkitektonisk
og hindvarksmaessig bearbejdning tyder pa, at dens signalveerdi har haft en betydning ved

siden af den funktionelle anvendelse.
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Enkle pakhuse i trae, forstdet som leengehuse, opfort i tommerkonstruktion med braddebe-
kleedning og sadeltag beklaedt med skifer eller tagpap, har veret brugt pa de danske havne
helt op til 1940’erne, bdde som skure til havnens eget materiel eller til brug for personer og
firmaer, der havde deres virksomhed péd havnen. Fremtraedende selskabers pakhuse kunne,
som i eksemplet fra Rudkebing, veere udsmykket i tidens fremherskende stil, men i reglen var
bygningerne helt enkle. P4 grundlag af den foreliggende viden er vurderingen, at kun meget
fé bygninger af denne type er bevaret og ingen pd store havne.

Den videre udvikling af det simple, enetages stykgodspakhus blev i hej grad pavirket af de
nye tagmaterialer, der blev udbredte i anden halvdel af 1800-tallet: belgeblik i 1860’erne og
tagpap omkring 20 dr senere.

Bolgeblik kunne bruges til bade tag og veegge som demonstreret i DFDS’ forste vareskur pa
Arhus Havn, der blev opfort i 1860’erne og var en dben konstruktion med tidlig anvendelse
af beklaedning i belgeblik. Pakhuset blev ombygget og udvidet flere gange i de sidste drtier af
1800-tallet, og i 1927 blev bekleedningen nedtaget til fordel for murede facader. Bygningen
blev revet ned i 1954.%

Sammen med belgeblik kom tagpap til at supplere og siden stort set erstatte teglsten og
skifer som tagbeklaedning pé de enkle, enetages pakhuse hen mod slutningen af 1800-tallet.
De to nye materialer muliggjorde en lavere taghaldning, hvilket igen betod, at bygningsbred-
den kunne foreges. Dette betod dog, at man madtte have mange fritstdende, tagbzerende stolper
ibygningens indre. Med gitterspaer i tree eller jern kunne man dog komme et stykke af vejen
mod sterre speend. En anden problemstilling var dagslys i de brede bygninger. Hvor man tidli-
gere kunne ngjes med det lys, der kom ind via portene, mdtte der i de store rum laves lysindtag
itaget — som regel enten som tagryttere eller ved simpelthen at forskyde bygningens midterste
fag opad i forhold til resten af taget.

Frem til 1930’erne blev der stadig i vid udstraekning anvendt trebekladning til de lave,
brede stykgodspakhuse, men sidelebende hermed blev der fra 1890’erne efterhdnden opfort
bygninger af denne type med murede ydervaegge og tagkonstruktion fortrinsvis i tree, sjaeld-
nere i jern eller en kombination af de to materialer.

De murede pakhuse og iser deres gavle blev i hgjere grad end trepakhusene genstand for
en arkitektonisk bearbejdning med udsmykning og detaljer i rundbuestil, nationalromantik
og senere nyklassicisme. Selv forholdsvis beskedne bygninger kunne fremvise murdetaljer i
storre eller mindre omfang. Det kunne vere en profileret gesims, markerede hjorner, f.eks.
med lisener, eller en accentuering af faginddeling og dbninger. Enkle, murede pakhuse blev i
stort omfang opfert af bl.a. godningskompagnierne, hvis bygninger stadig kan ses pa en raekke

danske havne.

Pakhuse opfort af Kebenhavns Havn
ved Redhavnen ca. 1918 (Foto fra KIP-
registrering).

37 Korr Johansen op. cit. (1992-93).
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Havnepakhuset i Kolding, opfort forst
i1900-tall (Foto fra KIP-registrering
2006).
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Parallelt med denne udvikling i materialer skete der store fremskridt pd transportomradet.
Som omtalt i afsnittet om havnenes teknik og infrastruktur spillede jernbanen en stor rolle
for havnenes udvikling, og sidst i 1800-tallet kunne jernbanetransportens store betydning
ogsa aflaeses i pakhusbyggeriet. Hvor de tidlige traeepakhuse var en laeskeerm omkring varer,
der som regel 13 direkte pé jorden under husets tag, byggede man nu med hej sokkel, sa gulv
og portdbninger kom op i perronhejde, og nogle pakhuse fik egen perron i hele bygningens
leengde for at lette omlasningen til og fra jernbanevogne. Desuden blev flere bygninger
tilpasset sporferingen med skrét afskdrne hjorner og facader, der buede parallelt med banens
drejeradius (Se kapitel 4).

Soklerne var i begyndelsen som regel murede, men omkring drhundredeskiftet blev beton
det foretrukne materiale, bade til sokler og i vidt omfang ogsa til perroner. De stobte funda-
menter kom frem i det smd i 1890’erne, men synes ikke at have veeret almindeligt udbredt for
drhundredeskiftet.

Pakhusenes jernbanetilpasninger viste sig i ovrigt ogsd at veere anvendelige i forbindelse

med lastvognstransport, der vandt frem fra 1920’erne. Lastbilen fik derfor ikke i forste om-

gang samme afsmitning pd byggeriet som jernbanen havde haft.
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Andre fremskridt, der skulle fé stor betydning for havnebyggeriet i de forste artier af 1900-tal-
let, var introduktionen af jernbeton og brugen af mekaniske hjeelpemidler. Kort for drhundre-
deskiftet blev jernbeton taget i anvendelse i havnebyggeriet i den nyanlagte Frihavn i Keben-
havn, der blev indviet i 1894, men materialet blev forst bredere introduceret i resten af landet i
tiden omkring 1. Verdenskrig, iser inden for silobyggeri.

Jernbeton blev dog ogsd brugt i pakhuse, hvor det foregede den mulige belastning pr. m?
gulvareal drastisk. Jernbetonkonstruktioner var derfor yderst velegnet til pakhuse i flere
etager, fortrinsvis opfert pd de store havne. I begyndelsen blev det isaer brugt i den indvendige
konstruktion af sgjler, bjaelker og ribber, mens bygningerne udadtil fremstod med murede
facader, og i de forste drtier af 1900-tallet opstod en del overgangsformer med blanding af
jernbeton og murverk. Her kan bl.a. nevnes et par pakhuse i Frihavnen: Vilhelm Dahlerups

pakhus I fra 1893-94 samt Robert Hilliger og E. Suensons Skur I og II fra 1907-08.3® Et senere

eksempel er stykgodspakhuset pd Arhus Havn, opfert 1924-25.

Dahlerups Pakhus pd Langelinie (Foto
fra KIP-registrering).

Efterhdnden blev bygningerne i reglen opfort i jernbetonskelet, der blev udmuret med
teglsten, nasten som en moderne form for bindingsveerk med den eksponerede konstruktion
og stramme modulopbygning. Bygningstypen virker meget nogtern og moderne i sammen-
ligning med de murede pakhuse, der blev opfort op gennem 1920’erne. Jernbetonkonstruktio-
nerne var forst og fremmest ingeniorernes domaene, og bygningerne var renset for de deko-
rative elementer, der stadig praegede det murede byggeri. Normen for et pakhus opfort med
jernbetonskelet var en fleretages bygning med fladt paptag, men der er ogsd eksempler p4d, at
konstruktionen blev anvendt i lavt pakhusbyggeri med sadeltag.

Mekaniske hjelpemidler blev indfert pd havnene i det sma i slutningen af 1800-talle, og.
Frihavnen i Kebenhavn forte an pd omrddet. Som ingenior C. Agerskov skrev om de moderne
stykgodspakhuse: ”[...] alt, hvad moderne Teknik formaar, er stillet pd Benene for at lette
varernes transport til og fra Skib, Vogne og Jernbanevogne og imellem de forskellige Lofter og
Pakhuse indbyrdes. Elevatorer gdr gennem alle Etager fra Keelder til Kvist, udvendigt pa Byg-
ningerne findes Vinder; elektriske, korende kraner kunne direkte anbringe Varerne i Keelder

Underrum og paa forste Loft.” %

38 Sestoft op. cit. (1979), s. 107 {f.

39 C. Agerskov, Kjgbenhavns Frihavn, Ingenioren, 1893, s. 69.
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Pakhuse i jernbetonkonstruktion
med udmuring i tegl, tv. Ronne og
th. Aalborg (i flere etager) (Foto fra
KIP-registrering).

Pakhus i Frihavnen i Kobenhavn
(Efter Kebenhavns Frihavn).

Snit af Skur I.
Efter Tekn. Foren.s Tidsskr. 1894.

Pa de fleste danske havne varede det dog noget laengere, inden den moderne teknik for alvor
slog igennem, og den pdvirkning af stykgodsbyggeriet, som Agerskovs artikel giver indtryk
af, var begraenset til de store havne. De fleste andre steder var det fortrinsvis kornpakhuse og
silopakhuse, der blev praeget af mekaniseringen.

P4 samme maéde forholdt det sig med kranerne, hvis betydning for stykgodsbyggeriet fortrins-
vis gjorde sig geeldende pa havne med indfersel af store godsmangder, hvor pakhuse i flere
etager var nedvendige. I Frihavnen, hvor man fik kraner allerede ved havnens opforelse, blev der
i de forste drtier af 1900-tallet bygget sdkaldte aftrappede skure, hvor hver etage pd den side, der
var vendt mod kranen, var trukket lidt tilbage i forhold til den underliggende. Laesning direkte
fra kraner ind i pakhusene udgjorde nemlig et serligt problem, som her lgstes ved, at det blev
muligt for kranen at placere godset direkte pa afsatsen ud for den relevante etage. Typen synes
at have haft meget begraenset udbredelse uden for Kebenhavn, men der findes dog et billede af et
aftrappet pakhus fra dampskibskajen i Aalborg. Desuden var det fortrinsvis pakhuse i jernbeton-
konstruktion, der fik denne udformning. De grundmurede stykgodspakhuse i flere etager frem-
stod stadig som en samlet klump, der dog ofte fik monteret kranskinner pd facaden og ligesom
de aftrappede pakhuse kunne betjenes af en eller flere kraner umiddelbart foran bygningen.

Som det fremgdr af det foregdende, var der i den forste halvdel af 1900-tallet en stor variation
i stykgodspakhuse pd havnene - lige fra det traditionelle traepakhus til jernbetonbygninger i
flere etager. Havnenes bygningsmasse var foreget drastisk siden 1840, og rationaliseringshensyn
spillede en stadig storre rolle, bdde i forbindelse med udferelsen af arbejdet pd havnene og i selve
organiseringen af byggeriet.

I de forste drtier af 1900-tallet blev stykgodsvarepartierne mindre og mindre trods godsmang-
dens veakst, pga. stadig bedre dampskibsforbindelser, billigere transportomkostninger og svin-
gende priser. En storre specialisering i varegrupper og flere typer forarbejdede varer har spillet

ind. Dette medforte sarlige krav til stykgodspakhusene med en udbredt tendens til at seenke
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loftshejderne i de fleretages pakhuse, da godset ikke skulle stables hgjt.** Dette gjaldt ikke under-
etagen, hvor der kunne stables hejere, fordi sorteringen gik pd destination og ikke vareparti.

Der var i 1930’erne to mdader at organisere opferelsen af lagerbygningerne pd havnen. Den ene
skelnede mellem én- til toetages havneskure ved kaj, hvor gods kunne placeres umiddelbart efter
udlosning og for indladning, og pakhuse i naste geled blev anvendt til leengere opbevaring. En
anden mdde at organisere godset pa var tilstraekkeligt rummelige havneskure, der bdde rum-
mede lager og terminalgods.

Efter 2. Verdenskrig gik tendensen mod specialiserede pakhuse til fa varetyper, og nye byg-
ninger blev som regel opfort i én etage. Elementer fra industriens halbyggeri med ramme- og
buekonstruktioner i jern blev taget i brug pad nogle f havne allerede i de forste drtier af 1900-
tallet, men blev forst udbredt i 1940’erne og 1950’erne. Man kunne hermed opnd store spaend og
et forgget friareal, hvilket ogsd var en fordel i forbindelse med betjening af pakhusene med gaf-
feltrucks, der blev introduceret i slutningen af 1940’erne, men forst opndede udbredt anvendelse
sidsti1960’erne. Noget nyt var den forspaendte beton, der forste gang blev anvendt i tagkonstruk-
tionen pa Pakhus 47 i Kebenhavns Frihavn. Pakhuset blev indviet i oktober 1948 og var indrettet
med godselevatorer, transportbdnd og spiralslisker.*!

Ilgbet af 1950’erne skete en stadig sterre rationalisering af byggeriet med tiltagende brug af
praefabrikerede elementer og pladeprodukter i letbeton, eternit og forskellige metalprofiler. I
pakhusbyggeriet fandt mange af de nye materialer anvendelse bdde som tag- og vaegbeklaedning,
mens konstruktionen hyppigt blev udfort i jern eller stdl. Var der tale om sterre bygninger blev
ogsa jernbeton anvendt. Sidst i 1960’erne vandt stobte betonplader med frilagte sten frem - et
materiale, der siden er blevet anvendt som vegbeklaedning i meget pakhusbyggeri. Fra slutnin-
gen af 1970’erne blev mange pakhuse opfort med udvendige, udelte stdlspaerfag og hej tagrejs-
ning, oftest beklaedt med stobte elementer eller pladeprodukter af metal.

I efterkrigstiden indskraenkede arkitekternes indflydelse pd pakhusbyggeriet sig, og langt
de fleste af de pakhuse, der er blevet opfort over de seneste 50 ar, baerer ikke preaeg af @stetiske
overvejelser. Der er dog undtagelser. I Arhus har havnen en lang tradition for samarbejde med
Arkitektfirmaet C.F. Moller, der sidsti 1990’erne og i starten af det nye drtusinde har projekteret
flere bygninger til havnen, herunder treelastpakhuset Pakhus 35 pa Pier 2 samt pakhusene 302

og 304 i multiterminalen.*

Pakhus fra 1990°erne pd Arhus Havn
tegnet af arkitektfirmaet C.F. Moller
(Foto fra KIP-registrering).

40 H. Fugl Meyer, Havnepakhuse, Ingenioren nr. 9, 1931, 5.105 ff.

41 Omtale i Stads- og Havneingenioren nr. 12, 1948.

42 Firmaets hjemmeside www.cfmoller.com.
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Fiskepakhuset i Esbjerg (Foto fra KIP-

registrering).
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Fiskepakhuse og auktionshaller

Bade fiskepakhuse og auktionshaller er taet forbundet med de store, jyske fiskerihavne, og det
er ogsa her, man endnu kan finde disse bygningstyper. En del andre danske havne har haft
fiskepakhuse, men kun ganske fa af disse synes bevaret til i dag.

De forste fiskepakhuse blev opfort i Esbjerg i 1901, iseer med henblik pa fiskeeksporten fra
byen. Der var tale om to ens pakhuse, tegnet af arkitekt C.H. Clausen i nationalromantisk
stil og opfert i grundmur i to etager med en raekke hejsekviste over facaden langs kajkanten.
Til gadesiden havde bygningen en raekke porte i perronhejde, hvorfra fisken kunne lesses
pé vogne. Lokal fiskehandel foregik i vidt omfang fra hyttefade, hvor fisken kunne opbevares
levende, men skulle fisken transporteres pa land, var det nedvendigt at kunne opbevare den
koligt. Pakhuset var derfor indrettet med rum til opbevaring afis, der, inden havnens isveerk
blev bygget i 1917, mdatte hentes om vinteren i frosne sger og opbevares i isolerede rum.* Kun
det ene af pakhusene eksisterer endnu og er indrettet til restaurant og kontorer.

Ogsd i Skagen var opbevaringen af is en udfordring i byggeriet af fiskepakhuse. Det forste

blev opfort i 1907 efter tegninger af Thorvald Bindesboll. Det bestod af tre sammenbyggede
gavlhuse opfort i grundmur med traebeklaedte gavle og vinkelret pé disse en samlende, grund-
muret bygning med plads til istum. Gavlhusene 14 ud mod havnens hyttefadsbassin og var
hver indrettet til en fiskehandler med pakrum, kontor, opbevaringsrum til fiskekasser samt
det naevnte isrum, der havde en murtykkelse pa op til en halv meter og var isoleret med kork.**
Det oprindelige pakhus blev senere suppleret med flere efter samme plan, hver bestdende af
fire enheder. 11917 blev isrummene overflpdige, da der blev etableret isveaerk pd havnen, og
herefter blev disse rum ogsa indrettet til pakrum. I dag benyttes kun nogle fd af gavlhusenhe-
derne til fiskehandel, mens de fleste i stedet huser restauranter og caféer. Bindesbells fiskepak-
huse blev fredet i 1985 og har i evrigt vaeret model for et stort antal byggerier pd danske havne
til vidt forskellig brug.

Efter fremkomsten afisveerker pd havnene kom fiskepakhusene i hojere grad til at ligne det

ovrige, lave pakhusbyggeri, da det ikke laengere var ngdvendigt med sarlige, isolerede
43 Sigurd Rambusch, Esbjerg Havn 1868-1968, Esbjerg: Esbjerg Kommune 1968, s. 87.

44 Hemming Nibe Hansen, Fiskepakhusene i Skagen, Nyt liv i gamle huse, Kebenhavn:
Skov- og Naturstyrelsen 2001.
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afsnit til langtidsopbevaring af'is. En del af bygningerne kunne méske naermere betegnes som

fiskepakkerier, som iser havde til formal at sikre hygiejniske forhold, sd fisken kunne pakkes
under tag. De feerdigpakkede kasser stod kun kort tid, inden de blev sendt videre.

Med fremgangen i fiskeriet og fiskerieksporten i de forste drtier af 1900-tallet opstod behovet
for egentlige fiskeauktioner, og den forste auktionshal blev taget i brug i Esbjerg i 1924. Det
var en 150 m lang bygning med store porte ud til bolvaerket, sd der kunne losses direkte fra
kutterne ind i bygningen. En lang raekke ovenlys sikrede dagslys i den store hal, hvor der blev
holdt auktion op til fire gange om dagen.* Bygningen blev forleenget med 50 m i 1931, men i
1967 var auktionshallen blevet for lille og blev nedrevet til fordel for en ny, der blev indviet i
havnens jubileeumsdr 1968. Med nyanlag af kajarealet blev der plads til 18 lossende kuttere,
hvor der for kunne ligge 11, og den nye bygning kom ogsd til at rumme kontorer til havne- og
toldvagten, hvis hidtidige bygning maétte fjernes i forbindelse med byggeriet af auktionshal-
len.*® Fiskeauktionen i Esbjerg lukkede i 2002.

Auktionshallerne var tidligt tillebsstykker, og i Hirtshals anerkendte man dette allerede, da
auktionshallen blev opfort i 1930. Den blev sdledes udsmykket med motiver braendt direkte
ind i bygningens braeddevaeg.*” Hallen var i to etager og havde, som i Esbjerg, porte ud til kajen
og rigeligt med ovenlys. I bygningens ene side var indrettet otte pakhuse med kontorer til
fiskehandlere og -eksportorer, og jernbanespor lgb teet forbi. Hallen blev udvidet i 1958, men ti
ar senere mdtte den give plads til en storre bygning. Denne hal er siden ogsd nedrevet til fordel

for den nye Fiske Terminal Hirtshals, der blev indviet 9. december 2005. *

45 Rambusch (1968) op. cit., s. 118 ff.
46 TRAP Danmark, 5. udgave, 23, s. 769.

47 Lars Nielsen stod for udsmykningen, hvis hovedstykke var breendt pad krydsfiner og forestillede Vest-
molen med Kongen, ingenior Fibiger og redningsmandskabet. A. Poulsen, Vestkysthavnene og Ingenior J.
Fibiger, Kebenhavn: J. Jorgensen & Co. 1932, s. 6.

48 Torben Vandsted, Hirtshals Havn — et kraftcenter i konstant udvikling, Hirtshals Havn 2005, s. 45.
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Bindesbolls pakhuse i Skagen (Foto
fra KIP-registrering).
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Den nye auktionshal i Esbjerg (Foto

fra KIP-registrering).
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Silopakhuse
Silopakhusene gennemleb en udvikling fra at bestd af en treesilo skjult i en muret bygning

til at veere en ren teknisk konstruktion, en jernbetonbeholder. Behovet for store oplag opstod
sidst i 1800-tallet og saerligt nogle artier inde i 1900-tallet med mere effektive hostredskaber
og deraf fplgende kortere og mere hektisk hostperiode, men ogsé skibenes storrelse var natur-
ligvis et led heri.

Et af landets forste silopakhuse blev tegnet af Vilhelm Dahlerup til Kebenhavns Frihavn og
opfort i 1893. Der var tale om et hejstatusprojekt i historicistisk stil med klare rensessance-re-
ferencer i gavlpartierne, og med sin placering yderst pd Midtmolen blev pakhuset Frihavnens
vartegn. Indvendigt var bygningen en blanding af etageopdelt pakhus langs siderne og en ker-
ne af'siloer i midten — bdde etagedaek og siloveegge var traeekonstruktioner, mens de beerende
facader var murede. Over silokernen var der transportbdnd, og i bunden af bygningen var der
gennemkKkorsel for jernbanevogne.

Konstruktionsmaessigt var de mere beskedne silopakhuse, der i de folgende drtier blev opfort
i provinsbyerne, meget lig Dahlerups pakhus med baerende facader i grundmur og indvendige
silokonstruktioner af trae. Bygningerne var kendetegnet ved store, lukkede murflader, ofte
med mange murankre til fastholdelse af siloen pd indersiden. Under sadeltaget var der trans-
portbdnd og fordelingsror til siloerne, og et elevatortdrn sergede for transporten af kornet til
pakhusets loft. Eksempler péd denne type silopakhuse kendes bl.a. fra Svendborg, Odense og
Aalborg. En sarlig silopakhusvariant var Langelands Korn-, Foderstof- og Godningsforretnings
bygning i Rudkebing, der blev opfort i 1910 som en traekonstruktion bekledt udvendigt med
bolgeblik.*

Materialeudviklingen over perioden gjorde det muligt, at siloen ikke laengere skulle op-
bygges mojsommeligt i tree inden i en anden bygning, men at siloen selv kunne udgere en

beerende konstruktion og bygningsskal. Frem til 1920’erne var der visse overgangsformer, hvor

49 Mortenson op. cit. (2005), s. 103.
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jernbeton blev anvendt i dele af den indvendige konstruktion, mens facaderne blev udfort i

grundmur og tagvarket i trae, men omkring 1930 var en ren jernbetonkonstruktion blevet det
foretrukne - bade pga. de naevnte konstruktionsmeessige fordele og fordi risikoen for brand
var langt hojere i treesiloerne.

Nogle af de tidligste jernbetonsiloer pd danske havne var anlaeggene i Odense fra 1917, i
Randers fra 1919 og i Nakskov fra 1920, de sidstnaevnte begge opfort af Kampmann, Kierulff og
Saxild i samarbejde med arkitekten Th. Havning. I begge byggerierne indgik foruden siloerne
en almindelig pakhusdel, hvor der var installeret maskiner til rensning, terring, vejning og
transport af kornet, og desuden et tarn, der havde samme funktion som i de tidligere silopak-
huse: at transportere kornet til den gverste del af bygningen, hvorfra det blev fordelt i siloerne.
Selve silorgrene hvilede pa en hgj base, og i den underste etage kunne kornet tappes fra silo-
erne og enten udfores eller recirkuleres i bygningen ved hjeelp af transportband og elevatorer.
Begge bygninger reprasenterede det nyeste indenfor industribyggeri samtidig med, at de vide-
reforte nogle elementer fra det samtidige, nyklassicistiske murede byggeri. Iser silopakhuset
iRanders, der i sin form mindede om de tidligere silobyggerier, men ogsd Nakskov-pakhuset
viste tidstypiske traek sdsom tdrnets knaegtbdrne gesims. Ingenior Th. Johns, der havde ledet
byggerierne mente i ovrigt selv, at silopakhuset i Nakskov var det, der mest @rligt afspejlede
sin funktion.>

Silopakhusene var fra forste faerd blandt havnens storskala-bygninger, men det blev mere
udpraeget efter anvendelsen af jernbeton til gradvis sterre siloer, der har praget havnens profil
gennem en stor del af 1900-tallet. Anlaeggene bestod foruden selve siloen eller silopakhuset
ofte af en administrationsbygning og eventuelt tilstedende bygninger til behandling af kornet
samt en vejerbod.

Et af de mest spektakulere silopakhuse, der blev opfort i Danmark i mellemkrigstiden, var
arkitekt Hjalmar Kjer og rddgivende ingenior Jorgen Christensens pakhus ved Vestre Mole i
Arhus, opfert 1926-27.5' Anlaegget blev bygget pd jernbetonpaele 4 14 meters leengde, i alt 1200
stk. og hvilede pd den varierende undergrund pa en stor armeret stalplade. Silopakhuset, der

bestod af flere bygninger forbundet med en gangbro i forste sals hojde, var omgivet af jernba-

50 Th. Johns, To Silopakhuse af Jeernbeton, Ingenioren, 1921, nr. 79.

51 Arkitekten, 1927, side 265-66.
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Oxenbjerg Dampmolle med silo th.
pd havnen i Svendborg (Foto fra KIP-
registrering).
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Plan og snit af silopakhuset i Nak-
skov opfort 1920 (Efter Ingenioren).

De fem Sostre pd kornpieren i Arhus

(Foto fra KIP-registrering).
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Fig. 3. Silopakhus i Nakskov. Plan,
nespor til alle sider. Der var installeret transportanlag til losning, kastning og udskibning
af'korn pa hele 120 tons pr. time. I lagerbygningen og i silopakhusets loftsrum var installeret
knuse-, foder- og moellerianleg. Anlaegget blev bygget i jernbeton og var bemeerkelsesverdigt
for sin formgivning, som med de afvalmede gavle i facaden mod kajen har referencer til
renassancens gavlpakhuse. Det i ovrigt nogterne siloanlaeg med betonfacader og et meget tek-
nisk indre har dermed lighedspunkter med Europas dengang sterste betonbygning pa havnen
i Oslo, opfert i 1921. Anlaegget pa Arhus Havn er stadig bevaret stort set intakt og er endnu i
funktion.

Efterkrigstidens silobyggeri blev i endnu hoejere grad end tidligere rent ingeniorpraeget, og
50’ernes og 60’ernes siloanlag er renset for egentlig dekoration. Spor efter stobning og forskal-
ling samt konstruktive inddelinger gav dog disse bygningers facader en rytme og stoflighed,
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der havde sin egen kvalitet. Samtidig voksede bygningernes skala, og de fjernede sig fra det
preeg af "hus”, der kunne veere over de tidlige silopakhuse, til at veere en sammenstilling af
rene, geometriske former. Denne sene periode er ogsad karakteriseret ved, at anleeggene kom til
at fremstd mere og mere knopskudte, og ofte indgik bygninger og tilfajelser opfort gennem de
foregdende 50-70 dr.

Silopakhusene fra det sene 1800-tals forste traesiloer ikleedt murede facader over de tidlige
jernbetonsiloer omkring 1. Verdenskrig og til det moderne jernbetonbyggeri fra 1930’erne
og frem til nyere tid er overordentlig karakteristisk for de storre industrielle erhvervshavne.
Eksistensen af tidstypiske silopakhuse fra forskellige perioder ma betegnes som afggrende ved
udpegningen af typiske erhvervshavne eller -havneomréder.

Tankanlzg og raffinaderier

Den forste stenolie, bedre kendt som petroleum, der blev importeret til Danmark efter fund-
aret 1859 i Nordamerika, blev hjemtaget til danske havne via sméskibe fra Bremen.** Petro-
leum blev populer til belysning, og de forste sendinger kom i firkantede blikdunke allerede
11861.11866-67 blev det ansldet, at der alene i Kebenhavn blev forbrugt ca. 200 tdr. om ugen.
Efter en brand i Antwerpen i 1866 blev der lovgivet i Danmark om opbevaring i bymaessig
bebyggelse, idet bl.a. en ejendom bag Bersen rummede nasten 2000 fade petroleum. Den store
brandfare forbundet med oplag af breendsel medferte mange overvejelser om lokalisering af
disse anleeg omkring 1900. De blev alle placeret s fjernt som muligt fra de almindelige havne-
omrdder, men skulle samtidig kunne besejles af nogle af havnens storste skibe.

Flere danske firmaer importerede petroleum over Bremen, men fra 1870’erne kom norske
skibe direkte fra USA med petroleum pa tender, der blev opmagasineret i havnepakhuse. Et
egentlig petroleumspakhus fandtes i Rédmandsgade i Kebenhavn og havde altsd intet med
havnen at gore. I slutningen af 1870’erne blev der opfort to petroleumspakhuse ved Kastrup, og
sendinger i tonder kom ind via Kastrup Red - en ustabil forbindelse og samtidig en alt for dyr
madde at transportere og omlade pd. Industrimanden Philip Heymann kebte kort efter et pak-
hus i Tuborg Havn, som derefter blev indrettet til et lager, hvor folk kunne afhente petroleum.
Ogsa russisk petroleum kom ind til Kebenhavn i 1880’erne. Det forste tankskib i Danmark
anleb Kebenhavn i 1888.

1 1889 begyndte Det Danske Petroleums Aktieselskab (DDPA) sit virke som en sammenslut-
ning af flere tidligere importorer. Der blev bygget et tankanlaeg pad Tuborg-grunden og kebt en

Danmarks forste tankanlag til mi-

neralsk brandsel opfort ved Tuborg
Havn i 1889 (Efter Schovelin).

1 =1 <1

52 Fremstillingen af petroleums introduktion i Danmark og DDPA’s forste ar bygger pa Jul. Schovelin, Det
Danske Petroleums Aktieselskab 1889-1914, Kebenhavn 1914.
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DDPA’s anlag i Koge omkring 1920.
Pd billedet ses tankanlag, tilhorende
tondelager med perroner og bdde
tondetransport og tankvogn (Efter
Schovelin).
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tankdamper fra B&W (leveret 1890) til fast amerikafart. Desuden kobte selskabet to petrole-
umspakhuse i Arhus og byggede kort efter tre stilbeholdere.’® Den store damper kraevede 16
fods dybde og satte dermed havnene under pres. I 1889 anlagde man desuden en petroleums-
tankstation pé Refshalegen i Kebenhavn.

I de folgende ar anlagde selskabet og den nye konkurrent, Det danske Petroleumskompagni,
anleg i udkanten af mange danske havne, bl.a. Korser, Odense, Nakskov, Kolding, Aalborg,
Svendborg, Renne, Randers, Kage og Skagen. Disse anlag, hvor Refshaleanlaegget var langt det
storste, bestod af de dominerende cylindriske nittede stdlbeholdere og var typisk omgivet af
teette jordvolde eller mure og omgivet af grofter, der kunne hindre en eventuel udstremning
til omgivelserne. I de forste drtier synes anlaeggene desuden at have bestdet af tilliggende
murede bygninger, flere i rode sten med rundbuede stobejernsvinduer og almindeligvis med
tilherende stald til udkersel af petroleum efter tapning pd tender. Isar tondelageret i Skagen
var udfert preetentiogst, men byggeriets signalveerdi mistede betydning, da de forste hestetruk-
ne tankvogne begyndte at kore i 1903. De store beholdere var over alt pdmalet de respektive
firmaers navne og kunne ses langvejs fra.

Anlaeggene @ndrede ikke afgorende karakter, da benzin senere blev det dominerende produkt.

Det forste oplag af benzin pd Svendborg Havn blev etableret umiddelbart efter 1. Verdenskrig,
hvor Det danske Oliekompagni anlagde et lager pd en tidligere kulplads og ud over tankanlaeg
ogsd lod bygge en administrationsbygning. Her dbnede ogsd byens forste benzinstation.>* Til
anleggene har helt frem til nyere tid hert sma mandskabsbygninger af mere eller mindre
midlertidig art.

I Kebenhavn blev der i Frihavnen mellem 1915 og 1916 bygget 19 tanke for olie og benzin
som supplement til allerede eksisterende anlaeg péd Refshalegen. Allerede i 1921 blev det ned-
vendigt at anlaegge en ny benzinterminal. I 1934 pdbegyndte man anlaggelsen af en benzine
pa Provestenen, et anlaeg der stod faerdigt i 1938. Tankene blev i efterkrigstiden samlet ved

53 Arhus Havns nye petroleumshavn er et godt eksempel pa udviklingen i de forste dr, hvor udviklingen
medforte placering af de nye lagre fjernt fra den tette bymeessige bebyggelse og havnens kerneomrdade.
Se Erik Korr Johansen (red.) (1990) op. cit., s. 124-25, hvor der er gengivet det nye projekt fra 1904.

54 Esben Hedegaard og Mikkel Kiihl, Svendborg Havn, i: Ole Mortensen (red.) (2005) op. cit., s. 50.
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svejsning af stdlplader.

Danmarks forste raffinaderi til oparbejdning af rdolie blev anlagti 1961 ved Kalundborg
under navnet Dansk Veedol. I de folgende dr blev der anlagt flere raffinaderier, hhv. Gulfraf-
finaderiet pa Stigsnaes (1963) og Shells raffinaderi i Fredericia (1966). 1 1958 etablerede A.P.
Moller et nyt raffinaderi pd Amager som afleser for pyrolyseverket, der métte opgives i 1957.
Et hovedtrak ved projektering af store raffinaderier var, at man i stigende grad madtte projek-
tere hele anlegget under hensyntagen til tankskibsbyggeriet. En ny udformning af tankskibe
kunne veere startskuddet til ombygninger pa raffinaderier over hele verden.®

Tankanlag i senere udgaver er bevaret og i funktion i periferien af mange nutidige havne,
men det er usikkert, om der er bevaret bygninger fra den forste generation af anlaeggelser. I
Svendborg blev der kort efter &rhundredskiftet anlagt et petroleumslager ved @xnebjerg, der
var i funktion til efter 2. Verdenskrig. En del af bygningerne herfra skulle vaere bevaret.>

De klassiske petroleums-, olie- og benzinhavne, der udgoer afgreensede omrdder ved danske
havne, nyder ikke just bevigenhed som kulturarv. Ikke desto mindre er petroleumsanlag og
benzin- og oliehavne vigtige elementer i en industrierhvervshavns landskab i 1900-tallet, og
en dansk erhvervshavn formet under industrialiseringen rummede altid ét eller flere tankan-

leeg.

Oplagspladser

Generelt kan en oplagsplads blot besta af en dben havneplads - direkte pd den bare jord eller
pé asfaltbelagte eller betonstebte flader. Som omtalt i kapitel 4 er arealernes befaestning na-
turligvis afgerende for sterrelsen pa oplaget. I hele den periode undersogelsen beskaftiger sig
med, har oplagspladser varet et veesentligt element péa stort set alle danske havne, og mange
steder udgor de stadig en vigtig del af havnearealet.

De tidlige oplagspladser var dbne arealer taet ved havnebassinet og blev benyttet til varer, der
kom i store, ensartede partier og ikke tog skade af opbevaring under dben himmel, sdsom tree,
grus, sten og kul. Varerne blev lagt i stakke eller bunker pd grusbelagte pladser, der sjaeldent
var afgraensede eller overdekkede. De dbne oplag kunne give anledning til en vis uorden som
i Struer, hvor DSB i 1875 madtte klage til havnestyrelsen over, at temmeroplaget var til gene for
jernbanekorslen pd havnen.*

Med foregelsen af skibenes stegrrelse og de stigende godsmangder i 1800-tallets sidste artier,
blev det efterhdnden nedvendigt med mere ordnede forhold pd mange af oplagspladserne. P&
en lang raekke havne etablerede specialiserede firmaer som kulimporterer og traelasthandlere
sig med deres egne pladser.

Tommeroplagene blev almindeligvis suppleret med lagerbygninger, f. eks. Voetmanns treela-
ger i Aabenraa eller De Forenede Traelastforretningers lagerbygninger i Faaborg. I Svendborg
anvendte Svendborg Traelasthandel A/S omkring drhundredeskiftet lose tage til overdeekning
af breedde- og tommerstakke.”® P4 mange havne har der veret en kontinuitet i brugen af disse
omrdder, hvor udviklingen er gdet fra temmeroplag til treelasthandel og senere byggemarked.

Kul blev en betydelig importvare pd danske havne fra 1860’erne med etableringen af gas-
varker samt jernbane- og dampskibsforbindelser. I tiden frem til 1890’erne var det fortrinsvis
lokale kebmaend, der ogsd handlede med en raekke andre varer, som hver aftog en del af kul-
lasterne og lejede arealer pd havnen fra gang til gang. P4 denne mdde kunne kullagrene skifte

plads, udvides eller i perioder nedlaegges, alt efter behov. De medforte derfor heller ingen

55 J.E. Feldinger, Oliehavnsudstyr, Ingenioren, 1965, s. 409-415. Vedr. opforelsen af de store danske anlaeg se
Ingeniorens lobende redegerelser for drets arbejder.

56 Hedegaard og Kiihl op. cit., s. 49.
57 Benny Boysen, Den Havn ved Struer, Holstebro-Struer Havnestyrelse 1981, s. 63.

58 Mortensen (red.) op. cit. (2005), s. 48.
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Oplagsplads pd Hobro Havn (Foto fra

KIP-registrering).
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anlaeg af mere fast karakter.

Fra omkring 1890’erne opstod de store kul- og kokskompagnier, hvis enkle anlag ofte blot
bestod af oplagspladser afgraenset af plankevarker og uden nogen form for overdeekning. Plan-
kevaerkerne forhindrede, at kullene ved vindsted blev spredt over pladsen og hindrede tyveri,
og grundstykkets kapacitet blev endvidere bedre udnyttet sammenlignet med oplag i bunker.
Desuden fik kulpladserne pd denne mdde en vis rumdannende virkning pd havnearealerne.
At de hgje plankevarker ogsa skal ses i sammenhaeng med tidens muligheder for godshdndte-
ring, viser fotografiet pa side 84, hvordan transporten af kul tidligere foregik med trillebere
pé traeplanker lagt lgst op mellem plankevaerk og skib. Efterhdnden udviklede kuloplagene
sig til faste anlaeg, hvori indgik ekspeditionskontor, vejerbod og pa store pladser ogsa maskin-
verksted og smedje til reparation og vedligehold af de store lgbekraner, der blev almindeligt
udbredt mellem 1920 og 1940.

e

__l..lm'a

r

Oplagspladser til sand, sten og grus havde flere ligheder med kuloplagene, bade hvad angér
den ydre afgreensning og bygningsmassen. Denne type pladser var som regel ogsd underind-
delt af plankevaerker med henblik pd at kunne sortere bunkerne i grovere eller finere kvalite-
ter. I Vejle blev der 1 1930’erne bygget et stort sorteringsanleg med kran og en jernbetonbyg-
ning, hvor materialet blev laesset ind via to store tragte pa taget, sorteret og fordelt i siloer. Et
anleg af denne type horer dog til sjeldenhederne. Dansk Flint-Exports havneoplagspladser
i Koge, Kebenhavns Sydhavn og Redvig pé Stevns giver sikkert et mere retvisende billede af
denne type oplag i de forste fire drtier af 1900-tallet. Pladserne var inddelt med plankevearker
til de forskellige sorteringer, og der blev opfort skure til bade sortering og opbevaring inden
udskibning.* Frem til 1950’erne foregik sorteringen fortrinsvis med hdndkraft, herefter blev
sorterings- og fordelingsanleg bestdende af bdde faste og mobile transportbdnd almindelige
og anvendes stadig i forbindelse med oplagspladser af denne type.

En sen type oplag er skrotpladserne, der holdt deres indtog pd havnene i 1950-60’erne og i
dag findes pa en raekke danske havne. Szrligt store pladser findes bl.a. i Arhus, ved Odense Ka-
nal og ved Linde. Ogsé her blev der opfort kontor-, vejer- og vaerkstedsbygninger i forbindelse
med oplagspladsen.

Siden 1960’ene har oplagspladsernes afskeermning og inddeling typisk bestdet af faste be-

59 Gunnar Solvang, Dansk flinteindustri, Kege: Kege Museum 2006.
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tonmure eller alternativt af flytbare veegge. Det muliggor i modsatning til tidligere at skabe
velafgrensede oplagsrum med indbygget fleksibilitet uden egentlig at antage form af bygning
eller fast struktur. Dertil kommer forskellige typer flytbare betonmure. Rd godsformer, der
ikke skades eller spredes liggende under dben himmel, vil ofte henligge pd havnen laesset af i

en bunke.

Administrative bygninger pa havnene

Ilobet af perioden fra 1840-1950 steg antallet af administrative bygninger pd havnene
markant. Byggeriet var koncentreret om rent fiskale formdl i form af toldboder, toldkamre,
vejerboder og kommunale bygninger som havnekontorer. Ogsd private firmaers administra-
tionsbygninger blev forgget markant fra provinskebmandenes pakhuskontoer til nyere tids
skibsmaglerkontorer. De aktive perioder var under den sene enevalde i 1830-40’erne og under
industrialiseringens hovedperiode i drene 1870-1920. De seneste drtiers nye kontorbyggerier
pé de funktionstemte havneomrdder adskiller sig fra tidligere tiders havnebyggeri ved, at de

ingen tilknytning har til havnen eller det maritime.

Toldboder

Alle varer, der blev sejlet til danske havne skulle fortoldes, og der skulle betales afgift til sta-
ten. Til inddrivelse af afgifterne var Danmark inddelt i fem overtoldinspektorater, og ca. lokale
toldembeder med statsansatte toldere. Afgiften varierede, alt efter hvilken varetype der var
tale om.®® Dette gjaldt bdde indenrigske og udenrigske varer. Frem til 1830’erne foregik fortold-
ning af varer normalt direkte pd havnene.

De tidligste toldboder i provinshavnene var frem til 1830’erne kun sma boder eller simple

S varer under fortoldning pd kajen
4 behovet for vareoplag var behersket
it it pd de smd havne. ]. Friedlender ca.
A 1840 (Toldmuseet).

60 Henrik Fode, Liberalisme og frihandel, Toldhistorisk selskab, Kebenhavn 1989, s. 61 ff..
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Plantegning af den gamle toldbod i
Helsingor med angivelse af rumforde-

ling (Efter xxxx).
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skure, placeret direkte pd havnen med mulighed for at spejde efter indgdende skibe. Det
kunne ogsa vare byhuse i gader, der mundede ud ved havnen. Der er kun bevaret meget fa
af disse tidlige toldboder, men i Ringkebing og Renne ses gode eksempler fra denne periode.
Havde toldvesenet ikke egne bygninger, lejede man sig ind i passende lokaler.

ey Ry R 1
i

Toldboden 13 typisk i den samme bygning som vejerboden eller i teet tilknytning til denne.
Med den eneveldige stats enske om gget regnskabsforing og ansattelse af flere toldbetjente og
toldskrivere efter toldreformen i 1838 voksede behovet for selvsteendige og storre toldboder.
Sterstedelen af de toldboder, der er bevaret frem til i dag, blev bygget i perioden fra 1830-1850:
Randers i 1830’erne, Ribe i 1831, Odense i 1830 (udvidet 1847) samt Holbaek, Hobro og Frederi-
ciai1840’erne.®!

De nyopfoerte toldboder 13 centralt placeret pd havnen, ofte forbundet med byen af en gade,
der mange steder fik navnet "Toldbodgade” - og har bevaret dette navn frem til i dag. Told-
stederne var dog i et antal tilfeelde placeret ved udmundingen af fjorde, eller for kebsteder
placeret inde i landet beliggende ude ved kysten. Maribos toldsted var sdledes Bandholm og
Nastveds Karrebaeksminde.

Toldboderne skulle signalere magt og ovrighed, og blev derfor bygget som fleretages huse

og forsynet med ydre symboler som kongens kronede monogram og toldvasenets tre lgver.
Endelig blev der flaget med toldflaget, det samme flag, der blev fort pd toldkrydserne. Pa flere
toldboder var der indrettet en sarlig flagterrasse. Toldboderne havde et staerkt seerkende, sdle-
des at de i deres ydre fremtraden straks signalerede, at der var tale om en toldbygning. De blev
opfort efter et fast skema, og med et moderne ord ville man i dag betegne det som typehuse.®

Toldboderne fra denne periode blev opfort i en beskeden klassicistisme med pudset mur-
vaerk, gerne kalket i hvidt eller okkergul, eller en blanding heraf. Flere toldkamre fremstdr
i den sdkaldte refendfugning, en form for kvaderfugning, der fir bygningens facade til at
fremstd som inddelt i store felter.

Der var altid et centralt placeret indgangsparti, vinduerne var mange steder rundbuede,
muligvis inspireret af Kebenhavns toldbods buegang. Vinduer vendt mod havnen, iser pd 1.
sal, var nedvendige for et godt udkik for tolderne. Tagbeklaedningen var ofte i sort skifer, men
rgde vingetegl blev ogsd anvendt.

Toldboderne har i lgbet af de seneste 150 dr undergdet store forandringer i det indre, og vi

kender vi dem derfor langt overvejende fra samtidige kilder. Den bevarede plantegning fra

61 Vilh. Lorenzen, op. cit., s. 144.

62 Claus M. Smidt, Carl August Moller en glemt arkitekt, Skave vinkler, Kebenhavn: Selskabet for Arkitektur-
historie 2006, s. 209.
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Nyborg Toldbod opfort 1856 ved den
| gamle skibsbro pd havnen (Foto fra
KIP-registrering).

Helsingor forste toldbygning fra 1829 viser, at bygningen i stueplan rummede forstue, stort

kontor, forvaringskammer(arrest), vagtstue, inspekterkontor, vejerhus og vejerhuskontor.
Under en del af toldboden var der kealder, med adgang udefra via lemme.

Aabenraas toldbod er meget speciel. Den blev opfort i 1853 efter tegning af arkitekten L.A.
Winstrup. Ndr bygningens udseende er lidt fremmedartet, skyldes det at den egentlig er tegnet
til Sct. Croix i de danske kolonier i Vestindien. Da den blev opgivet der, og da staten nu engang
havde tegningerne, kom den i stedet til at ligge under lidt koldere himmelstreg. Toldboden i
Nyborg, opfert 1856-57, var udtryk for en overgang mellem de @ldre toldboder og de nye typer,
der fulgte efter i arhundredet sidste halvdel. Den bar stadig elementer af den traditionelle
toldbygning, inspireret af det klassiske byggeri, men ogsd som noget helt nyt, et byggeri med
et eget dansk praeg. Bygmester pa toldboden i Nyborg var Carl August Moller, der som arkitekt
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Toldboden i Nykebing Mots, opf.
1878 efter tegning af arkitekt W.Th.
Walther (Foto fra KIP-registrering)

Helsingor Toldkammer opfort 1891
efter tegning af ].D. Herholdt.

140

ikke er meget kendt, men fungerede som kgl. bygningsinspektor pa Fyn.® Flere af periodens
toldboder, der overlevede den naste store byggeperiode pd havnene i slutningen af 1800-tallet
er i dag fredede bygninger, overgdet til anden funktion, turistbureau, arkitektkontor, museum
og kunstudstilling.

I perioden fra 1870-1920 blev flere aeldre toldboder nedrevet og erstattet af nye, storre
bygningskomplekser, ofte omkring en lukket gdrd. Arkitektonisk var der nu ikke laengere et

steerkt enhedspraeg over toldbygningerne.

Det var stilblandingsperioden i dansk arkitektur. Om toldboderne skulle ligne en tysk
rhinborg eller et norditaliensk rddhus var op til den enkelt arkitekt, men den heje bygnings-
massige kvalitet og det gedigne hdndverk var et seerkende for disse bygninger. Helsingor
Toldkammer blev bygget 1891 efter tegninger af J.D. Herholdt og er et pompest bygningsveerk,
der i storrelse og materialer signalerer den merkantile vaekst og troen pd fremtiden. Sokkel,
vinduesbuer og pilastre blev udfert i granit, murene i rod tegl og ornamenterne i sandsten.
Toldkammeret indeholdt bade vejerbod, frilagerbygning, ekspedition og kontorer. Stilen var
inspireret af den norditalienske renaessance, men som altid, ndr Herholdt byggede, med et
dansk preeg. I tilknytning til toldkamrene 14 toldforvalterens embedsbolig, enten bygget i
samme stil eller som en del af toldkammerkomplekset, siledes ogsa i Helsinger. Bygningen

anvendes i dag til kulturhus.
Af andre arkitekter, der tegnede toldboder i denne periode kan naevnes Hack Kampmann og
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63 Ibid., s. 221.
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Vilhelm Dahlerup. Andre markante toldboder fra denne periode findes i Esbjerg, Horsens, Vej-
le, Frederikshavn, Skagen og Aalborg. Forst i de seneste drtier af 1900-tallet har man erkendt
disse bygningers kvalitet, og et udvalg af dem er blevet fredet.

I de mindre havne, hvor der ikke var dyre projekter pddagsordenen, mitte man klare sig
mere beskedent. Den lokale bygmester fastholdt den lokale byggeskik, og bygningerne var
hyppigt hvidkalkede med redt tegltag. Et eksempel pé det helt lille og primitive toldkontor er
toldbygningen i Seby pd £re. Bygninger som disse er staerkt truet af nedrivning.

Kobenhavns Toldbod havde oprindelig ligget taet ved Strandbroen (Slotsholmen), men alle-
rede i 1630 blev den flyttet den til den nuvarende plads pd opfyldt grund, langt fra bymidten,
men ganske forudseende. Det var en relativt simpel bygning, der i 1735 blev erstattet af JC.
Ernsts fornemme toldbod. Underetagen tjente til pakhus og pa 1. sal var der kontorer. Bygnin-
gen var i brug frem til nedrivningen i 1893, sidst som lagerbygning. Toldbodarealet blev steerkt
ombygget fra midten af 1800 tallet. Toldboden i Kebenhavn var det sted i byen, hvor fornemme
udenlandske gaester blev modtaget. Dette kraevede en mere monumental “port” til hovedsta-
den. En sddan blev bygget i 1853 med F.C. Hetsch som arkitekt, og der blev i 1846 anlagt en
pompes ankomsttrappe.1869 blev indfaldsvejen forsynet med Kongeporten med statuer af
Neptun og Hermes. Samtidig blev Vilhelm Dahlerups administrationsbygning til havnevaese-
net opfort. Toldbodvej skiftede navn til det mere fornemt klingende Esplanaden.

De meget solidt byggede toldkamre fra 1800-tallets sidste halvdel var i anvendelse helt frem
til 1960’erne, hvor der skete en rationalisering og centralisering af toldvasenet, hvor told- og
skatteforvaltningerne blev sldet sammen. Mange steder ses disse told- og skattebygninger fra
1970’erne at ligge i anden reekke fra havnene. Nogle er reodstensbygninger i hej arkitektonisk
kvalitet, men de mest bemaerkelsesveaerdige — bl.a. i Esbjerg og Odense — er det typesystemer,
som arkitekfirmaet Friis & Moltke udarbejdede, hvor toldboderne blev udfert som moderne,
pagodeinspireret byggeri.

Havnevasenets bygninger
Ilobet af 1800 tallet steg behovet for egentlige administrationsbygninger til havnevasenet i
takt med den @gede aktivitet pd havnene. For 1868 var havnefogden en kommunal embeds-

mand, bortset fra pd statshavne, hvor havnefogeden var statsansat. Efter nyordningen i 1868

blev fogeder og evt. havne- og brovaegtere ansat af havneudvalgene. Et eksempel pa et tidligt
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Svendborg havnekontor opfort 1837
(Foto fra KIP-registrering 2006).
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De moderne havnekontorer i hhv.

Kalundborg og Struer (Foto fra KIP-

registrering 2007).
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havnekontor fra 1837 findes bevaret pa Svendborg havn. Det ligner til forveksling en toldbyg-
ning - grundmuret i to etager, hvidkalket med rundbuede vinduer og et centralt indgangsparti
- og er da ogsd angiveligt tegnet af hofbygmester J.H. Koch, der havde stdet for byens toldbod i
1830. Der var materialrum for neden og kontorer og beboelse for oven.®* Ogsa i Nyborg findes
en velbevaret havnefogedbygning fra forste del af 1800-tallet med kvist, halvrund fronton

og en senere tilfgjet altan. P4 mindre havne var havnefogedens job til at overse, og ikke alle

steder var der en bygning tilknyttet. I Aroskobing fik foged og brovaegtere forst stillet et muret

skur ved siden af havnens materialhus til rddighed i 1901.%°

Havnevesnets bygninger udviklede sig i takt med havnenes stegrrelse. I de stgrre havne etable-
rede man bygningsvarker af storre dimensioner som f.eks. i Kebenhavn i 1869, Horsens i 1881,
og Helsinger i 1937. Der er stor variation i havnekontorernes storrelse og udtryk pd de danske
havne, afhangig af havnenes storrelse og driftighed. Bygningerne straekker sig fra det und-
selige til monumentale bygninger med en tegnsetning, der udstrdler magt, og der er mange
eksempler fra en stor del af den undersogte periode spredt landet over. Pé de tilbageveerende
aktive havne som f.eks. Kalundborg og Arhus findes helt moderne bygninger. Havnehuset i
Arhus er fra 1995, men alligevel planlaegger havneadministrationen at forlade bygningen og
flytte taettere pd havnens aktuelle erhvervsmaessige aktiviteter - fjernt fra den gamle havn. Et
feellestraek for havneadministrationens bygninger er dog den naturlige placering centralt pd
havnen med udsigt over havnearealer og indsejling.

Industribyggeri

Meget af byggeriet pd havnene fra midten af 1800-tallet til nyere tid kan mest dekkende
betegnes som industribyggeri. Uanset, at virksomhederne ikke altid levede op til den klassiske
definition af industrielle produktionsvirksomheder som virksomheder med 6 ansatte og der-
over, er en vasentlig del af byggeriet pd havnene opstdet pd samme vilkdr og er sdvel materia-
lemeessigt som konstruktivt pd linje med industribyggeriet. For mange anlags og bygningsty-
pers vedkommende kendes eksempler pd, at helt tilsvarende typer anlaeg var lokaliseret andre
steder i byen eller oplandet. Placeringen pd havnen var betinget af gunstige transportforhold
og tilknytningen til landbrugseksport/import eller fiskeri, men en ganske stor del af havnens
bygningstyper var ikke udelukkende lokaliseret pd havnene. Siloer og pakhuse er sdledes de
mest entydigt havnerelaterede bygningstyper — men selv disse findes andre steder.

At behandle industriens bygninger pa havnene i et sarskilt kapitel er ikke uproblematisk.
F.eks. er skibsbyggerier og stdlskibsvaerfter udskilt til seerskilt behandling, ligesom bygninger
og anlag til opbevaring behandles for sig. Dermed udgér bl.a. pakhuse og tankanlaeg i olie- og
benzinhavnene af industribyggeriet, selv om det er et udpraeget teknisk-industrielt omrade. En
anden problematik er, at en del anleg bestdr af en kombination af egentligt industribyggeri,
siloanleg og evt. andre typer bygninger.

Afhensyn til overskueligheden i afsnittet er fremstillingen koncentreret om de vasentligste

64 Ole Mortenson (red.) (2005), op. cit. s. 35.

65 Ole Mortenson (red.) (2005), op. cit. s. 158.
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typer, mens ovrige typer bygninger behandles mere kortfattet. Der er desuden lagt mere vaegt
pa bygninger og anleg, som er udpreget havnespecifikke, frem for alment industribyggeri,

der kunne optrade hvor som helst. Udvalgelsen af saerlige omrdder som skibsbygning til egen
behandling beror pd en vurdering af de pdgaeldende bygningsmiljoers serpraeg og betydning.

Overordnede trak af industribyggeriet

Der vil ikke her blive givet en egentlig fremstilling af industribyggeriet over tid — det er be-
handlet i flere fremstillinger - men med henblik pd en strukturel og begrebsmaessig konsistens
iregistreringen kortfattet gjort forseg pd at opstille nogle typologiske, udviklingsmaessige
forlgb for industribyggeriet og diskutere disses raekkevidde og holdbarhed.®® En typologisering

pa grundlag af byggematerialer alene er ikke tilstraekkelig:

. Traditionelle bindingsvaerksbygninger
. Traebygninger

. Murede bygninger

. Jernbetonbygninger

. Stdlbygninger

Opdelingen opfattes ofte som en fremadskridende udvikling, men der er ikke tale om en ren
kronologi, hvor man gdr fra det simple til det mere udviklede, hvilket beror pd en opfattelse af
tree og tegl som mere primitive byggematerialer end f.eks. beton og stdl. Der er tale om typer
der bade eksisterer samtidigt, tidsmaessigt overlapper hinanden, og som der til hver en tid
pga. bygningstypens saerlige egenskaber vil vere brug for (mdaske lige undtaget de traditionelle
bindingsvaerksbygninger). Opdelingen har sin begrensning, da det ikke er helt klart, hvor vidt
typebetegnelsen refererer til bygningens ydre fremtradelsesform eller til bygningens kon-
struktion. Det, man traditionelt opfatter som murede bygninger, er f.eks. huse med murede
beerende ydermure men med tagkonstruktion og etagedaek udfert i tommer. At opdelingen

af bygninger alene efter deres ydre fremtraedelsesform er problematisk ses f.eks. ved de mere
moderne bygninger, der i det ydre ganske vist fremtreaeder med murede facader, men hvis
beerende konstruktion er udfoert i jernbeton eller stdl. I den sammenhaeng er det derfor vigtigt
at skelne mellem traditionelle murede huse og moderne murede huse. Opdelingen giver ikke
plads til mellemformer f.eks. de bygninger der har grundmurede gavle, braeeddekleedte langsi-
der og en tommerkonstruktion.

Byggeriet fra perioden 1840-1970 er udtryk for en voldsom udvikling sdvel pd arkitektonisk
stilhistoriske omrédde som indenfor byggematerialer og bygningskonstruktioner. Industrialise-
ringen fik stor betydning for byggeriet, idet det traditionelle bygningshandvark gradvis frem
mod nyere tid trddte i baggrunden til fordel for det industrialiserede montagebyggeri, der
benyttede sig af industrielt fremstillede byggekomponenter. En opdeling udelukkende efter
materiale vil meget overordnet kunne skabe overblik, men bliver hurtig problematisk med

flere og flere konstruktionsformer og byggematerialer i perioden.

Type pa grundlag af bygningstype og konstruktion

. Etagebygninger
o Traditionel muret konstruktion med etagedeeki trae
o Jernbetonkonstruktion
o Stdlkonstruktion

. Halbygninger

66 Der findes en reekke danske og udenlandske fremstillinger heraf, bl.a. Sestoft op. cit., Caspar Jorgensen div.
artikler, bl.a. Fabrikken og den store stil, Architectura, nr. 19, 1997, side 42-76, Henrik Harnow, Industriens
bygninger - arkitekturhistorie og typologi, i Fabrik — Industriens Arkitektur i Aalborg, Aalborg: Nordjyllands
Kunstmuseum 2002, side 40-49 samt Neil Cossons, The BP Book of Industrial Archaeology, Newton Abbot: David
& Charles 1986, John Winter, Industrial architecture — a survey of factory building, London: Studio Vista 1970.
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o Jernbetonkonstruktion
o Stalkonstruktion
o Traekonstruktion

. Fladebygninger
o Jernbetonkonstruktion
o Stadlkonstruktion

o Traekonstruktion

Fordelen ved ovenstdende typologi er, at den overordnet arbejder med bygningstyper der
svarer til arkitektoniske hovedformer. Heri ligger, at der er indenfor hver bygningstype er

tale om vaesensforskellige konstruktive problemstillinger. Desuden bygger typologien pd en
skelnen mellem, hvad man kan kalde tre traditionelle arkitektoniske hovedformer: 'fabrikken’
forstdet som etagefabrikken, *halbygningen’ forstdet som en bygning med stort frit spaend,
stor rumhejde og eventuelt en lobekran eller ’fladebygningen’ forstdet som en bygning f.eks.
udformet af shed-enheder. Denne typologi og brug af begreber anvendes generelt i litteraturen
om industribygninger og baseres pa at, der kan udskilles bygningstyper ud fra deres arkitekto-
niske hovedform set i sammenhang med funktion og konstruktion. Typologien knytter sig til
den europaiske industris generelle bygningstyper, som stort set blev optaget feerdigudviklet i
de danske industrielle bygningsanlag. For eksempel er forudsaetningen for den danske fabrik
og til dels fladebygningen med shedtage en udvikling af bygningstypen i England.

Ole Mortenspn® har gennemgdet forskellige typer lagerbygninger som ses pd nordens havne
gennem tid. Der er en lang tradition i veerker om arkitektur- og bygningshistorie for at sam-
menligne hvordan den samme bygningsfunktion er lost over tid. Det er imidlertid vigtigt med
en helhedsorienteret tilgang til bygningerne der favner bdde konstruktion, rumlig organisa-

tion og form/symbolveerdi som Sestoft definerer kravene til arkitekturen.

Typer af industri pd havnene
. klassiske industrivirksomheder
o havnemoller
o slagterier, pakkerier
o filétfabrikker, konservesfabrikker etc.
o

Det Danske Stdlvalsevark, De Danske Spritfabrikker

. procesanleg

o kalk-og teglveerker
saltveerker [Horsens, Klintebjerg 1909
cementfabrikker

kemiske virksomheder

O O ©o O

gasverker, vandvarker, kraftverker, transformatorstationer

. andre bygninger

o varmestuer, mgnstringshuse
kiosker, restaurenter, veertshuse
karantaenehuse

spmandshjem

o © O ©

m.fl.

67 Ole Mortenson, Havnemiljo i Norden, Kebenhavn: 2000, side 56-63.
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Klassiske industrivirksomheder pa danske havne 1840-1970

Fabrikken pd havnen

En raekke virksomheder har siden midten af 1800-tallet opfort og anvendt byggeri pd havnene,
der ligger teet op ad det klassiske industribyggeri forstiet som etagefabrikker, evt. med anven-
delse af mekanisk kraft og senere efterkrigstidens karakteristiske fladebyggeri. Det drejer sig
om f.eks. om havnemeller, konservesfabrikker og senere filétfabrikker. De Danske Spritfabrik-
ker i Aalborg, som er en markant virksomhed med havnebeliggenhed, rummer en kombina-
tion af fabrikken og procesanlaegget.

Slagterier, kvagtorve og stalde

Svineslagteriet i Rudkebing er place-
ret i umiddelbar narhed af havnen.
Slagteriet planlagges nedrevet i naer
fremtid (Foto fra KIP-registrering
vinter 2006).

Moderne slagterier opstod i forbindelse med den hygiejniske beveagelse sidst i 1800-tallet.

Opforelsen af centraliserede slagterier til offentlig brug samt store slagterier rettet mod eng-
landseksporten tog fart fra 1880-90’erne. Den danske landbrugseksport bestod i forste fase af
landbrugets omlaegning overvejende af levende dyr, men blev efterhdnden omlagt til forarbej-
dede produkter. Det var denne udvikling, der forst medforte eksportstalde pa flere havne og
siden var grundlag for den omfattende slagteribranche med store slagtehaller og kedforarbejd-
ningsanleg.

Blandt de bedst kendte anlag er den Brune Koedby i Kebenhavn, som er bygningsfredet. Slag-
terierne var ikke havnespecifikke og var formentlig i lige sd hej grad afheengige af en god jern-
baneforbindelse end af en egentlig havnebeliggenhed. Det gjaldt for eksempel i Odense, hvor
en raekke slagterier og kvagtorv opstod et stykke fra havnen pé slagterivejen Rugdrdsvej, men
forbundet med via jernbanenettet, som bragte det forarbejdede kod til Esbjerg. Det samme var
tilfaeldet andre steder. Der er dog en raekke eksempler pd, at slagterier blev placeret i umiddel-
bar neerhed af den lokale havn, f.eks. Esbjerg, Svendborg, Nerresundby, Randers og Rudkebing
Slagterierne nedrives over en bred kam i disse ar som et led i centralisering og rationalisering af
branchen, og denne del af kulturarven mistes hurtigt. I hovedtrakkene er bygningsudviklingen
péd omrédet dog velkendt. De aldre slagterier bestod ofte af'en blandet, specialiseret bygnings-
masse bestdende af forskellige komponenter, typisk udfert i rede sten med skifertag og eventu-
elt med et svagt praeg af landbrugsbyggeri eller nationalromantik. Et eksempel pd et knopskudt
anleg med havnebeliggenhed kunne indtil for nylig ses pd havnen i Rudkebing, men anlaegget
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Stdlvalsevarket i Frederiksvark er
skabt pa et opfyldt areal ud i Ros-
kilde Fjord (Industrimuseet Frederiks
Verk).
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er nu under nedrivning.®® Etagebyggeri indgik i et vist omfang som en del af disse anlaeg, der
dog for en stor del bestod af og siden er udvidet ved gentagne knopskydninger med fladebygnin-
ger.

Ogsa de mere havnespecifikke eksportstalde var et led i den danske industrialisering af'land-
bruget og fandtes pé flere havne, bl.a. Esbjerg, Nykebing Falster og Aabenraa. Pd Kolding Havn
var eksportmarkedet et markant indslag med rekker af aflange treebygninger fra 1913.%°

De danske frysehuse, som fra omkring 1940 blev etableret med udgangspunkt i I.C. Mollers
virksomhed i Esbjerg med navnet De danske Kolehuse, senere Cold Stores, var et nyt indslag pa
havnene, hvor der var behov for keleanlag til kedvarer, der skulle eksporteres. Kolehusene blev
faste indslag pa en lang raekke danske havne, typisk i den oprindelige form udfort i jernbeton og
hvidmalet. Over de folgende drtier knopsked anleeggene, nogle steder til betragteligstorrelse.”

Slagterier og virksomheder relateret til denne branche er karakteristiske elementer i indu-
strihavnens landskab, men de fandtes ikke alle steder. Disse bygninger mange steder nedrevet,
iseer hvis de var placeret pa selve havnen. I Svendborg findes kvagtorvet med eksportstalde
bevaret i Frederiksgade, der straekker sig direkte ned til havnen og i gvrigt er placeret i umid-
delbar neerhed af jernbanen. Slagterier og kveegtorves placering i mindre byer, kan ofte veere
havneneer, alene af den arsag, at byens jernbanelinje og tilstraekkeligt store arealer fandtes taet
ved havnen.

Selv om slagterier og kveertorve ikke herer entydigt til havnens bygninger, er de, hvor de
findes bevaret, vigtige elementer, der bidrager til den samlede fortaelling om den danske

erhvervshavn under industrialiseringen.

Stalvalsevarket i Frederiksvark
Hvis man ser bort fra de store danske skibsverfter, har Danmark har kun haft én virkelig
sveerindustriel virksomhed, nemlig Stdlvalsevarket i Frederiksvaerk, anlagt ved kunstig op-

fyldning ud i Roskilde Fjord i 1941-42 og ved flere efterfolgende udvidelser.”

68 Slagteriet blev anlagt 1931 efter at svin hidtil var blevet fragtet til slagteriet i Faaborg, jf. Mortensen
(red.) (2005), s. 108.

69 Birgitte Dedenroth-Schou, Kolding havn 1843-1993, Kolding: Havneudvalget i Kolding 1993, s. 14 ff.
70 Harnow op. cit. (2005), s. 138, 140, 163, Else-Marie Poulsen op. cit. (2003).

71 Det Danske Staalvalsevark, 1940-1965, Frederiksvark: Det Danske Stilvalsevark 1965.
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Komplekset, som er i produktion endnu i dag, bestdr af et stort antal bygninger til allehdnde
formal. Overordnet domineres hele anlaegget imidlertid af meget store halbygninger til smelt-
ning af skrot og valsning af stdl mm. Den aldste del af komplekset blev projekteret og udfort
af Kampsax. Ved opforelsen begraensede man bygningsmassen stort set til tekniske formdl
(pga. pengemangel under krigen). Der blev opfort en mindre toetages kontorbygning i rode
sten, som i 1947 yderligere blev suppleret interimistisk. I 1965 blev administrationsbygningen
suppleret med endnu en flgj placeret i en 90-graders vinkel. Andre vasentlige bygninger ud
over de store produktionshaller er laboratoriebygningen fra 1957 samt en tidstypisk etagebyg-
ning i 2-3 etager i jernbeton med udfyldningsmurverk. Et bemarkelsesvaerdigt element var
desuden, at omrddet var daekket af 19 km normalsporet jernbane med lokomotiver og vogne,
der sammen med den ovrige transport blev dirigeret fra veerkets egen radiostation.

Som bygningsmilje er Det Danske Staalvalsevark (i dag Dansteel) enestdende i Danmark,
alene i kraft af sit bygningsvolumen. Bygningsmassens sammensatning kan dog have ligheds-
punkter med de store stdlskibsvaerfter, hvor der var produktionshaller, administrationsbyg-
ning, tegnestue og mandskabsbygning mm. Neasten alle industribyggeriets typer og bygnings-
materialer fra efterkrigstiden er indeholdt i det meget nogterne anlaeg, pd ner fladebygningen
med shedtage.

Procesanl®g pa danske havne 1840-1970

Kalk- og teglvaerker

Der er rige forekomster af kalk og ler i den danske undergrund. De er gennem drhundreder
blevet udvundet lokalt og braendt pd forskellige lokaliteter, ogsd fjernt fra kysten. Med den sti-
gende anvendelse af bygningskalk og tegl i 1800-tallet blev der hyppigt bygget sdvel smd som

\
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Kalkovn opfort 1863 pd Holmen i
Marstal Havn(Foto fra KIP-registre-
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Odense Kalkvark med to store ring-
ovnsanlag og tilhorende skorstene
ca. 1900. Kalk blev sejlet ind fra
Fakse, og braendt i ovnene fra hhv.
anleggelsen i 1875 og udvidelsen i
1898. Bemark kalkstenene opmagasi-
neret i forgrunden samt beboelseshu-
set th. bag skibet. (Odense Bys Museer)
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store anlaeg til braeending af kalk eller tegl pd eller ved havnene eller ved kysten. Med jernba-
nens udbredelse fra 1860-70’erne og etableringen af et net af danske lokalbaner, blev havnebe-
liggenheden mindre afgerende, og det blev muligt pa fuldt kommerciel basis at anlaegge storre
teglveerker langt fra havnene, blot der eksisterede en god jernbaneforbindelse.

Teglveerkerne var ikke et dominerende element pé selve havnene og vedblev perioden igen-
nem trods alt at vaere en undtagelse. Der fandtes dog meget store anlaeg i bdde Aalborg ved
Teglgdrdshavnen med egne jernbanespor samt det store anleg ved Frederiksholms Kalk- og
Teglvaerker i Sydhavnen i Kebenhavn. Omkring 1910 var der teglvaerker ved havnene i Koben-
havn, Alborg, Dagelykke, Faxe og Kastrup - sidstnavnte en ringovn. Vaerkerne forsvandt stort
set inden 2. Verdenskrig, og havnearealerne overgik til anden brug.

Der blev bygget en reekke smé kalkovne pa havnene i forste halvdel af 1800-tallet. Det var
sma periodiske kubeovne, som fik en praktisk beliggenhed, idet kalk kunne bringes til eller
fra ovnen ad sevejen. Beliggenhed lidt veek fra brandfarlige bygninger har nok ogsd spillet ind.
De bedst bevarede smé kalkovne pd danske havne er den lille hvidkalkede kubeovn pd Holmen
i Marstal, en lille ¢, der indgik i dekmolen foran byen, opfert 1863, samt en tilsvarende ovn
i strandkanten taet pd Ballen Havn pd Samse. Ballen Kalkverk bestdr af en periodisk ovn fra
1832 med tilherende lille grundmuret og tegldaekket enetages bygning, hvorfra der fyredes
og var kullager. Der blev sidst braendt kalk i ovnen i 1930’erne. Ovnen blev bygningsfredet i
1997.7> Der var kalkvarker pd en del havne endnu omkring 1910, bl.a. Odense (ringovn), Bo-
gense, Koge, Kolding (ringovn), Frederiksverk og i Kebenhavn flere steder.

Et af de steder i landet, hvor erindringen om kalkbraendingen stadig er bevaret i form af et
velkendt stednavn er Kalkbraenderihavnen i Kebenhavns Nordhavn. Navnet skyldes Gam-
mel Kalkbraenderi fra 1731 og Ny Kalkbraenderi fra 1779, der begge blev opfort pa tanger ud i
QOresund. Kalkbraenderihavnen blev taget i brug i 1895 sammen med Frihavnen, da kalkbren-
dingen var ophert. Sporene heraf er forsvundet, og en del af havnen er fyldt op og domineres
af Svanemollevaerket fra 1953. Et andet meget stort Kebenhavnsk anleeg udviklede sig i den
sydlige ende af havnen ved Frederiksholm.

Et af de store havneverker blev placeret pd midtermolen i Odense Havn i 1875, hvor en stor
ringovn blev bygget. Ringovne kunne breende kontinuerligt, idet de bestod af en cirkuleer eller
oval muret bygning med ovnkamre hele vejen rundt, og hvor forskellige stadier i processen
kunne finde sted pa samme tid forskellige steder i ovne.

Ovnbygningen var ca. 29 m lang i to etager med 16 ovnkamre. Selve bygningsskallen omkring

72 Erik B. Kromann, Marstal havn, i Ole Mortensen (red.), Fem havne op. cit., side 122.

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersogelse



ovnen var opfort i bindingsvark med udfyldningsmurvark og deekket med tagpap. Bygningen
bestod af en stor, dben tommerkonstruktion. Dampskorstenen var 35 m hej. Til vaerket knyt-
tede sig en inspekterbolig samt et grundmuret ét-etages sidehus med skifertag til beboelse,
samt en bygning, 12 x 9 m i grundplan, grundmuret og med tagpaptag til stald, terve, kul- og
kalkoplag. Fra kalkvarket var der direkte jernbaneforbindelse til statsbanegarden og til resten
af det fynske jernbanenet.

Den store ringovn, som i 1898 fik folge af en neesten tilsvarende, havde treek, der stilistisk
knyttede den til det samtidige teglvaerksbyggeri pd landet og omkring de store byer, dvs. et
praeg af afdempet landbyggeskik.

Landets storste bevarede aldre kalkverk péd en havn er den gamle kalkfabrik pd Fakse
Ladeplads Havn, opfort ca. 1917. Komplekset beskrives i den lokale registrering af anlegget
som havnens vigtigste vartegn og er "arkitektonisk set et meget kurigst bygningsvark med
sine mange knopskydninger i facader og tag.” Den ldste del af komplekset bestar af bygnings-
kroppe i red blankmur med sma sadeltage og kviste af meget forskellige proportioner, der
tilsammen indgdr i en helhed. Anlaeggets funktion er umiddelbart mindre aflaeselig end de
tidligere ovnbygningers karakteristiske strengt rationelle udtryk, hvor bygningen kun var en
klimaskaerm om selve produktionsprocessen.

I nyere tid forsvandt kalkverkerne generelt fra havnene med Fakse som en vigtig undtagelse.
Et eksempel pd et nyere vaerk, hvor specifikke traek er udslettet, er den sdkaldt Nye industri-
kalkfabrik, opfert pd Fakse Havn i 1961 og udvidet 1988/91. Anlaegget bestar grundleggende
af'en produktionsdel i form af en central hal og fem store, teetstillede cirkulaere siloer samt
diverse laesse- og sorteringsanleeg.

Ved anlaeg af denne type er det kun muligt for fagfolk udefra entydigt at bestemme pro-
duktionen, der finder sted i komplekset. Ganske karakteristisk er den eneste beskrivelse af
anleegget i bygningsregistranten for havnen at “anlaegget udgor et betydeligt volumen langs
havnebassinet”. Procesanlaeggene lignede nu hinanden. Endnu vanskeligere afleeseligt er det
nyere Dankalk (opfort i 1992) ved Logstor, direkte ud til Limfjorden (men ikke pd havnen), som
bestar i et stort, lyst pladebeklaedt anlaeg med skorsten - funktionen er umulig at aflese af
bygningen, men fremgdr naturligvis af det store, dbne rdstofudvindingsomrade.

I dag kan man finde et mindre antal kalkovne af ldre type, mens store ringovnsanlag
pd havneomrdderne for laeengst er ude af drift og nedrevet. Kun pa seerlige lokaliteter som
Fakse Ladeplads er der levn efter mere udbredt industriel aktivitet. Samme forhold gaelder for
teglvaerkerne. Der er med stor sandsynlighed ikke bevaret ét eneste nyere eller eldre teglvaerk
i umiddelbar sammenhang med en havn.” Teglveerker og kalkverker eller spor efter disse
er bidrag til en samlet helhed, der eksisterede pd den tidlige industrihavn, men det er ikke

typiske havneelementer.

Kemiske virksomheder
Det var ikke tilfaeldigt, at mange kemiske anlaeg blev placeret i ssammenhang med havne eller
rettere adgang til transport ad sevejen, men kemiske virksomheder i bred forstand var ikke
havnespecifikke. Cementindustrien var naturligvis en del af den kemiske industri, men er her
behandlet separat pd grund af anlaeggenes sarlige karakter og branchens store internationale
betydning.

Havnebeliggenheden var gunstig og sammenhaengen med landbruget stigende. Anvendelsen
af kunstgedning var i steerk vaekst, efter at der omkring drhundredskiftet bl.a. blev udviklet

kemisk fremstillede produkter til aflesning for naturprodukter, f.eks. Eyde/Birkedal-processen,

73 Bade Cathrinesminde og andre teglvaerker i omradet ved Flenborg Fjord benyttede transport med
skib, ogsa Nivd Teglvaerk havde adgang til sevejen, men ingen af de naevnte ligger ved egentlige, storre
havneanlag. P4 Bornholm var en del af Renne Havn beregnet pa transport af kaolin, og ved Hasle var
der udskibning fra en lille havn.
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Chemiras anleg ved Fredericias

indre havn under nedrivning som-

meren 2006 (HH fot.)
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der muliggjorde fremstilling af salpeter i Norge.

Svovlsyre er et af de vigtigste kemikalier overhovedet og basis for en stor del af den tunge
kemiske industri. Der var en spinkel dansk produktion af svovlsyre pd Fredens Meglle fra
1830’erne, men denne type anlaeg var foraeeldede omkring 1870-80’erne.” Fra 1890’erne blev
en ny type procesanlag introduceret pd havnene. A/S Dansk Svovlsyre og Superphosfat-Fabrik
blev grundlagt i 1892. I de folgende dr blev der anlagt fabrikker i Aalborg (1907), Norresundby
(1913), Fredericia (1915-18) og i Kalundborg (1929).

De kemiske anlag var overordnet betragtet procesanlag, hvor storstedelen af anlaegget
bestod af selve produktionsanlaegget, og bygningerne omkring dette var kun en skal til
beskyttelse mod vejrliget. Til disse anleeg horte normalt ogsd administrationsbygninger og
lagerfaciliteter. Hvor der ikke var egentlig produktion, men kun lager, var anlaeggene ret
traditionelle. Det eneste bevarede @ldre pakhuskompleks i trae pd Odense Havn er sdledes Det
danske Gedningskompagnis sammenstillede lagerbygninger med kontor pa den skeaeve grund
ved @stre Havnekaj, opfort 1914 og siden udvidet.””

I nyere tid voksede enkelte af disse til meget stort omfang, bl.a. Chemira, hvis store, sammen-
satte fabrikskompleks dominerede den indre havn i Fredericia gennem 1960-70’erne. En stor
del af anlegget blev nedrevet i 2006, men illustrerede til det sidste pa udmaerket vis det vold-
somme preeg et stort, blandet og knopskudt procesanlaeg har sat pa visse havne. Dette praeg
kan procesanlaeggene, som pd nar enkelte administrationsbygninger og lign. er helt blottede

for arkitektonisk formgivning, i et vist omfang have falles med tankanlaggene.

I de seneste ar er de store kemiske anlag pd danske havne under omstrukturering og fjernes
fra de havnenare omrdder. Tung kemisk produktion gdr darligt i speend med mange danske
havnes udvikling i disse dr. P4 Nyborg Havn er den gamle ammoniakfabrik nedrevet og aflost
af moderne boligbyggeri.

Et fuldt fungerende og omfattende procesanlag, hvis produktion er direkte baseret pa fisk
som rdstof, er Triple Nine Fish Protein-komplekset pd Esbjerg Havn, der er et godt eksempel
pé den blandede bygningsmasse kombineret med procesanlag og den dominans denne type

anlaeg udever over for de gvrige omgivelser.

74 Helge Kragh og H.J. Styhr-Petersen, En nyttig videnskab, Episoder af den tekniske kemis historie i Danmark,
Kebenhavn: Gyldendal 1995, s. 138 ff.

75 Harnow (2005) op. cit., s. 196.
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999-komplekset dekker et stort areal
pd Esbjerg Havn

Cementfabrikker

Cementproduktionen i Danmark har en serlig historie, som ogsa har tilknytning til de
danske havne. Det forer for vidt her at give en narmere beskrivelse af produktionen og anlaeg-
genes historie, hvorfor der i det felgende er anlagt et forholdsvis snavert havneperspektiv pa
emnet.

Overordnet betragtet er de store danske cementfabrikker karakteriseret ved at vaere bundet
til de steder, hvor skrivekridtet ligger neer overfladen, dels til at cementproduktionen ned-
vendigvis ma foregd i meget store enheder. Endelig er cementfabrikkerne et eksempel p4, at
adgangen til billig transport af sevejen har spillet en rolle for lokaliseringen. Det gjaldt f.eks.
fabrikken Phenix ved Rgnne i 1840’erne og Joseph Owens Fredens Molle, der producerede
cement péd den blandede kemiske virksomhed i Sundbyester pd Amager i 1860’erne.”

Aalborg Portland cementfabrikken

i Rordal set fra fabrikkens havnesilo
(Foto fra KIP-registrering).

76 Ole Hyldtoft: Rastofmiljoer, s. 163 i: Per Grau Moller og Vivian Etting op. cit., s. 163, Helge Kragh og H.J.
Styhr-Petersen (1995) op. cit., s. 204 ff.
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De tidligste danske cementfabrikker, der startede produktion i 1840’erne, var ofte placeret i
naerheden af kysten, men synes ikke ngdvendigvis at have haft krav om direkte havneadgang.
Produktionen havde et begraenset omfang, og besvaret ved landtransport af badde rdstoffer
og feerdige produkter var derfor ikke sd udtalt, som det blev i de senere egentligt industrielle
anleg.

Fabrikken Cimbria, anlagt ved Mariager Fjord i 1874, var den forste cementvirksomhed i
industriel skala. I samme madlestok var A/S Aalborg Portland Cementfabrik, grundlagti 1889
pa initiativ af Alborg-kebmanden hans Holm og med ingenigren F.L.Smidth som medejer, samt
cementfabrikken Dania fra 1896, ogsd ved Mariager. Disse tre virksomheder dakkede tilsam-
men 70 % af hjemmemarkedet omkring drhundredeskiftet.”” Faelles for disse virksomheder
var, at de blev anlagt naer forekomster af bade kridt og ler og i umiddelbar narhed af vandet,
sd der kunne etableres havn ved fabriksanlaggene.

Efterhdnden blev den danske cementproduktion koncentreret omkring Mariager og Aalborg.
Det var kendetegnende, at virksomhederne ikke 1a ved de i forvejen eksisterende havne, men
i hgj grad selv etablerede havneanlaeg. Fabrikkerne udviklede sig hurtigt til komplekse anlaeg
med rdstofudvinding, produktion, lager og udskibning. Cementindustrien er en procesindu-
stri, og fabriksanleggene afspejlede produktionsleddene fra rdstoffer til feerdigt produkt.

Frem til drhundredeskiftet var cementproduktionen overordentlig arealkrevende med et
stort antal bundfaeldningsbassiner og terrehylder. Cementfabrikken Cimbria fyldte i 1890 hele
22 hektar, hvoraf en stor andel blev anvendt til kridtbrud, bassiner og terrehylder.”® Generelt
bestod bygningsmassen pd dette tidspunkt af et antal lodrette skaktovne, cementmelleri,
lagerbygninger og maskinvarksted. Desuden var der havneanlaeggene med pakhuse og oplags-
pladser, primeert til kul, der skulle bruges i produktionen.

Rotérovnen, der blev taget i brug i lobet af 1890’erne pd de store cementfabrikker, betod en
afvikling af bundfaeldningsbassiner og terrehylder, og dermed en kraftig reduktion i pro-
duktionsanleggenes areal, selv om der i sammenligning med andre industrianleg pd denne
tid stadig var tale om meget omfangsrige anleg. Efter 1900 blev det almindeligt at indrette
fabrikkerne som to parallelle systemer, et til kridt og et til ler, der hver bestod af slemmeri og
ovnhus med tilhgrende kulmelleri anbragt i forlengelse af hinanden med slemmeriet teettest
pa kridt- eller lergraven. De forarbejdede materialer kunne folgende sendes videre til cement-
molleriet og sluttelig til pakhuse ved havnen. Desuden var der kedelhuse og maskinhuse i
tilknytning til mellerier og ovne.

Karakteristisk for fabrikkerne var, at de lgbende blev forandret i takt med udviklingen af
produktionsmetoderne. Selv om der var kommet flere til og nogle var blevet lukket, var der i
1930 syv cementvarker, som havde erobret det meste af hjemmemarkedet og desuden fremstil-
lede til eksport. Anlaeggene rummer endnu i dag eeldre elementer og historiske bygningslag,
men der er ikke tale om traditionelle, firkantede etagebygninger, men derimod anlaeg med
skorstene, vertikale, horisontale og skrdtstillede lange rotérovne.”

Set i forhold til havnene generelt fik de danske cementfabrikker og i sar i nyere tid Aalborg
Portland direkte indflydelse pd strukturer pa en lang raeekke danske havne. I det sene 1800-tal
blev cement sejlet fra produktionstedet i tonder. Fra 1930’erne gik man over til papirsaekke,
men de sma skibes darlige opbevaringsforhold passede ikke godt med papiremballeringen. I
efterkrigstiden blev der opfert en raekke siloer til torcement pd mange danske havne, bl.a. Ar-
hus, Odense, Esbjerg og Ronne pd Redhavnen i Kebenhavn. Det er ensartede og genkendelige
rd betonsiloer, der modtager torcement ad vandvejen med skibe fra Aalborg Portland, virk-

77 Ole Hyldtoft og Hans Chr. Johansen, Teknologiske forandringer i dansk industri 1896-1972, bd. 4 i Dansk indu-
stri efter 1870, Odense: Syddansk Universitetsforlag 1996, s. 130.

78 Henning Bender og Morten Pedersen, Aalborg og cementen, Selskabet for Aalborgs Historie 2006, s. 99.

79 Ibid., s. 108 ff.
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somhedens egne og navngivet med kendte navne som Cimbria, Norden og Portland - gamle

cementfabrikker. Cementen transporteres med skraber og snegl ind i siloerne fra skibene og
kan igen overfores til lastbiler, der typisk kan kere ind i en tunnel gennem siloen og tage last
ind. Fra 1950-60’erne har cementsiloer veret et fast indslag pd sterre danske havne og skal ses

i sammenheeng med den steerke danske cementindustri.®

Gasvarker, vandvarker og elvarker
Landets forste gasvark blev anlagt i Odense i 1853 langt fra havnen, og mange af landets
gasverker blev placeret fjernt fra byernes havne. Gasvarkerne var ikke entydigt bundet til
havnene. Ikke desto mindre var det et karakteristisk traek, at mange gasvarker blev anlagt
havnenert med egne bolveerker og kajomrdder til oplag af kul, der blev anvendt ved fremstil
ling af kulgas.

Omkring 1910 var der fungerende gasvarker pd et storre antal danske havne eller i teet

forbindelse hermed, bl.a. Svendborg, Kebenhavns @stre Gasvark og anlaegget pd Gasvarkshav-

80 Vedr. opforelsen af cementsiloen pa Odense Havn, Kilegade 111962, se Harnow (2005) op. cit. s. 195.
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Et af de fd bevarede gasvarker i

landet er bevaret pd havnen i Hobro
og fungerer i dag som gasmuseum

(Foto fra KIP-registrering).
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nen, Esbjerg, Hobro, Aalborg, Arhus, Bogense, Koge, Nakskov og Horsens.

Vandverker var typisk placeret fjernt fra havnene, fordi det primaert var hgjde og vandfo-
rende lag, der afgjorde beliggenheden. Enkelte havne har dog haft eget vandvaerk. Pd Esbjerg
Havn findes havnens forste vandvaerk i rede sten og én etage med paptag i umiddelbar naerhed
af'havnen. De fleste havne blev fra det sene 1800-tal forsynet med lokalt vandverksvand. Et
andet eksempel pd et tidligt vandverk placeret i havnenare omgivelser er det flotte vandtirn
ved benzinhavnen i Nyborg. Benzinhavnen er placeret som et anlag, der er egentligt adskilt
fra Nyborg Havn.

Elvaerker blev placeret mange forskellige steder, men der findes flere eksempler pa egentlige
havnecentraler, bl.a. i Odense. Store kraftvarker blev i forste fase anlagt by- og havnenart med
Centralstationen i Frihavnen (1894), H.C. Orstedvarket i Kebenhavn (1920 ff.) og Svanemaelle-
verket (1953) som fremtradende eksempler.

Hverken gasvarker, vandverker eller elvaerker er entydigt knyttet til havnene, men de har
mange steder veret en del af havnelandskabet og méa generelt betragtes som et vigtigt ele-

ment, hvor disse anlaeg eller dele heraf er bevaret.

Badehyggerier og skibsvarfter

De forste skibsbyggepladser 1& pa stranden, var engangsbyggepladser og kraevede ikke serlige
permanente bygninger. Kun i Kgbenhavn var skibsbygningen i 1700-tallet et reguleret erhverv.
I provinsen var skibsbyggeriet kun reguleret, hvis der skulle tages hensyn til brandfare og
adgang til offentlige faciliteter som grunde, bolvarker, pullerter og enkle kraner. Behovet

for et skibsbyggeri var blot en plan og fast, let skrdnende grund og tilstraekkelig vanddybde

til sesetning eller kraengning af skib ved reparation og evt. kelhaling. Af anlaeg skulle kun
bruges en solid og fast anbragt beddingsstok af svaert temmer, der skulle beere stilladset

- kaldet stabelstokke.® En svedekiste til bgjning af tommer og en kedel til opvarmning af beg
var andre nedvendige “faste” anlaeg.’? De mere permanente skibsbyggepladser i 1700-tallet 14

ved Svendborg, pd Fane, i Aabenrd og ikke mindst i Kebenhavn hvor Gammel Dok blev indviet
81 Ole Feldbeek, Dansk Sefarts Historie 3, 1720-1814, storhandelens tid , Kebenhavn: Gyldendal, 1997, s. 144 ff.

82 Anders Monrad Meller, Dansk Sefarts Historie 4, 1814-1870, Med korn og kul , Kebenhavn: Gyldendal, 1998, s.
193 ff.

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersogelse



i 1739 (fungerede frem til 1918.) Placeringen af skibsbyggerierne, og hvorndr de virkede, var i
hej grad konjunkturbestemt og afhengig af lokal foretagsomhed. Omkring dr 1800 var Svend-
borgsund sdledes et centrum for dansk skibsbyggeri, sdvel som omrddet omkring Flensborg,
Egernforde og Senderborg, mens Sjelland stod i skyggen af Kebenhavn. I Aabenraa opstod et
omfattende treeskibsbyggeri, som sarligt fra 1840’erne tog fart, inden det klingede afi begyn-
delsen af 1880’erne. Et stort antal barker, brigger og andre stgrre skibe beregnet pa oversgisk
fart blev bygget i Aabenraa - mellem ca. 1800 og 1883 hele 300 skibe, hvoraf 180 var beregnet
pa langfart.®

Generelt var der i de fleste smé danske kebstaeder byggeri af bdde i mindre omfang og stor-
relse. Ogsa pd Tdsinge var der adskillige skibsbyggerier ligesom i Marstal pd Aro og pé Fane.
I de nord- og ostjyske kobstader var byggeriet mere sporadisk. Kebenhavns storhedstid for
traeskibsvaerfterne var iser koncentreret om forste halvdel af 1700-tallet, i gvrigt med Orlogs-
vaerftet pd Holmen som landets teknisk forende institution gennem hele 1700-tallet omrade.

To generationer af spilhuse i Nekso.
Pd det @ldste spilhus, formentlig
fra 1930’erne, ses de typiske ldger til
gangspillet under vinduet (Foto fra
KIP-registrering 2006).

Op imod midten af 1800-tallet var skibsbygningen de fleste steder stadig interimistisk. F. eks.
blev der i Korsor bygget pa flere forskellige pladser rundt omkring pd havnen med hjeelp af
tilrejsende skibsbyggere.®* Det almindelige var i 1830’erne pa de sma verfter, at man byggede
pa klamp dvs. pa gjemél. Tegninger horte til de storre veerfter.® Forst senere gik man over til
modeller i fuld sterrelse pd de store vaerfter.

Eksemplet Jacobsens Plads i Troense kan illustrere bddebyggeriet i midten af 1800-tallet.
Bebyggelsen pé traskibsvaerftet i 1856 bestod af et 20-fags materialhus, et 9-fags materialhus
samt en bindingsvarksbygning med kontorer og et planhus - en rod treebygning med tegl-
tag, en svedekiste og et traeskur.®® Fra omkring 1900 og frem bestod de mindre baddebyggerier
typisk af'en eller flere ophalerbeddinger med spilhus og eventuelt en terdok (som i Neksg,
udsprangt i sandsten i 1891), og nogle gange ogsd med en lille byggehal, savveerk og senere

madske transformatorhus. De sma karakteristiske byggehaller af trae fra 1930’erne (ofte malet i

83 Erik Meller Nielsen, Fra Klamp til Konstruktion, Aabenraa: Aabenraa Museum 2000.
84 Ibid. s. 195.
85 Asger Norlund Christensen, Skibsbygmesteren E.C. Benzon og hans skibe, Forlaget Falcon, 2005, s. 16 f.

86 Morten Hahn-Pedersen, Jacobsens Plads, Et troense-varft 1848-1985, Svendborg 1986.
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svenskrod), findes stadig bevaret en del steder, som f.eks. i Holbaek, Korser, Vejle, Arhus, Ronne
og Marstal. Nogle traeskibsvarfter voksede til betydelig storrelse, som det stadig fungerende
Ring Andersens Varft i Svendborg.

Mens traeskibsverfterne i hoj grad var baseret pd praktisk oplaring baseret pa hdndverks-
maessige traditioner fra mester til leerling langt op i tid, gennemgik jern- og stalskibsverfterne
en anderledes udvikling og industrialisering.®” Stél blev for alvor taget i brug i skibsbyggeriet
efter 1. verdenskrig. Indtil 2. Verdenskrig var skibsbyggeriet stadig steerkt hdndverkspraeget,
men med elektrosvejsningen, der vandt indpas i efterkrigstiden som aflgser for nitning, skete
der forandringer.®® Ved nitning blev stdlplader ulpseligt bundet sammen ved hjaelp opvarmede
nitter — en teknik der blev anvendt i mange sammenhange i 1800-tallet - bl.a. ved brokon-
struktioner.®® Aalborg Skibsvaerft var blandt de forste, der eksperimenterede med svejsning.
Arbejdsgang og organisering af produktionen forandrede sig ved indferelse af svejsning. Ved
nitningen arbejdede man i sjak pd 3-4 personer, som samlede plader og spanter.”® Den materia-
lebesparende svejsning betgd, at en enkelt mand kunne samle storre mangder, og ikke mindst
dannede det grundlag for sektionsbyggeriet. Svejsningen blev mere udbredt i 1950’erne, og
nittehdndverket forsvandt.

Hvor der for 1. Verdenskrig var tre store jernskibsleveranderer i Danmark, blev der 1916-

19 anlagt rekord-mange nye varfter, trods manglende skibsbyggeri pga. materialemangel

som fplge af verdenskrigen.®® Der var en forventning om et marked, da skibsfarten ned godt

af hegjkonjunktur under og lige efter krigen. Botten vendte dog snart. 1920’erne var skabne-
svangre for vaerfterne i Koge, Kalundborg, Korser, Marstal, Redby og Kebenhavns Flydedok
samt Balticavaerftet i Sydhavnen. Andre maétte rekonstruere virksomhederne, mens Odense og
Nakskov holdt sig oven vande. B&W havde ved sin banebrydende udvikling af motorskibet med
udgangspunkt i Diesels patent skaffet sig klare fordele, der udmontedes i en forerposition som
producent af dieselmotorer.

Pa jern- og stdlskibsverfterne, hvor store udsving var dagens orden, var der fra 1920 til mid-
ten af 1930’erne fra 6-12.000 personer beskeeftiget, mens der herefter var en jeevn vakst frem
mod over 20.000 beskaftigede i 1960.% P4 det tidspunkt bestod handelsfliden naesten udeluk-
kende af stdlskibe.

Pa de storre skibsvarfter begyndte skibskonstruktionen pd tegnestuen. Derefter produce-
redes skabeloner i fuld sterrelse pd et afslagnings- eller spanteloft. Herfra blev skabelonerne
saenket ned til et veerksted/byggehal, hvor stalpladerne blev opmaerket og naglehuller marke-
ret, og pladerne efterfplgende blev udklippet og hullerne udlokket. Dette kunne ofte foregd
under dben himmel. I skibsbyggehallen var der store valser, som rullede udenbordsbeklaed-
ningen i facon. Faconbegjningen af skibets spanter foregik ved en eller flere ovne. De feerdige
spanter og plader blev bragt til byggebeddingen, hvor skibet blev samlet. Svejsningen beted, at
der i hallen kunne samles sterre sektioner, hvilket kravede storre kraner for at fa sektionerne
transporteret til beddingen. B&W var sammen med Lindgverftet blandt de forste der indforte
sektionsbyggeri omkring 1960. De stgrre stdlskibsvaerfter rummede sdledes en omfattende

87 Frank A. Rasmussen, Bent Vedsted Ronne og Hans Chr. Johansen, Dansk Sefarts Historie 6, 1920-1960, Damp
og diesel, Kebenhavn: Gyldendal 2000, s. 24 ff.

88 Torkil Adsersen og Niels Jul Nielsen, Sjak, mestre og skibsbyggeri. Arbejdsliv og dagligdag pd BEW 1945-1996,
Kebenhavn: Arbejdermuseet, Danmarks Tekniske Museum, Handels- og Sefartsmuseet, Kebenhavns
Bymuseum, Nationalmuseet, 2005, s. 24.

89 Harnow op.cit. (2005), s. 124.
90 Torkil Adsersen og Niels Jul Nielsen op. cit. (2005), s. 47, en naglevarmer, en forholder og en nitter.

91 Anders Monrad Moller, Henrik Dethlefsen og Hans Chr. Johansen, Dansk Sefarts Historie 5, 1870-1920, Sejl
og Damp, Kebenhavn: Gyldendal, 1998, s. 45.

92 Frank A. Rasmussen et al, op. cit. (2000), s. 42.
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bygningsmasse, som i Nakskov bestod af administrationsbygning, skibsbyggervarksted i
haller med forskellige maskiner, kraner og kulovn. Andre bygninger indeholdt maskinverk-
sted, grovsmedje, kleinsmedje og elektrikerverksted — ogsd disse typisk forsynet med kraner.
Funktioner som temrervarksted, maskinsnedkeri, snedkervarksted, polérvarsted, torrestue
for tree og lager kunne veere samlet i en storre bygning i flere etager. Desuden forekom der
lagerbygning med afslagningsloft, hvor traeskabeloner til spanter blev konstrueret, samt
driftscentral eller transformatorstation. Denne bygningsmasse 13 spredt over et stgrre areal
for enden eller pa siden af bygge- og reparationsbeddinger, tordokker og flydedokker. Ved byg-
gebeddinger var der spor og kraner, og der blev etableret trastillads omkring skibet. %

Ndr et skib skulle bygges eller repareres, kunne det ske pa land, hvilket nedvendiggjorde
slebested eller ophalerbedding. En anden lgsning serligt til reparation var en terdok, hvor
vandet kunne lukkes ud, sd reparation eller konstruktion kunne ske under torlegning, og

vandet lukkes ind, ndr skibet skulle sejles ind eller sgsattes.®* P4 Bremerholmen i Kebenhavn

Plan over varftsomrddet i Helsingor
1906 (Efter Schovelin).
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93 Per Koch, Nakskov Skibsvarft’s historie. Episoder og notater, Nakskov: Per Kochs Forlag 2005.

94 Om faste og flydedokker se Holmberg op. cit. (1878), s. 485 ff.
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forspgte man sig med en terdok i slutningen af 1600-tallet, men kunne dog ikke holde den ter,
og 11739 blev der bygget en tordok pd Christianshavn (Gammel Dok). Behovet for en storre dok
voksede med skibsstorrelserne, og 1856-57 blev en ny etableret ved Nyholm/Dokeen.?> Ogsa bl.a.
i Helsingor blev der etableret terdokker i slutningen af 1800-tallet (se nedenfor), Nekso i 1891,
og Aalborg i 1916.°

Dokken blev lukket med en port/sluse (Hovedet) og der var pumpeverk tilknyttet. Bund
og vaegge bestod pd grund af trykket af hdrdt materiale (murvaerk, granit eller som i Nekso
sandsten), og var at sammenligne med bolvarkskonstruktion.®” Flydedokker kendes ogsa fra
1800-tallet. Disse er isaer taget i anvendelse hvor bl.a. tidevand har besvaerliggjort anlaeg af faste
dokker.”® Flydedokken af jern eller trae er udstyret med hgje sider, for at kunne lukke vandet
ud, nar den skal haves fra bunden. Dokken kan rumme skibet og flyder oven pad vandet under
reparationen.

Som eksempel péd bygningsstrukturer, bygninger og udviklingen heri pd et stort veerft tjener
A/S Helsingor Jernskibs- og Maskinbyggeri anlagt 1882.%° Der blev etableret tre beddinger &
ca. 90 m laengde, og ved disse blev der opfert tre veerftsbygninger i grundmur af redsten med
rundbuede stobejernsvinduer og papdakkede tage baret af gitterspeer tegnet af ark. J.E. Gnudtz-
mann 1882. Bygningen taettest pd havnen var i to etager med snedkerverksted, tommerlager,
savmolle, malervaerksted, riggervarksted nederst, og i den vestlige ende var der kontorer.
Ovenpad var skibs- og maskinetegnestue, hovedkontor, direkterkontor og bestyrelsesvarelse.
Mellembygningen blev indrettet til maskinverksted og klejnsmedje samt i en sarskilt bygning
kraftcentral. I den inderste bygning var der grovsmedje og desuden kedelsmedje og kob-
bersmedje. I den ostlige ende var der stoberi og torreovne. Der kom forst nye bygninger pa varf-
tet i 1890’erne. Tordokkerne blev indviet i hhv. 1884 og 1897. En ny kontorbygning blev bygget i
1901 og udvidet flere gange i 30’erne, bl.a. med en ekstra etage. Umiddelbart i tilknytning her-
til var opfort en lille portnerbygning. I 1924 blev der opfert en ny tidssvarende skibsbyggehal i
jernbeton i to etager, til erstatning for den gamle fra 1882, som den blev bygget oven over, for
ikke at standse arbejdet. Her var gverst afslagningsloft, rigger- og elektrikervearksted og pa den
anden side pa 1. sal skibsbyggervearkted. Overalt var der lobekraner med svingkraner. Der blev
opfort bygninger til vinkelsmedje og naglemagasin. De tre gamle beddinger blev erstattet af to
moderne beddinger funderet pd betonpale. Mellem disse konstruerede man et kranfundament
afjernbeton med to elektriske 3-5 tons kraner. En gammel patentophalerbedding fra 1863,
opfort til det tidligere traeskibsvaerft, blev ombygget og moderniseret i 1928. En opvarmet tree-
bygning med elektrisk lys fra 0. 1900 til frokoststue for de ansatte blev erstattet af et marketen-
deri i forleengelse af kontorbygningen omkring 1930. Her var ogsd omklaedningsrum, vaskeri
og cykelstald i keelderen og everst modelsnedkeri. I 1932 opferte man en ny bygning til tgmrer-,
snedker- og malervaerksted til erstatning for en nedbraendt bygning, og her placerede man ogsd
hovedmagasin og driftskontorer. Veerftsarealerne blev udvidet i 1940-50’erne med bygninger,
der rummede verksteder for jernkonstruktion, landkedelanlaeg, entreprenermateriel, stallager
og11960’erne et lager for reservedele til dieselmotorer, og jern- og stdlstoberier. I 1958 blev der
opfort en folkebygning i to etager med cykelstald under til 700 cykler - med ekspedition.
Et af problemerne for Helsingor skibsveerft var, at man aldrig gik over til sektionsbyggeri, og

derfor ikke kunne bygge sterre skibe — hvilket var en medvirkende drsag til lukningen.®®

95 Frank Allan Rasmussen, op. cit. (1995).

96 Ivar Tybjerg, Tordokanlagget ved Aalborg Havn, Ingenioren, 1921, s. 477 ff.
97 Holmberg op. cit. 1878, s. 500 ff.

98 Ibid, s. 506 ff.

99 Kenno Pedersen et al, Da varftsflojten lod Vaerftstiden i Helsingor 1882-1983, Helsinger: Helsingor Museums-
forening, 2004.

100 Kdre Lauring, Danmarks store skibsverfter, De maritime museers redningsarbejde, Teknik@kultur 2000.
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Oversigt over de storre stilskibsvarfter'®

Veaerft Anlaeggelse

B&W 1843 (dampskibe og fra 1912
dieselmotorskibe)

A/S Helsingor Jernskibs- og Maskinbyggeri 1882

A[S Kebenhavns Flydedok og Skibsveerft, pd Christianshavn - 1897

Kroyers plads,’

Ring Andersen Svendborg 1906 (1916)

(A/S Svendborg Skibsvaerft & Maskinbyggeri )

Stalskibsbyggeri i Marstal (MarstalStaalskibsbyggeri & 1906 (1916)

Reparationsveerft )

Frederikshavns Skibsveerft & Flydedok A/S 1906
A[S Redby Havns Jernskibsvaerft 1916
Interessentskabet Nakskov Skibsvearft 1916
A/S Aarhus Skibsvarft 1916
A/S Kalundborg Jernskibsvaerft 1916-21
P. Ph. Stuhrs Maskin- og Skibsbyggeri i Aalborg 1916
Dansk Beton Skibsbyggeri A/S ved Nr. Sundby 1917-18
A[S Naestved Jernbeton-Skibsbyggeri 1917-18
A/S Codanverftet ved Koge 1917-18
A/S Baltica-Veerftet i Sydhavnen 1917
Nordhavns-Vaerftet A/S 1918
Odense Stdlskibsverft ved A.P. Moller 191718
A/S Koge Verft, Skibs- og Maskinbyggeri 1919
Vulcanverftet Korsor 1918 (nedlagt 1922)

Bygningsmassen med de mange forskellige vaerkstedsfunktioner pa de store skibsverfter var i
hoj grad industribyggeri, som ikke var havnespecifikt. Kun de meget store halbygninger, som
er storre end de storste i jernindustrien (kun pé stalvalsevarket i Frederiksverk findes tilsva-
rende storrelser), er et bygningsmeessigt sertrak for stdlskibsvarfterne, der i ovrigt tilfojede
flere halbygninger efter 1970.

1 1970’erne blev konkurrencen pa verdensmarkedet hdrdere og der maétte rationaliseres og
automatiseres pa varfterne, som ét efter ét bukkede under. I dag er der kun Lindevaerftet
tilbage som aktivt stdlskibsverft, men en stor del af bygningerne er endnu at finde pa de store
varfter - om end de er truet af forfald. Mange steder har vindmelleindustrien overtaget byg-
ninger og arealer - som i f.eks. Arhus og Nakskov. I Svendborg har Vestas netop solgt bygnin-

gerne pa Frederiksgen til et udviklingsselskab

101 Anders Monrad Moller et al, op. cit. (1998), s. 38 f.
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Den monumentale statsbanegdrd i
Helsingor i ren@ssancestil af N.P.C.
Holsoe og H. Wenck 1889-91 (Foto fra
KIP-registrering 2006).

Banegdrd og remise fra 1883 ved
Knudshoved (Foto fra KIP-registre-
ring 2006).

Den karakteristiske klassicistiske
ventesal med pakhus fra 1925, pd
Rudkebing havn (Foto fra KIP-regi-
strering 2006).
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Infrastrukturens bygninger
Med den foromtalte forbedrede infrastruktur fra midten af 1800-tallet, dels med dampskibs-
trafikkens vaekst og dels jernbanernes udbredelse, blev der ved trafikknudepunkterne behov

for bygninger til bl.a. passagerekspedition og evt. ventesal. Fergeekspeditionen var selviplge-

lig knyttet til havnen, mens banegdrden madske i hojere grad var relateret til byen - og histo-

rien om jernbanens bygninger er ikke specifikt knyttet til havnen.

Statsbanernes stationsbygninger fik ofte en udtryksfuld tegnsaetning, og DSB benyttede
nogle af landets bedste arkitekter. Pd enkelte havne blev stationen en central bygning, som
udstrdlede magt. Eksempler herpd er statsbanegdrden i Helsingor af arkitekterne N.P.C. Holsge
og H. Wenck fra 1889-91 og stations- og toldbygningen pa Korser havn tegnet af Wenck 1907.
Andre banerelaterede bygninger var remiser, banepakhuse, rangerbygninger mm. Pakhusene

blev tilpasset det nye transportmiddel og fik perroner (se afsnit om pakhuse). Nogle steder blev
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der, som f.eks. ved Knudshoved i 1883, etableret en jernbanestation udelukkende til at befordre

trafikken med feerge. Stationen med ekspedition og ventesal havde tilknyttet en remisebyg-
ning. P4 Slipshavn blev endestationen placeret. Begge steder var der ingen by, sd stationerne
tjente kun et formadl i relation til feergefarten.

Typisk blev der etableret ventesale, ekspeditionskontorer og varehuse i forbindelse med
dampskibsfarten. Et eksempel herpd er i Rudkebing, hvor de smd bygninger til S.E.D.S. damp-
skibsfart forst blev opfort i bindingsverk i schweizerstil med skifertag.'> Et nyt feergeleje blev

102 Ole Mortensen (red.) (2005) op. cit., s. 96 f.
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pd havnen i Helsingor (Foto fra KIP-
registrering).
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anlagt 1925, og der blev opfort en ny ventesal med stykgodspakhus.

Ved de store bilfeergeanlaeg anlagt i 1950-60’erne var bygningsmassen begraenset til nogle fa
bygninger - ofte pavilloner med fladt tag, der rummede billetsalg, og evt. et cafeteria el. lign.
Fergetrafikken er i dag staerkt reduceret, efter at landet blev bundet sammen af broer. De
tidligere store bilfeergehavne er nedlagt og bygningsmassen vak. Kun til de danske smaoer
er der stadig faergefart, og i begraenset omfang til England, Norge, Sverige og Tyskland samt
Bornholm.

Jernbanernes bygninger er ikke direkte havnerelaterede, men i ofte i lige sd hej grad knyt-
tet til byen. De er dog vigtige for en overordnet forstdelse af infrastrukturen pa havnene, og
havnespecifikke jernbanebygninger optrader hyppigt. Ventesale, billetkontorer, passagerter-
minaler mm. knyttet til feergefarten er desuden vigtige bygningselementer, der bidrager til

forteellingen om den industrielle erhvervshavn og den tidligere udbredte og vigtige feergefart..

Fyr og fyrmesterboliger.
Der findes to kategorier af fyr, anduvningsfyr, der holder skibene fri af kysten, og ledefyr,

der leder skibene i havn igennem sejlrender og indsejlinger. De fleste fyr var i begyndelsen af

1800-tallet stadig simple kulfyr. Lovenern konstruerede i begyndelsen af 1800-drene det forste

Assens havnefyr i jernstobte plader
1854. Pladerne er stobt sdledes at de
nejagtigt passer til fyrets rundbuede
facon (EW fot).
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fyr, der havde spejle og olielamper som lyskilde. Ved hjelp af spejle, der kunne drejes, kunne
man forsterre og koncentrere lyssignalet. Stadig var lyssignalerne ikke steerke, og i kraftig
tdge, hvor der var mest brug for dem, kunne de reelt ikke ses. Under disse omstaendigheder
brugtes varsling med kanonsalutter eller knaldfyr, hvor kanonslag blev hejst op i en hej mast
og udlest i mastens top. Til opbevaring af krudt hertil byggedes de sdkaldte knaldhytter,
hvoraf der kun er en enkelt bevaret pd Knudshoved.

Med den ogede skibsfart fra 1830’erne og frem, steg behovet for storre og bedre fyr. Den
revolutionerende opfindelse pd omrddet var franskmanden Fresnels udvikling aflinseappa-
ratet, hvor lyskilden via en linse blev staerkt koncentreret. Det danske fyrvasen med polytek-
nikeren Grove i spidsen tog hurtigt den nye teknologi i brug, og de forste linsefyr blev bygget
i 1840’erne. Linseteknologien er stadig den anvendte i alle @ldre fyr. Det var forst de vigtige
anduvningsfyr, der blev omdannet til linsefyr. Ogsd havnefyrenes tranlygter blev i disse ar
udskiftet med egentlige havnefyr.

De tidlige fyrtdrne var bygget i grundmur og overkalkede, oftest hvide. Den ydre form var
bédde rundbyggede og kvadratiske. Hgjden varierede staerkt - fra 8 til 27 m. Efter en stagnation
0.1850-60 kom der igen gang i byggeriet, og i 1893 var antallet af fyr steget til 71 pa landsplan.
Fyrene, der blev bygget i sidste halvdel af 1800-tallet kunne stadig veere murede eller pudsede
fyr, men der blev ogsd bygget mange i tilhugne granitkvadre med konsolbdrne udkragninger.
Det var bygninger i bedste kvalitet, bygget med langtidsbrug for gje, f.eks. fyrene i Svaneke,
Hirtshals, Strib, Skagen Gré Fyr og Hanstholm. Fyr af stobejernsplader findes bevaret flere
steder bl.a. pd Trekoner, i Assens og Glyngore.

Kulfyrene blev i slutningen af 1800-tallet udskiftet med gasfyr og ved mulighed for brug af
elektricitet fra omkring 1900 blev flere fyr ombygget til elektrisk drift, mens de mere ode be-
liggende stadig var kulfyrede. Det forste elektriske fyr i Danmark var Hanstholm Fyr fra 1889.
De store linsefyr er stadig i brug med en neesten uaendret teknologi.

De helt nogterne ledefyr, der for det meste er anbragt i enkle treebygninger, findes bevaret
flere steder, bl.a. i Logstor. Efter de seneste drtiers overgang til satellitstyret navigation er fyr
af denne type serligt udsat for at blive nedrevet. Til store havne med vanskelige besejlingsfor-
hold findes der ofte en hel serie af fyr. Omkring Esbjerg findes sdledes ikke mindre end otte
fyr. Der er havnefyr pa selve havnen, Strandby fyr, der er forfyr, og i Strandskoven bagfyret.
Ved Seedenstrand findes sdvel forfyr, mellemfyr og bagfyr (placeret ca. 1,5 km inde i land). Nor-
dre forfyr og bagfyr er to helt moderne betonfyr fra 1970’erne. De otte fyr ved Esbjerg indgar i
en helhed med repraesentanter af fyrtyper fra flere perioder.’*®
I tilknytning til fyrene findes ofte tjenesteboliger til fyrmester og vagtmandskab og andre
medhjelpere, samt skure og udhuse. De simplere bygninger til opbevaring af kul er ofte blevet
nedrevet, og kun fyrmesterboligerne er bevaret. De er bygget i samme stil som fyret og indgar

i en velbevaret helhed med disse.!**

Andre bygninger

I de foregdende afsnit er de mest havnespecifikke bygninger pd havnene blevet omtalt, men
mange andre typer af bygninger indgdr i havnenes samlede miljeer. Det drejer sig fortrinsvis
om mindre bygninger, der ikke har pdkaldt sig nogen sarlig interesse, hverken fra historikere,
arkitekter eller planlaggere. Ikke desto mindre er det mange af disse mere beskedne bygnin-

ger, der 1 hgj grad giver havnene karakter.

103 Danske fyranleg 1750-1950, Skov- og Naturstyrelsen, Miljg-og Energiministeriet, 2001, s. 112.

104 Ibid. s. 70-71
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Bygning med frokostrum og bade-
faciliteter pd havnen i Randers,
formentlig fra 1970°erne (Foto fra
KIP-registrering).

Mgnstringshuse og velfardsbygninger til havnearbejdere
Veksten i antallet af egentlige havnearbejdere i anden halvdel af 1800-tallet satte sit preeg pd
havnene, om end kun behersket i bygningsmaessig forstand. Den daglige menstring kunne
finde sted fra en bygning, men foregik ofte i det fri pd pladser i havneomradet.'®

I Kebenhavns Havn var der sdledes velfeerdsbygninger flere steder pa det store og vidtstrakte
havneomréde. Ogsa pd Esbjerg Havn med den omfattende udfersel og et stort behov for havne-

arbejdere fra 1870’erne blev der opfort flere menstringshuse.

Det nye hus til havnearbejdere i e = e
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105 Se bl.a. Svend Aage Andersen, Havnearbejderne i Arhus - for containernes tid, Universitetsforlaget i

Arhus: Arhus 1988, s. 70, 114 ff.

106 Ibid. s. 121 m.fl.
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Det var ikke kun de lgse fugle, der skulle have la. Storre virksomheder havde behov for
personalefaciliteter og varmestuer til de arbejdsmaend, der specifikt arbejdede for virksomhe-
den. Et eksempel af de storre var opforelsen af en folkebygning i Sydhavnen i Kebenhavn pd A/
S Lemvigh-Miiller og Muncks Plads. Bygningen blev opfort med ydermure af rede sten og
etageadskillelser i jernbeton. Den havde fladt tag og var i to etager med kalder. Huset var
indrettet til marketenderi med spisestuer til 100 arbejdsmand, 20 mekanikere og smede, 24
chaufferer og 10 formaend. Fra de forskellige separate spisestuer forte en trappe op til forstesa-
len, hvor der var indrettet "Omklaedning og Styrtebad” hvert fag for sig. Alle rum i huset var
bekladt med hvide kakler, alle vaskekummer, derkarme og indfatninger udfert i rustfrit stdl,
mens gulvene var beklaedt med henholdsvis rod Dafoleum, og baderummene var med terraz-
zogulv. Alle dere og vinduer var udfort i teak. Der var desuden indrettet et saerligt torrerum i
keelderen, sdledes at havnearbejdere, der blev vdde i regnen hurtigt kunne fa tgjet tort igen.
Det var et atypisk hejkvalitetsbyggeri tegnet af arkitekt Tyge Hvass.!”” Et andet byggeri ud over
normal skala var opferelsen af en folkebygning ved Torpedovearkstedet pd Holmen midt i
1930°erne af arkitekt Jens Klok m.fl.'°¢ Folkebygningen var udadtil meget lig ovenfor omtalte
folkebygning i Sydhavnen. Ved samme arbejder blev der opfert et storre kajskur til brug for
skibenes mandskab, nar de 1d ved kaj, bl.a. med cykelstald, toiletter, skarnkasser samt vaske-
rum mm. Dette skur blev opfort i riflet jernbeton med malede facader.

Fra 1960-70’erne blev kravene til faciliteter gget. En ny lovgivning ferst i 1950’erne sikrede
forbedrede arbejdsforhold og medforte flere steder opforelse af nye bygninger med bedre
faciliteter, bl.a. moderne baderum, i de fplgende ar.' Ikke alle benyttede de nye faciliteter, og
det kunne konstateres, at kun meget fa havnearbejdere - og altid de samme - benyttede de nye
badefaciliteter i Fredericia i 1956.

En aflandets formentlig storste moderne velfaerdsbygninger for havnearbejdere blev bygget
pa Islands Brygge, hvor en hesteskoformet barakbygning i én etage opfort af moduler og med
fladt papbekladt tag med tagvinduer stod faerdig i 1964.11°

Ved dbningen af det nye havnebassin i Odense i 1965 opstod et nyt havneareal, der skulle
betjenes af havnearbejdere, og kort efter lod havnevasenet bygge en lille én-etages bygning i
gule sten med fladt tag. Huset rummede spise- og opholdsrum, lille kekken, bad og toilet.!!!

Varianter over denne type blev almindelig gennem 1970’erne og 1980’erne, og i dag er
flytbare skurvogne med toiletfaciliteter el. lign. normen ved etablering af personalefaciliteter
pa selve havnene. I Odense blev den meget forfaldne tidligere restauration Harmonien, som
gennem en drraekke havde tjent som samlingssted og baderum for havnearbejdere og stadig i
1970’erne betjente over 100 mand, revet ned i 1980’erne. Behovet for bygninger og faciliteter
til havnens folk var for staerkt nedadgaende, og dette har i kombination med storre sanitaere
krav medvirket til at overflodiggere de aldre bygninger, som sandsynligvis langt overvejende i
dag er nedrevet.

Velferdsbygninger, menstringshuse og i et vist omfang lokaler til fagforeningsbrug er ikke
desto mindre karakteristiske og vigtige elementer pd havnene, hvor de fortaeller en anderledes
historie om arbejdsforhold for havnens arbejdere. Bygningerne har helt frem til efterkrigs-
tiden udelukkende varet udfort som leeskeerme uden arkitektonisk forarbejdning og indtil
nyere tid bestdet af enkle treebygninger eller skure. De er uden tvivl en overset og ringeagtet

bygningskategori, som der ber rettes opmarksomhed mod ved registrering af havnene.

107 Folkebygning i Sydhavnen, Arkitekten, 1941, side 175-76.

108 Bygninger opfert under Marineministeriet, Arkitekten, 1941, side 153.

109 Stads- og havneingenioren, 4, 1956, s. 47-48.

110 Arsberetning for Kebenhavns Havn, Kebenhavn 1963, se ogsd Stads- og havneingenioren, 1964, side 171-72.

111 Henrik Harnow op. cit. (2005), side 196, huset er afbildet pa side 159.
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Eksempel pd vartshus i tilknytning
til havnemiljoet, her i Struer (Foto fra

KIP-registrering).
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Karantznestationer

Faren for at bringe sygdomme via sevejen var kendt i &rhundreder. Det var dog iser i forbindel-
se med de store koleraepidemier i perioden 1830-60 at egentlige karantaenestationer for alvor
blev taget i brug. Enhver sgkebstad skulle kunne isolere sofolk, der enten havde sygdomme
eller var i fare for at bringe dem videre. En egentlig isolation var mest gnskelig udenfor kebsta-
den, og der kendes bevarede karantaenestationer i Karrebaksminde, Skalsker og pd Kyholm. I
Kobenhavn 14 karantenestationen taet pd Toldboden. Det var en anseelig bygning, der ved hoje

tilspidsede gitre gjorde det umuligt at komme ud fra stationens omrade.

Havneknejper og havnevartshuse.

I tilknytning til havnene findes, sjeeldent pd selve havnene, men i naerliggende gader, verts-
huse eller havne knejper. Traditionen med vartshuse, hvor sefolk og havnearbejdere kunne
sld sig los kendes allerede i 1500-tallet, og i takt med den ogede skibsfart blev der ikke faerre

af'dem. Et godt eksempel pé et sddant milje er Strandgade i Helsingor, der dog i dag har fiet

et helt andet udtryk. Det samme galder det navnkundige Nyhavn i Kebenhavn. Disse havne-
vaertshusmiljger bliver staerkt aendret i disse ar til mondene restauranter og butikker, men i
de mindre provinshavne ses stadig gode eksempler pd havnevartshuse. De giver ofte bdde ved
deres navn og udseende associationer til det maritime, ofte med "koojer” i stedet for vinduer

og med navne som Kabyssen, Kommandobroen, Sproge og lignende.

Sgmandshjem

Som et modstykke til veertshusmiljget, skabte Somandsmissionen de sdkaldte somandshjem.
11879 blev der oprettet en sgmandsstue i Holbergsgade i Kebenhavn og Skibet "Bethel” 14 fast

i Nyhavn. I 1904 kebte Semandsmissionen Nyhavn 22, og indrettede det med laesesal, overnat-
ningsmulighed og afholdsrestaurant. I drene, der fulgte blev der oprettet nasten 50 spomands-
hjem i Danmark, i dag er der fungerende 10 tilbage: foruden Nyhavn ogsa Fredericia, Arhus,
Aalborg, Osterby, Frederikshavn, Hanstholm, Thyboren og Hvide Sande. Tidligere var spmands-
hjemmene forbeholdt semand, men i dag kan alle, der onsker en billig overnatning, bo pa
hjemmene. Bygningsmaessigt har semandshjemmene ikke noget seerkende, men er solide og

ofte nggterne bygninger.
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Spilhuse

Spilhuse blev fra ca.1900 almindelige til overdeekning af de spil, der skulle traekke bdde og kut-
tere pd land. De er ofte meget enkle teglstensbygninger med tag af tagpap eller cementsten.
Spilhusene kunne ogsd vere af trae, ofte rod- eller gulmalede. I Rudkebing findes et meget
velbevaret spilhus fra ca. 1915, men i ovrigt kan der ses eksempler fra forskellige perioder flere

steder i landet, bl.a. i Marstal og Nexo.

Ragerier

I tilknytning til fiskerihavne finder man ofte rogerier. I 1889 byggede bredrene Koch det forste
silderpgeri i Gudhjem. Fiskerogerierne, der senere skulle blive s karakteristiske for Bornholm
og flere fiskerihavne, er de fleste steder nedlagt i dag. Hvor de eksisterer, er det kun i forbin-
delse med en turistmaessig udnyttelse. Pa flere havne ses regerier, der bygningsmaessigt ikke
fylder meget og ofte kan blive klemt af anden bebyggelse, som det er tilfeeldet i Faaborg, hvor
det moderne svineslagteri helt har fortraengt det lille rogeri. P4 Odden Havn findes et rogeri
tegnet af Arne Jakobsen, der i et moderne udtryk har givet den nggterne og funktionelle byg-
ning en hej arkitektonisk kvalitet.

Redningsstationer

11840’erne tog strandingskommissioner Claudi efter inspiration bl.a. fra England initiativ til,
at der blev etableret redningsstationer ved Harbogre og Fjaltring. Fra 1852 blev det en lands-
deekkende statslig institution. Til opbevaring af redningsbdde, bddsmandsstole, raketter og
andet udstyr til redningsaktionerne byggedes sarlige redningsstationer, ofte i rede mursten
med tegltag og de karakteristiske gronne porte med de to dannebrogsflag over kryds. I dag er
der 21 fungerende redningsstationer. Flere af de ikke i brug veaerende er indrettet til museer
og lokalsamlinger. De helt moderne redningsstationer som f.eks. Hvide Sande har stadig det

gamle symbol pa de moderne stdlporte.

Havnekiosker
Pa billeder fra omkring 1900 og fremefter ses pd mange havne kiosker med salg af frugt,
aviser mm. Det var karakteristiske pavilloner, der desvaerre ikke er bevaret ret mange steder. [

Rudkebing findes dog et rigtig godt og velbevaret eksemplar, der oveni kebet er i brug. I lebet

Havnekiosk og pissoir pd den centrale
del af Rudkebing havn (Foto fra KIP-
registrering 2006).
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af'1930’erne kom flere kiosker til og fra 1960-70’erne de nye grillbarer. "Havnegrillen” er blevet
fast inventar pd alle havne. Ofte er der tale om simple, skurvognslignende bygninger, men en-
kelte steder er de tilpasset den eksisterende bebyggelse. I praktisk tilknytning til havnegrillen
eller det centrale havneomrdde fandtes ofte et pissoir. Selvstaendige toiletbygninger er ofte helt
negterne bygninger, hvor der dog de seneste ar ses en tendens til et forseg pd en tilpasning til
miljeet.
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6 - Havnens arbejde og sociale liv

Ved behandlingen af havnenes udvikling bergres det sociale liv pd og omkring havnene ofte
kun svagt og ikke sjeeldent forbigds det helt. Der findes dog enkelte fremstillinger, der berorer
emnet enten specifikt eller pd anden méade, specielt med hensyn til havnearbejdernes forhold.
Havnearbejderne, som udgjorde en vigtig, synlig og meget mangfoldig gruppe pd industrisam-
fundets erhvervshavne, har tiltrukket sig mest opmarksomhed. De eneste danske monografier
pa omradet er Svend Aage Andersens Havnearbejderne i Arhus — for containernes tid 1880-1960 fra
1988, der er et etnologisk studie af havnearbejdernes livsform og Anette Vasstrém og Poul Erik
Varmose (red.), 16 Tons- Dagens Akkord: En antologi om havnearbejdernes vilkdr i Kebenhavns Havn
1880-1990 fra 1990, der er en antologi om livet og arbejdet i Kebenhavns havn 1880-1991.!
Havnene var naturligvis ogsa praget af andre grupper, ikke mindst sefolk og fiskere, der enten
levede i byen eller benyttede byens muligheder, ndr skibene 13 i havn. Sefolk og fiskere ud-
gjorde grundlaget for de byzoner i umiddelbar tilknytning af havnene, som bar prag af dette
klientel, med vartshuse, prostitution, semandshjem osv., og i mange sofartsbyer egentlige
boligomrader med et steerkt maritimt preeg — eksempelvis Marstal pa Aro.

I denne sammenhang koncentreres opmarksomheden dog primeert om de grupper, der
havde en egentlig tilknytning til havnene som arbejdspladser. Havnene blev selvsagt ogsd
frekventeret af folk med erinde til havnens virksomheder, vogne der transporterede varer
mellem havn og by, passagerer og mange andre. Ud over det manuelle havnearbejde var ogsd
andre opgaver knyttet direkte til havnene.

De faste funktioner pd alle havne var naturligvis havnens administration i form af havne-
fogeder, toldembedsmandene og folk, der arbejdede pd havnens virksomheder som andet
end arbejdsmand.? Man kan med en vis ret havde, at et antal funktioner pd havnene havde
karakter af generelt industriarbejde, og skellet er ikke skarpt. Der var naeppe megen forskel
pa at arbejde pd et havnenart gasveerk eller slagteri og pd et fjernereliggende - ud over det
anderledes fysiske landskab.

I det folgende vil der seerligt blive fokuseret pd den gruppe, der tydeligt har fascineret etno-
logien mest i studiet af havnene, havnearbejderne, der formentlig har tiltrukket sig opmaerk-
somhed pd grund af den sarlige karakter af lgs ansattelse og selvforstdelsen som frie fugle
midt i industrisamfundets fasttemrede strukturer og gennemregulerede samfund.

I pvrigt henvises til forskningsoversigtens afsnit om havnenes sociale liv og arbejdsvilkdr
samt til afsnittet om bygninger pd havnene. Ud over ovennavnte berores arbejdsforholdene pa
havnene mere eller mindre direkte i en raekke byhistorier samt i forskellige jubileeumsskrifter
fra fagforeninger og virksomheder. Endelig er der indirekte oplysninger om arbejdsvilkdr pa
havnene i den tekniske litteratur og behandlingen afiser transportanlaeg og infrastruktur
pd havnene - et omréde der stort set ikke er berort i den eksisterende litteratur, men som har
haft helt afggrende indflydelse pd arbejdet pd havnene. Man kan med god ret havde, at en
kronologi over udviklingen i transportteknologi pd havnene i kombination med udviklingen
iind- og udladet gods over danske havne giver et ganske daekkende grundlag for at forsta det
manuelle arbejdes opgang og nedgang. Dertil kommer naturligvis emner som arbejdsforhold,
politiske grupperinger, familie- og boligforhold og en raekke andre vasentlige emner, som dog
kun er meget sporadisk bergrt. Der eksisterer sdledes ikke et studie med udgangspunkt i fol-
ketaellingerne, der detaljeret ser pd de havnenare omrdders sociale struktur, sociale gruppe-

ringer, familie- og boligforhold. En mere dybtgdende og systematisk analyse af de havnencere

1 Svend Aage Andersens Havnearbejderne i Arhus — for containernes tid 1880-1960, Arhus: Arhus Universitets-
forlag 1988, Anette Vasstrom og Poul Erik Varmose, 16 Tons-Dagens Akkord, Kebenhavn: Arbejdrmuseet
1991. Arbejdslivet pa den industrielle erhvervshavn er beskrevet med store vaegt pa fiskeriet af Torkil
Adsersen i Samarbejdsformer og arbejdsliv pa Esbjerg fiskerihavn, i Morten Hahn-Pedersen (red.), Es-
bjerg Havn 1868-1993, Esbjerg: Fiskeri- og Sefartsmuseet 1993, s. 119-33 samt Estrid Liljedahls bredere
syn pd havnens arbejde i Havnens mange ansigter ibid. s. 134-150.

2 Steen Horst, En kold tid...traek af kolehusarbejdernes historie, Langeskov: Forlaget Scorpio 2001.
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Havnearbejdere pd Odense Havn om-
kring 1890. Bemark den interimistiske
gangbro i baggrunden, hvorfra der
laesses direkte pd en hestevogn (Efter
Danske Prospekter 1895).
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omrdder med udgangspunkt i social stratifikation, boligforhold mv. er ikke gennemfort pa

linje med de foreliggende studier af industribyen.?

Det manuelle havnearbejde

Der har naturligvis altid veret arbejde at udfore pd havnene, nér skibe anleb havnene eller
skulle lastes for afgang. I 1700-tallet og nogle artier ind i 1800-tallet blev arbejdet med at losse
og laste dog overvejende udfert af de sma skibes egne besetninger pa nogle fd meend.*

Det moderne havnearbejde og havnearbejderen som type blev skabt fra midten af 1800-tal-
let og iser gennem de folgende drtier, hvor skibenes sterrelse og lasteevne blev forpget, og
hvor maengden af forskellige varer, der gik over havnekajerne ligesd udviklede sig staerkt. Det
skabte et behov for manuel arbejdskraft pad havnene, som var af ganske betydeligt omfang pa
de storre havne sidst i 1800-tallet. P4 Kebenhavns Havn var der sdledes i perioden fra 1920-50
ca. 4000 havnearbejdere - et antal pd niveau med landets storste virksomheder -, og i de storre

provinshavne var en fast stab af havnearbejdere pa nogle hundrede ikke udsadvanlig.

R

Havnearbejderne var lgsarbejdere, der blev hyret for en dag ad gangen. De medte op pd hav-
nen tidligt om morgenen og blev hyret til en opgave, der kunne straekke sig over én eller flere
dage. Nok kom sejladsen i fastere rammer med dampskibe, der sejlede efter tidsplaner, men
sptransporten var alligevel ikke sddan at laegge i skema, og derfor var der et langt storre krav

3 H. Chr. Johansen, Per Boje og A. Monrad-Moller, Fabrik og Bolig, Odense: Odense Universitetsforlag,
1983, hvor bl.a. det havneneere Skibhuskvarter i Odense behandles og Jens Toftgaard Jensen og Jeppe
Norskovs Kobstadens Metamorfose, Arhus: Arhus Universitetsforlag 2005.

4 Svend Aage Andersen op. cit.
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om fleksibilitet i betjeningen af ind- og udladningen over havnene. I den egentlige industriali-
seringsperiode var det ikke ligegyldigt, hvor hurtigt et skib blev temt for sin last og slet ikke,
hvor lasten blev opmagasineret. PA omrader i Kgbenhavns Havn kunne kajerne vaere naermest
overlassede med varer, og for skibet ved bolvearket var losset eller lastet, kunne andre skibe i
havnen ikke komme til. Havnearbejdets karakter af lpsarbejde heenger entydigt sammen med
disse sarlige vilkdr.

Arbejdet med at laste og losse foregik tidligere pa de sa kaldte "lgbebaner” eller slisker,
primitive og interimistiske gangbroer, der fra skibet gik ned pa kajen. Saeekke, smerdritler,
flaeskesider og meget andet blev bdret pd nakken af havnearbejderen, og havnearbejde var
steerkt manuelt betonet arbejde endnu i sidste del af 1800-tallet. Der var dog andre tilsvarende
opgaver i landbruget, hvor nedslidning ogsa var en fglgevirkning, og uopherligt gentagne
arbejdsprocesser ved maskinerne i de nye fabrikker.

Havnearbejdet var hardt, for seekke og andet stykgods var tungt. Bortset fra de muligheder
for arbejdsskader, som eksisterede i form af fald fra gangbroer, i skibes lastrum mm., var det
manuelle havnearbejde formentlig ikke seerligt praeget af egentlige arbejdsulykker, men i he-
jere grad af nedslidning. Mangden af maskiner var lille, og arbejdsmiljoet pd havnene adskilte
sig fra industriens fabrikker med remtrak og roterende maskindele.

Ogsd til bulkfragten anvendtes havnearbejdere, som bl.a. arbejdede nede i lasten med at
fylde saekke. Senere anvendtes de sikaldte spande, der var store stilkar med hanke, som blev
fyldt nede i lasten med skovle og folgende losset med kran. Sarligt laster med kul eller ggd-
ning var ubehageligt arbejde. En lugevagt sergede for at koordinere kran og arbejdere nede i
lasten. Havnearbejderne fremstillede selv basale redskaber for at lette arbejdet, bedst kendt de
sdkaldte hooks, hdndtag med kroge i allehdnde udformninger beregnet pa at kunne trakke en
sak til sig uden stort besveer. Det var dog ikke alle fabrikanter, der var lige glade for krogene.
Norsk Hydro blev i forste halvdel af 1900-tallet en stor leverandor af kunstgedning til det dan-
ske landbrug. Salpeteren blev i de forste ar leveret i saeekke, hvorpd, der var en tydelig paskrift,
som forbed anvendelsen af kroge i de seekke, der skulle vaere helt taette.

Selv om meget manuelt havnearbejde var forholdsvis updvirket over en lang periode, @n-
drede transportteknologien trods alt arbejdet pd havnene - isaer efter 2. Verdenskrig. Samtidig
blev der skabt nye grupper blandt havnens arbejdere, hvoraf nogle nu fik en anden status.

I lgbet af 1920-30’erne blev kraner, der kravede oplaert personale, almindelige pa de storre
havne, og senere kom de forste mobilkraner til. De store kulkraner pa deres hgjbaner haevet
over havnelandskabet blev ogsa betjent af kranferere og kunne ikke blot betjenes af tilfeeldigt
personale.

Havnearbejdernes forhold pd havnen var helt frem til efterkrigstiden preeget af meget
enkle, neermest usle fysiske rammer, som er beskrevet i et foregdende afsnit i kapitel 5.11954
@ndrede den nye arbejdstilsynslov pa dette ved at stille krav til velfeerdsbygningerne, som i de
folgende ar blev forbedret.

Efterkrigstiden forte storre kraner og fleksible gaffeltrucks med sig og medforte en lettelse af
arbejdet, men ogsd kravet om sarlige kvalifikationer og isr et staerkt reduceret behov for ar-
bejdskraft. I begyndelsen af 1990’erne var antallet af havnearbejdere i Kebenhavns Havn faldet
til 400, og pd en raekke havne, der samtidig oplevede en gradvis funktionstemning, blev antal-
let af egentlige havnearbejdere forsvindende i 1990’erne. Endnu i 1980’°erne kunne man pa de
fleste havne se havnearbejdere samles for at fd arbejde, men pé de fleste havne er det i dag det
faste arbejde som truckforer, der dominerer. Den moderne transportstruktur, hvor lastbilen
indtog en gradvis mere dominerende rolle, har ogsa betydet at rollen som lastbilchauffor i et
vist omfang kan medregnes til nye funktioner knyttet til havnene.

Den gammeldags havnearbejder er en saga blot. Sugeanlag, lastbiler, trucks og andet udstyr
har overflgdiggjort det store antal mand, som pragede danske havne gennem nasten 150 4r.

Havnearbejderne har gennem det 20. drhundrede veeret en markant politisk gruppe, der ofte
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var tidligt ude, nar der skulle strejkes. Bedst kendt er den store havnestrejke i Arhus i 1897,
men havnearbejderne har i gvrigt helt frem til 1990’erne veeret en politisk aktiv gruppe.’
Havnene blev ogsd i et vist omfang samlingspunktet - ofte i form af sma bygninger - for de po-
litiske og erhvervsmeessige organisationer knyttet til havneerhvervene, f.eks. fiskeriforeninger.
At havnearbejderne, hvor stor fleksibilitet var enskelig set fra arbejdsgiverside, organiserede
sig 1 fagforening var ikke lige populart. I Kalundborg madtte havnearbejderne i 1903 enkeltvis
skrive under pa en overenskomst, der forudsatte, at de stod uden for en fagforening.®

Selvforstdelsen blandt havnearbejdere har tilsyneladende afveget fra den typiske industri-
arbejder. Det synes isar at vaere oplevelsen af at vaere fTi, at vaere sin egen herre, baseret pa
oplevelsen af ikke at veere fastansat, men at vaelge at tage arbejde hver dag. Der har uden tvivl
hersket et seerligt socialt klima blandt havnearbejdernes faste stok, og der var helt op i nyere
tid statusforskelle mellem de “faste”, rutinerede havnearbejdere og de, der blot segte arbejde
nogle dage. Pladsen i keen til dagens arbejde og valget mellem godt og ddrligt arbejde var be-
tinget af disse statusforhold. Man kan til en vis grad pege p4, at der for mange havnearbejdere
reelt var tale om et fast arbejde, hvor man hver dag medte frem som pd enhver anden arbejds-
plads. Denne opfattelse blev dog staerkt imedegdet af de sidste havnearbejdere pd Odense Havn
i forbindelse med et interview i 2003.”

P4 nogle havneomrdder fandtes periodevis grupper af mennesker, der var tiltrukket af
havnens og havnekvarterernes sarlige frie liv. [ forbindelse med efterkrigstidens boligmangel
opstod der flere steder i landet store skurvognsbyer, hvor selvopfattelsen kan have tangeret
havnearbejderens. I Odense blev den omfattende vognby lokaliseret pd et omrdde ved havnen
umiddelbart op til store havnevirksomheder og adskilt fra den egentlige by. Pladsens beboere

tog bl.a. arbejde pd havnen, men tog i evrigt del i alt muligt forekommende arbejde.?

Havnens embedsmand

Havnefogedembedet preegede havnene i hele undersegelsesperioden, og havnefogeden, som
kun i de storre havne havde et egentligt personale ansat, var en central skikkelse pd havnen.
Han blev ansat af byrdd eller magistrat, havde opsyn med havnen og anviste skibe hvor de
kunne laegge til kaj. Den vigtigste funktion var opkravning af havneafgiften. Havnefogeden
var ofte en semand, der var gdet i land, og han var ofte uniformeret eller bar kasket, sdledes at
nyankomne skibe kunne se hvem de skulle henvende sig til.

I dag har havnene organisatorisk endret sig, sdledes, at mange havne har ansat en admi-
nistrerende direkter, en havnedirekter med det overordnede ansvar for havnens drift over
for bestyrelsen. Havnefogeden varetager pa de storre havne den praktiske daglige drift. Der
er i dag 140 havnefogeder i landet - alle med en sgfartsuddannelse. Havnefogeden er fortsat
en markant skikkelse pd havnene, udover anvisning af plads til skibe, opsyn med havn og
havnearealer, har havnens administration i dag fiet nye opgaver som opsyn med forurening
og terrorsikring af havne. I de storre havne er der desuden ansat kontorpersonale og flere hav-
nebetjente til at varetage havnens daglige funktioner.

Toldinspektion var tidligere en del af hverdagen pa havnene. Fortoldningen foregik ogsa
for toldboderne kom til at praege havnens centrale omréder (se kapitel 5). Toldinspektionen

var tidligere en del af hverdagen pa havnene. Tolderne var kongelige embedsmend. De bar

5 Jens Engberg, Dyre lerepenge, Arhus: Husets Forlag 1985

6 Tore Nyberg og Thomas Riis (red.), Kalundborgs historie, Kalundborg Kommune: Kalundborg 1987, bd. II,
s. 157 ff. Se ogsa Frederikshavn Fiskeriforening 1905-1955, Frederikshavn 1955.

7 Interview og fotooptagelser foretaget af museumsinspekter Henrik Harnow som en del af forarbejdet til
Odense Havn og kanal gennem 200 dr, Odense: Odense Bys Museer 2005, der rummer kortere afsnit herom.

8 Henrik Harnow, De sidste beboelsesvogne i Odense, Fynske Minder 2002, Odense: Odense Bys Museer
2002, s. 49-74.
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endnu i det tidlige 1800-tal ikke uniform, men skulle bare toldskiltet med de tre lgver synligt.
Toldloven af 1796 fastsatte at det kostede 20 rigsdaler at skalde en tolder ud. Bodepengene gik
i den offentlige kasse. Trusler om vold kostede tre-seks mdneder i tugt - eller forbedringshuset,
og blev der brugt viben mod tolderen, skulle han have erstatning og skadevolderen seettes i
jern fra et til seks dr.° Ofte madtte tolderen eller hans betjente gd ombord i toldbdden, der forte
synligt flag, og opsege de skibe, der 1d pa red.
11845 indfertes gronne uniformsjakker, gra
Toldtegn (Odense Bys Museer).
benkleeder og gron kasket med kokarde.”* Med
et forgget bureaukrati kom de hgjere toldem-
bedsmaend sjaeldnere og sjeldnere pd havnen,
men sad i deres konterer. Det var de underord-
nede betjente, der foretog de mange inspektio-
ner. Med den ogede skibsfart gennem 1800-
tallet blev ogsé toldernes arbejde foroget, iser
koncentreret om at forhindre at der blev bragt
varer i land til forbrug, uden at der var betalt
afgifter. Havnefoged og tolder arbejde teet
sammen med at fore de sdkaldte skipperjour-
naler. De indeholdt oplysninger om skibets
navn, hjemsted og ladningens indhold.
Tolderne var ogsd pad havnen, ndr der skulle
udfyldes de siakaldte mdlingsbeviser, der

fortalte om skibenes tonnage og leengde "
11885 fik tolderne igen nye uniformer denne gang inddelt efter lonningsklasser. Tolderne
fik i det nye d&rhundrede nok at gore med smugleri og illegal indfersel af varer. Toldkrydsere
erstattet af hurtiggdende patruljebdde, der som Falken fra 1930 blev motoriseret. Med priva-
tes storre rejseaktivitet i perioden kom en stadig sterre del af befolkningen i kontakt med
toldveesnet pad havnen. Efter 2. Verdenskrig var det mest det stigende antal lystsejlere, der kom

iberoring med toldembedsmandene pa havnene.

Personalet foran toldboden i Odense
forst i 1900-tallet. Bemeaerk uniforme-
ringen (Odense Bys Museer).

9 Henrik Fode, Liberalisme og frihandel 1814-1914, Kobenhavn: Toldhistorisk selskab 1989, s. 76.

10 Ibid. s. 181 og 250

11 Ibid. s. 238
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Nyhavn i Kobenhavn med vartshuse
pd rakke. I dag er omrddet sterkt
praget af turister (Foto fra KIP-regi-
strering).
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Havnens nzromrader

Allerede fra middelalderen havde mange af de danske sokobstaeder et beskedent kvarter neer
vandet med smalle gader og sma boder, der husede sgfolk, fiskere eller smdhdndverk, og man-
ge af 1800-tallets havnekvarterer opstod ud af disse aeldre bebyggelser. Fiskergade i Arhus er et
eksempel herpd. Med byernes veaekst i sidste halvdel af 1800-tallet blev flere af disse omréder,
der ofte 14 i byernes udkant, udbygget eller ligefrem udgangspunkt for helt nye kvarterer, og

i flere af de storre byer voksede brokvarterer frem i naerheden af de havneanlaeg, der ogsé blev
udbygget og nybygget i denne periode. Der var tale om blandede kvarterer med bdde boliger og
virksomheder inden for hdndverk, industri og handel, og socialt husede kvartererne fortrins-
vis arbejdere og den lavere middelklasse.

Et fremtraedende tidligt eksempel pa et stort byomrade beregnet for flidens faste stok er
Nyboder i Kgbenhavn, mens senere eksempler fra 1. Verdenskrig og de folgende artier ses pa
Skibhusvej i Odense ved Odense Stdlskibsvarft og De hundrede Huse ved Kalundborg Stél-
skibsvaerft. Nogle steder blev der opfort boliger til havnevirksomhedernes arbejdere i de havne-
nare bydele, som i Aalborgs ggadekvarter, hvor Aalborg Vaerft og vaerftsarbejderne i samar-
bejde stiftede en boligforening i 1918.*2 Der var dog ikke nedvendigvis nogen direkte relation
mellem havnen og de naerliggende bydeles indbyggere eller virksomheder, men naerheden til
havnen tiltrak badde havnearbejdere, sgfolk og rejsende og gav grobund for en raekke serviceer-
hverv af forskellig karakter.

Mest berygtede var havnekvartererne for deres prostituerede og beveertninger. Helt tilbage
fra 1600-tallet 14 der ofte i tilknytning til havnene vartshuse og knejper, hvor sefolk kunne fa
slukket torsten. Det var berygtede steder med en rd tone. I Kebenhavns Havn fandtes en stribe
nok sa berygtede veertshuse: Brokkens bod, Hattefutteralet, Kirken, Paradiset m.fl. I 1850’erne
blev det magistraten for meget. Man gnskede en mere passende “indgang” til hovedstaden,
og de gamle knejper blev revet ned.’* Men havnevartshusene overlevede andre steder f.eks. i
Nyhavn, hvor miljoet er kendt og beskrevet, men ogsa i provinsbyerne dukkede veertshuse op

til sefolk og havnearbejdere.

WWW.SPARSH
nF. 3351

Et modtraek mod det udsvavende liv i havneknejperne var Somandsmissionen, der fra sidste
halvdel af 1800-tallet oprettede somandshjem i en reekke danske havnebyer. Somandshjem-
mene 1d enten ved havnen eller i de havnenzere gader, og da organisationen var pé sit hgjeste,

fandtes der 43 spmandshjem og et stort antal laesestuer drevet af Somandsmissionen i de

12 Aalborg Leksikon: www.njl.dk/leksikon, netbaseret udgave af Aalborg Bys Historie.

13 Jens Bruhn, Toldboder - set pa grafiske blade, Kobenhavn: Toldhistoriske Selskab 1979, s. 26
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danske havnebyer (Se i ovrigt omtalen i kapitel 5).* Ud over de dndelige tilbud til somandene
opstod der ogsa i enkelte sofartsbyer navigations- eller sofartsskoler, bl.a. i Svendborg (1852) og
Marstal (1881), og i Skagen blev oprettet en skipperskole (1921).

Der blev ogsa serget for det ggede antal rejsende, de mange dampskibsruters opblomstring
medforte. Selvi de mindre havnebyer 13 der flere hoteller ved udgangen af 1800-tallet, mange af
dem i nerheden af havnen.” En del af hotellerne skal naturligvis ogsa ses i relation til jernba-
nernes indtog i byerne, men ofte var der ikke noget skarpt skel mellem jernbanernes og damp-
skibenes passagerer, ligesom jernbanestationerne mange steder havde en havneneer placering.

Forretningslivet i gaderne omkring havnene afspejlede ofte en tilknytning til sefarten med
materialhandler og skibsprovianteringer. Denne type butikker dukkede op i anden halvdel af
1800-tallet og findes endnu i mange danske havnebyer. En anden slags "specialforretning” var
tatoveren, der kunne findes i de havnenzre gader fra midten af 1900-tallet, og havde sit klien-
tel blandt sefolkene. Denne koncentration af maritimt relaterede funktioner og virksomheder
skabte omrader mellem havn og by, der socialt bar tydeligt preeg af den naerliggende havn.
Eksempler er Norrebro med mange vartshuse i Odense (nedrevet i 1970’erne).'

En reekke havnerelaterede virksomheder som redere, spassurance, stevededorekompagnier,
maeglere og agenter samt personale i havnens virksomheder var desuden med til at saette prag
pd havnen. Endelig blev havnenes dramatiske landskaber og maleriske sociale liv sogt af dele
af' byens borgere som en slags udflugtsmal.

Tidligt i 1900-tallet dukkede de forste kiosker op pd havnene og blev ligesom de neerliggende
vaertshuse samlingspunkter og modesteder. I Kalundborg var der kiosk pd havnen for 1927,
mens den bevarede kiosk pd havnen i Rudkebing er fra samme periode. I 1960’erne dukkede
de upraetentiose havnegriller op, dengang mest til brug for arbejderne pa havnen. Siden er
funktionen primart blevet rekreativ eller turistmaessig.

Havnenes sociale landskaber er uden overdrivelse en skygge af sig selv pd de fleste danske
havne - i hvert fald betragtet i lyset af den klassiske erhvervshavns liv og arbejde. Selv pd
overvejende funktionstomte havne, der endnu ikke er udviklede til moderne boligomrader,
findes der dog stadig en gruppe mennesker, der samles pd havneomradet og benytter havnenes
faciliteter, sdsom kiosk og grillbar. Pa de funktionstomte, udviklede havne og isar i hoved-
stadsomrddet spges dele
afhavnens gamle omra-
der i dag af helt andre
grupper, bl.a. Holmen,
ligesom omrader som
Frihavnen er praget
af en helt anden social
sammensatning i de nye
boligomrader og et deraf
folgende andet brugs-

menster.

14 www.somandsmissionen.dk/historie

15 Baseret pa diverse opslag i Trap Danmark, 3. udgave. Se ogsa Mortenson (red.) (2005) op. cit., f.eks. kapit-
let om Svendborg Havn.

16 I Erik Korr Johansen (red.), Fra dhavn til kysthavn — Arhus Havns historie til 1914, Arhus: Arhus
Byhistoriske Udvalg 1990, ses eksempler pa det saerlige liv, der praegede omrddet ved havnen i afsnittet
Havnen og byen, s. 127-28 samt i samme Fra kysthavn til storhavn under afsnittet Havnen og byen, 1994,
s. 135-37.
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Aabenraa 1890, 1920, 1980

Allinge 1890, 1920, 1980
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1 - KIP-registrering anhefalinger

Nedenfor gives en kort prasentation af de havne, som projektgruppen i samarbejde med folge-
gruppen valgte at udpege til KIP-registrering. Preesentationen af historiske hovedtraek folges af
korte argumenter i stikordsform.

Det drejer sig om 40 ud afi alt 75 havne, som Kulturarvsstyrelsen havde udpeget til for-
undersogelse i den oprindelige opgavebeskrivelse. Vedr. KIP-undersogelser og den anvendte
fremgangsmadde og metode henvises til Kulturarvsstyrelsens hjemmeside www.kulturarv.dk,
hvorfra flere publikationer vedr. Kulturmiljeet I Planleegningen kan downloades.

Aabenraa Havn

Aabenraa Havn

Mellemvej 25, 6200 Aabenraa
Kontaktperson Havnechef Niels Kristiansen
Telefon 7462 2514

Telefax 7462 3143

E-mail port@aabenraaport.dk
www.aabenraaport.dk

Naturtype: Bred og dyb fjordhavn, fjordbund
Funktionstype: Trafikhavn

Historisk udvikling:

Havnens @ldste del, Gammelhavn, blev anlagt 1609 og senere udvidet gentagne gange. Sydhav-
nen blev bygget som bassin 1897-99, og Nyhavnen blev anlagt som langt bassin mod nord og
blev taget i brug i 1925.11967 var havnen landets storste udskibningssted af kreaturer. Typisk
udviklingsforleb med korn- og foderstofforretninger, D.F.D.S-trafik, kulfirmaer og olietankan-

leeg. Enstedvaerket blev opfort syd for havnen i 1958.
Udvidelserne af havnen blev fortaget ved opfyldning.

Argumenter:

* Gennemsnitlig mindre provinskebstadshavn med en vis industriel udvikling

* Gammel skipperby

* Med et betydeligt, @ldre hojspaendingsverk (Enstedvearket 1958), der fra 1980’erne fik en
vigtig betydning som modtagehavn for kul og videre distribution til andre danske kraftvaer-
ker - stor dybde

e Repraesentativ for udskibning af'levende kvaeg

* Eksempel pd en bred fjordhavn - ostkysthavn

Allinge Havn / Hammer Havn

Allinge og Sandvig havne og Hammer Havn
Sverigesvej 13, 3770 Allinge
Kontaktperson Havnefoged Kaj Hansen
Havnefoged Mogens Stender Alstrup

Telefon 5692 2326 (Sandvig Havn)

5692 2328 (Allinge Havn)

5692 2324 (Hammer havn)
Telefax 5648 0085
E-mail knud.erik.thomsen@brk.dk
www.brk.dk
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Naturtype: Klippe, naturhavn beskyttet af naturligt skeer
Funktionstype: Fiskerihavn. Hammerhavn er godshavn

Historisk udvikling:

Allinge: Bidehavn bygget ml. 1800-1850 og udvidet til dybere bassin i 1856. Yderhavnsbassin
og sluseport blev anlagt nord herfor samtidig. Inderhavnsbassinet blev udvidet til dobbelt stor-
relse i 1884. Mellem 1914-19 skete bassinudvidelser, og der etableredes nye sluseporte. Der var

silderogeri og fiskeindustri, og havnen var en betydelig gods- og fiskerihavn o. 1940.

Bassinerne er anlagt ved spraeengning ned i klippen. Havnens to bassiner blev adskilt med

sluseporte.

Hammerhavn: Anlagt pd vestkysten i 1892 til udskibning af granit fra Bornholms Granitverk.
Med toldsted, forvalterbolig, havnepakhus mm. Del af sterre milje med arbejderboliger i Sand-

vig, sporforbindelser, brud og havn.
Anlagt som molehavn.

Argumenter:

e Allinge Havn anlagt ved spreengning i klippen - et eksempel pd granithavn - findes kun pa
Bornholm

» Seerligt med sluseporte (Allinge)

e Stor udskibning af granit fra Hammerhavnen - udskibningssted for sarlig dansk rdstofindu-
stri - veesentlig storrelse malt pd godsmangder

» Specialhavn - eksempel pd en ren, ensporet industrihavn (Hammerhavn)

Asnasvarket

DONG Energy A/S

Asnasvarket, Asnasvej 16, 4400 Kalundborg

Telefon 59555000
www.dongenergy.com/da/aktiviteter/el+og+varmeproduktion/elproduktion/
asnaesvaerket.htm

Naturtype: Kyst, fjord
Funktionstype: Specialhavn

Historisk udvikling:

Asnasvarket blev anlagt i 1959 som Isefjordverkets Interessentskabets andet kraftverk efter
Kyndby. Veerket blev senere udvidet med blok 2 i 1962, blok 3 og 41 1967/68 og blok 51 1981.
Blok 1 og 3 er senere skrottet. Der er stort braeendselsoplag - serligt kul og olie mm. Vaerket har

sammenheng med Kalundborg.
Havnen er anlagt som molehavn med lgbende udvidelser ved udfyldning

Argumenter:
* Eksempel pd specialhavn (kraftveerk), med et betydeligt industrielt anlaeg og egen
o Et typisk kraftverk, der har gennemlpgbet en karakteristisk udvikling
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Bandholm Havn

Bandholm Havn

Knuthenborg Gods, Birketvej 1, 4941 Bandholm
Godset:

Telefon 5478 8089

Fax 5478 8458

Havnefoged:

Telefon 5478 8576

Naturtype: Kyst
Funktionstype: Hovedgédrdshavn, ladeplads, trafikhavn

Historisk udvikling:

Havnen blev anlagt af Knuthenborg Gods i 1839-42 med en havneo som opankringse ved ind-

sejlingen. Havnen blev udvidet 1875-79 og er siden 1910-13 ikke yderligere udvidet. Bandholm
var satellithavn for kebstaden Maribo. Der er faergehavn til Fejo, Femo og Aske. Havnen var en
stor udskibningshavn i kornsalgsperioden og fik senere et betydelig korn- og foderstofanlag.

Havnen er privatejet af Knuthenborg Gods.

Anlagt som bassin med moler og opankringse.

Argumenter:

e En helt seerlig type hovedgardshavn - projekteret, anlagt og ejet af Knuthenborg — eksempel
pé serlige ejendomsforhold

e En uendret havnestruktur, da havneanlaegget ikke er udvidet siden 1913

e Eks. pa sattelithavn

* Rakker tilbage for industrisamfundet - med pakhuse fra kornsalgsperioden

¢ Eks. pd en kysthavn

Esbjerg Havn

Esbjerg Havn

Dokvej 3, 6700 Esbjerg
Kontaktperson Direktor Ole Ingrisch
Telefon 7512 4144

Telefax 7513 4050

E-mail adm@portesbjerg.dk
www.port-of-esbjerg.dk

Naturtype: Kyst
Funktionstype: Trafikhavn, fiskerihavn og feergehavn

Historisk udvikling:

Havnen blev anlagt som dokhavn i 1868-1878 og blev herefter udvidet adskillige gange. Fiskeri-
havnen blev anlagt i 1888, og der blev anlagt en ny allerede i 1901. Jernbanenettet blev fort til
byen i 1874. Havnen blev anlagt med henblik pa eksport af landbrugsprodukter til England, og
flere virksomheder, der forarbejdede landbrugsvarer, blev anlagt 1880-1900. Fiskeriet blev pri-
meaert industrielt efter 1949. Havnen bestod i 1967 af forhavn, dokhavn, feergehavn, trafikhavn
og fiskerihavn. Bydannelsen skete efter en byplan fra 1870 og Esbjerg fik forst kgbstadsstatus i
1899.
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Anlagt som dokhavn og lebende udvidet med moler, opfyldninger og bassiner.

Argumenter:

* Vaesentlig pga. storrelse og betydning pa landsplan som trafikhavn

* En af de vigtigste eksporthavne - seerligt landbrugsprodukter

» Serlig historie pga. den sent anlagte by som fglge af havnen

* Danmarks eneste dokhavn, med markant frihgjde pd bolverk pga. en af landets sterste
tidevandsforskelle

* Eksempel pd en statshavn

* Vaesentlig fiskerihavn med stor fiskeindustri

* Eksempel pa en kysthavn - vestkysthavn

Fakse Ladeplads

Faxe Kalk

Hovedgaden 13, 4654 Fakse Ladeplads
Kontaktperson Havnefoged Knud Severin Jensen
Telefon 56763500/21636212

Naturtype: Kyst
Funktionstype: Ladeplads

Historisk udvikling:

Ladeplads for Fakse Kalkbrud med skibsbro pd stranden fra 1800-tallets midte. Selve udskib-
ningshavnen blev anlagt 1862-64. Der skete en vakst i produktionen ved etableringen af en
hestebane og fra 1866 jernbane til fragt de 5-6 km fra brud til havn. En ny havn blev anlagt i
1870, og fra 1879 blev den forbundet med jernbanenettet. A/S Fakse Kalkbrud blev etableret i
1883. Fakse Ladeplads fungerede desuden som satellithavn for Fakse.

Havnen er anlagt som molehavnen med senere udfyldninger.

Argumenter:

* Havnen etableret pd grund af seerlig rastofudvinding

* Eksempel pa specialhavn (industrihavn - rdstofhavn) - dog med andre funktioner
* Eksempel pd satellithavn

* Projekteret af L.F. Holmberg

Fredericia Havn

Associated Danish Ports A/S

Vesthavnsvej 33, 7000 Fredericia
Kontaktperson Adm.direktor Jens Peter Peters
Telefon 7921 5000

Telefax 7921 5005

E-mail post@adp-as.dk

www.adp-as.dk

Naturtype: Vig, beskyttet af nees, smalt farvand, dybt vand

Funktionstype: Trafikhavn, oliehavn
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Frederikshavn 1890, 1920, 1980

Historisk udvikling:

Byens forste havnebassin blev anlagt 1808-11 efter byens grundlaeggelse omkring 1650.1 1872
blev der anlagt dampskibshavn. Havnen fik seerlig betydning som oliehavn fra 1920 med store
udvidelser, uddybninger og etablering af forskellige forsyningsledninger. Havnen rummede
kemisk industri, et lille vaerft og oliejetties. Shell-raffinaderiet blev anlagt uden direkte tilknyt-
ning til havnen nord for byen i 1963, men med flere km lang rerforbindelse til jetties mv. i selve
havnen.

Havnen er udvidet med moler og opfyldning.

Argumenter:

e Stor betydning som oliehavn - vaesentlig for havnens udvikling i nyere tid (raffinaderiet
nord for byen)

e Vaesentlig trafikhavn

e Fremtradende kemisk virksomhed

e Eks. pd dampskibshavn og overfartshavn (Snoghoj)

* Eks. pd sundhavn, beskyttet af naes, med en af landets storste dybder

Frederikshavn Havn

Frederikshavn Havn A/S

Oliepieren 7, Postboks 129, 9900 Frederikshavn
Kontaktperson Direktor Preben Reinholt
Telefon 9620 4700

Telefax 9620 4711

E-mail info@frederikshavnhavn.dk
www.frederikshavnhavn.dk

Naturtype: Kyst
Funktionstype: Fiskerihavn, faeergehavn, verft, (flddehavn)

Historisk udvikling:

Udvikling fra 1500-tallets fiskerleje og handelsplads 'Fladstrand’ til faestningsby i 1686-90.
Efter erhvervet kobstadsstatus i 1818 tog byen navneskifte til Frederikshavn. Den forste
egentlige havn blev anlagt syd for faestningen i 1808. Der blev etableret jernbaneforbindelse
fra 1871. Havnen fulgte en udvikling fra de sene 1800-tals jernsteberier og baddebyggerier til
maskinfabrikker og stdlskibsverfter. Det sidste stdlskibsvaerft Danyard lukkede i 1990’erne.
Der er etableret en vesentlig feergehavn. Havnen blev flidehavn i 1970 ‘erne, og flaidestationen

er beliggende mod syd. Der er i nyere tid etableret en vaesentlig fiskeindustri.

Havnen blev anlagt som molehavn og senere udvidet med brohoved, bassiner, deekmoler og
ved opfyldning. Seerligt efter 1950-erne var der betydelig udflytning af industrier til nye hav-

nearealer.

Argumenter:
e Markant fiskerihavn
e Faergehavn med betydelige omrdder udlagt til opmarchbdse

e Stalskibsveerft som vasentlig faktor — stadig reparationsverft
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Frederiksvark Havn

Frederiksvaerk Havn

Havnelinien 23, 3300 Frederiksvaerk
Kontaktperson Havnefoged Tom Larsen
Mobil 21 22 41 90

E-mail tom@frv-havn.dk
Havnefogedassistent Peter Christiansen
Kontortid Daglig 10.30 — 11.30

Telefon 47 72 11 90

E-mail frvhavn@mail.dk

Naturtype: Fjord | vig

Funktionstype: Specialhavn

Historisk udvikling:
Oprindelig skibsbro fra J.F. Classens virksomheder. Selve havnen blev etableret i 1860’erne
af Heegaards jernstgberi og udvidet 1891. DDS anlagde egen havn fra 1943, som blev udvidet

adskillige gange. Fungerer udelukkende som stdlvaerkshavn.

Heegaards havn anlagt med lille bassin - molehavn. DDS- havn anlagt ved betydelige udfyld-

ninger i fjorden.

Argumenter:
¢ Enestdende industrihavn i dansk sammenhang (Det danske Stdlvalseverk) - anlaeggelsen af
DDS med havn har pavirket kulturlandskabet markant

e Eksempel pa specialhavn

Grenaa Havn

Grenaa Havn A/S

Nordhavnsvej 1, 8500 Grenaa

Kontaktperson Havnedirekter Henning Laursen
Telefon 8758 7600

Telefax 8632 4371

E-mail info@grenaahavn.dk
www.port-of-grenaa.com

Naturtype: Kyst og ved dmunding
Funktionstype: Faergehavn, trafikhavn, fiskerihavn

Historisk udvikling:

Den @ldste havn Inderhavnen blev anlagt ved Grendens udlgb omkring 1812. Yderhavnen blev
anlagt 1874-78 og ombygget i 1899.11906 blev molen forleenget. I 1933 blev havnen udvidet
med trafikhavn mod nord. I 1952 blev inderhavnen udvidet. Fra 1834 var der faergehavn (til
Hundested mm.). Der er betydende industrivirksomhed i byen samt fiskeindustri pd havnen.

Anlagt som enkelt mole ved dmunding, senere udvidelser med opfyldninger og moler.
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Argumenter:

e Eksempel pd mindre havn med industrielle traek
* Eksempel pd dhavn/kysthavn

e Stor feergehavn

Helsinggar Havn

Helsingor Havn

Sophie Brahes Gade 1A, 3000 Helsinger
Kontaktperson Havnechef Benny Carlsen
Telefon 4921 0515

Telefax 4921 7299

E-mail elsinore@helsingoerhavn.dk

www.helsingoerhavn.dk
Naturtype: Kyst og ore/nzes
Funktionstype: Fergehavn, vaerft og industri.

Historisk udvikling:

En anlgbsbro udbyggedes 1764-67 til en lille kommunal havn. Havnen blev statshavn 1842 og
udvidedes 1827-31 og atter 1838 og 1859-63 pga. den staerkt stigende skibsfart. 1878-87 blev
indsejlingen forbedret, sendre mole ombygget og et nyt bassin udgravet i Gronnehave mod
nord. Ca. halvdelen af kajerne forsynedes med jernbanespor. 1890-91 blev dampfaergeanlaeg
anlagt mod syd. 1943 blev der anlagt bilfeergeleje og 1944 og 1945 erstattedes dampfaergean-
legget af 2 jernbanefargelejer. Der blev udgravet et bassin i nordvest i 1895 og 1899 uddybedes
bdde udenfor havnemundingen og i en storre del af havnebassinet. 1911-12 blev den yderste del
af nordre mole ombygget og flyttet mod ost, s havnebassinet udvidedes og samtidig blev der
oprenset og uddybet. 1942-50 flyttedes molerne laengere ud. Helsinger Nordhavn blev anlagt
1932-34 med yder- og inderhavn, og opdelt i lystbdde- og fiskerihavn. Statsbanegdrden ved
havnen blev bygget 1889-91 og toldkammeret 1891. Skibsvaerftet anlagdes 1882 og udvidedes
steerkt 1897.

Havnen er anlagt som bassinhavn med senere opfyldninger og moler. Nordhavnen anlagdes

som molehavn.

Argumenter:

e Seerlig forhistorie knyttet til Kronborg og @resundstolden

e Betydning som faergehavn

 Stdlskibsveerft fra den klassiske periode - vaeerftsomrdde med sterre bygningskompleks, flere
®ldre terdokker

e Eksempel pd havn beskyttet af naes

Hirtshals Havn

Hirtshals Havn

Norgeskajen 11, Postboks 3, 9850 Hirtshals
Kontaktperson Adm.direkter Jens Kirketerp Jensen
Telefon 9656 5000

Telefax 9894 4293

E-mail hirtshalshavn@hirtshalshavn.dk
www.hirtshalshavn.dk
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Naturtype: Kyst
Funktionstype: Fiskerihavn, feergehavn

Historisk udvikling:

Der var kun anlagsbro o. 1890, og by og havn blev anlagt 1918-30 ved ing. A. Fibiger. Havnen
blev udvidet flere gange. Havnen er praeget af fiskeindustri som fiskefiletfabrik, fiskehermetik
0. a. konservesfabrikker, fiskefoder- og fiskeoliefabrikker. Der kom jernbaneforbindelse 1925.
Fra 1945 etableredes faergefart til Kristianssand aflgst i 1958 af jernbane- og bilfaerge (ekspe-
ditionsbygning fra 1960). Auktionshallen opfartes 1930 og blev udvidet 1958. Der var desuden
olie- og kuloplag, isvaerk, gadningsforretninger, bddebyggerier, vodbinderier, maskinvarkste-

der, sildesalterier, fiskeeksportforretninger mm. o. 1960

Havnen blev anlagt som karakteristisk molehavn og er siden udvidet ved moleflytninger,
udgravning og opfyldninger.

Argumenter:

» Karakteristisk sent anlagt molehavn pa vestkysten

¢ Del af en omfattende debat om vestkysthavne (Serlig historie - Anlagt af Ing. A. Fibiger,
og genstand for opfattende debat i medier, ingenigren mm.)

* Betydelig fiskerihavn - enstrenget funktion

¢ Fergehavn

* Eksempel pd Kysthavn - vestkysthavn.

Hobro Havn

Hobro Havn

Ndr. Kajgade 1, 9500 Hobro

Kontaktperson Stads- og havneingenier Per Graversen
Telefon 9657 6500

Telefax 9851 1638

E-mail tek@hobrokom.dk

Naturtype: I bunden af smal fjord
Funktionstype: Trafikhavn, veerft

Historisk udvikling:

Havnen blev anlagt med bolverk og skibsbro i 1834 i bunden af den smalle Mariager fjord.
For dette foregik losning og ladning ved pramme. Fjordens sejlrende blev uddybet 1879, 1899
og 1912. Hostrup huse blev indlemmet i byen 1921 og havnen udvidedes ved opfyldninger.
Der var dampskibsrute til Kbh. fra 1859, og jernbanen dbnedes 1869. Havnebanen blev anlagt
1898-1900. Der oprettedes toldsted 1839, hvilket for over tid havde skiftet mellem Hadsund og
Mariager. Mariager og Hobro delte nu distriktet. Gasvark ved havnen blev anlagt 1897-98. En
eksportmarkedshal ved havnen blev opfort 1947.

Havnen blev anlagt med skibsbro og udvidet med opfyldninger.

Argumenter:

* Eksempel pd mindre havn med jaevn vaekst med flere industrielle traek

* Sammenhang med specialhavne - cementfabrikshavne. Mariager leengere ude i fjorden
herte til samme tolddistrikt. Feelles havneudvalg for Hobro, Mariager, Hadsund og cement-
fabrikkens to havne

* Eksempel pd fjordhavn
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Holbzk Havn

Holbaek Havn

Parallelvej 33, 4300 Holbak
Telefon 59 45 31 61

Telefax 59 43 39 13

E-mail havnen@holbkom.dk
http://port.holbkom.dk/

Naturtype: Fjord og kyst
Funktionstype: Fiskerihavn, faergehavn, trafikhavn og veerft

Historisk udvikling:

11831 forleengedes den gamle skibsbro sd brohovedet ndede ud til bedre dybder, og 1844-47
blev der anlagt en lukket havn. I 1881 blev der anlagt bddehavn mod est og 1883 forleengedes
den vestlige havnemole og nye brohoveder opfertes. Det vestlige indleb til Isefjorden uddy-
bedes 1890. Havnen blev markant udvidet 1920, idet indlebet blev uddybet, og der anlagdes
trafikhavn med havnespor pa opfyldt areal. @st herfor blev anlagt lystbaddehavn med to korte
moler. Siden er der foretaget yderligere opfyldninger, og lystbddehavnen er flyttet mod @st.
Holbak skibsbyggeri anlagdes 1938. Gasvarket ved havnen blev etableret 1865 og elvarket gst
herfor 1911.

Havnen anlagdes med moler og er siden udvidet med opfyldninger. Der er gravet sejlrende til

havnen.

Argumenter:
e Mindre, gennemsnitlig trafik- og fiskerihavn med en stor udvidelse 1920
e Eksepel pé fjordhavn/kysthavn

Horsens Havn

Horsens Havn A[S

Ove Jensens Allé 35, 8700 Horsens
Kontaktperson Konst.direkter Sten Love
Telefon 7562 1014

Telefax 7562 1457

E-mail horsens.havn@horsens.dk

www.horsenshavn.dk
Naturtype: Bund af fjord og amunding
Funktionstype: Trafikhavn

Historisk udvikling:

Der var tidligere bolveerk langs den og lade- og losseplads ved Ladebrohoved ud for toldboden.
Kun pramme og bdde kunne gé ind. Ved Stensballe Sund mod nordest, der fungerede som
vinterhavn, lagde skibene til. Havnen uddybedes og udvidedes ved stiftamtmand O. Hoegh-
Guldberg 1785-1802. Rende og havn uddybedes, dbredderne reguleredes og havnearealet
udvidedes ved opkeb af grunde mod nord og opfyldning mod syd. 1856-57 blev renden ud i
fjorden forleenget og gjort bredere og dybere, og der blev anlagt en ny havn ved dmundingen
pé fjordens nordside. 1869-70 anlagdes @st herfor kelhalehavn og 1881 ophalerbedding. Der
blev lgbende foretaget opmudring af havnen. Alle havnens bolverker er bygget efter 1885 - det
@ldste ud for toldbygningen fra 1886. Bolvaerkerne er udvidet 1892-96 (ved korn- og foderstof-
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kompagniets pakhus), 1900 (ved impraegneringsanstalten), 1905, 1909, 1918, 1925 og 1949-50.
Alobet blev lukket 1903. @en fremkom ved gennemgravning af en tange 1909. Der blev anlagt
fiskeri- og lystbddehavn 1933 pd nordsiden, og 1936 blev der bygget anlaegsbro for tankskibe
ved Esso-tankareal. Stykgodspakhus og toldkammer fra o. 1900. 1947 opfortes moderne kole-
hus pa sydsiden og siden adskillige silo- og pakhusanlaeg.

Havnen er etableret ved udfyldninger.

Argumenter:

» Storre kpbstadshavn med jevn vaekst og mange industrielle traek knyttet til en veesentlig
industriby

* Eksempel pa fjordhavn - ostkysthavn

Hvide Sande Havn

Hvide Sande Havn

Fossanaesvej 22, Blatarn, 6960 Hvide Sande
Kontaktperson Havnechef Erik Clausen
Telefon 9731 1633

Telefax 9659 1822 T
E-mail ec@hvshavn.dk \
www.hvidesandehavn.dk \

Naturtype: Tange N
i . s N ,

TRier | 1

| |

Funktionstype: Fiskerihavn '
Hvide Sande 1920, 1980

Historisk udvikling:

Havn og by opstod ved etableringen af sluseanlag til regulering af vandstanden omkring Ring-
kobing Fjord i 1931. Bddehavn med deekmole ud mod kanalen blev bygget 1933-34. Omkring
1960 var det landets 5. storste fiskerihavn. I 1933 blev der bygget auktionshal, som aflgstes

af en storre i 1948, der blev udvidet 1963. Der blev bygget isvaerk i 1945 og bddebyggeri med
ophalerbedding i 1950. 11954 etableredes nyt havnebassin, og i 1963-64 byggede man en stor
daekmole nord for indsejlingen. Havnen rummer bddeverfter, maskinfabrikker, vodbinderier,
sildeoliefabrik og filetfabrikker. Der var et betydeligt fiskeri 1945-90.

Havnen er etableret omkring en kanal/tangegennembrud, og udvidet med bassiner og opfyld-

ning ind i fjorden.

Argumenter:

* Eksempel pd en vestkysthavn anlagt ved sluse og kanal gennem en tange (én blandt tre af
typen)

* Betydelig fiskerihavn - bdde fjord- og havfiskeri

* Eksempel pd sent anlagt havn trods tekniske vanskeligheder

Kalundborg Havn

Kalundborg Havn Ilustrationer kan ses
Baltic Plads, Postboks 54, 4400 Kalundborg pé naste side!
Kontaktperson Havnechef Bent Rasmussen

Telefon 5953 4000

Telefax 5953 4003
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E-mail info@portofkalundborg.dk
www.portofkalundborg.dk

Naturtype: Fjord og kyst
Funktionstype: Trafikhavn, feergehavn og oliehavn (sammenhaeng med Asnasverkets havn)

Historisk udvikling:

Havnen er historisk blevet betragtet som den nestbedste efter Kebenhavns havn, da den fra
naturens side er let tilgaengelig og godt beskyttet af Gisselgre — og med stor vanddybde. Var
fra middelalderen overfartssted til Jylland og senere kornudfsrselshavn til Norge og England.
Den gamle skibsbro blev delt i en vestlig Smakkebro og en ostlig Koffardibro. 1853-54 opfortes
stenmole mm. Jernbanen kom til i 1874, og samtidig blev der etableret fast dampskibsfart til
Arhus. 1883 udvidedes havnen ud for stationen og en gstmole blev etableret. I 1908 og 1913
skete store udvidelser mod vest, hvorved den gamle Smakkebro og Koffardibroen forsvandt.
Mod est foretog man store opfyldninger 1917, og der blev etableret skibsvaerft med flydedok.
Den nye @sthavn blev anlagt 1925, og en svovlsyrefabrik blev etableret pa den tidligere skibs-
verftsgrund i 1929, og der blev anlagt bolvark pd sydsiden. Ved oliehavnens anleggelse 1940
udvidede man atter havnen. Og havnen uddybedes endnu engang til den store dybde af 9 m,
som var et sersyn i en provinshavn. Ved havnen var der o. 1954 olieraffinaderi, kulkompagni-
er og korn- og foderstof, temmerhandel, silopakhuse, havnespor, bunkerkulstation mm. 1959

etableredes Asnasvarket mod syd.
Havnen anlagt som molehavn med lgbende udvidelser ved udfyldning og anlaeggelse af moler.

Argumenter:

 Stor trafikhavn

* Veasentlig feergehavn - faergefart reekker tilbage for industrisamfundet (vigtigt overfarts-
sted mellem Sjaelland og Jylland)

* Stor vaekst i sammenhang med Asnaesvearket fra 1959 - Danmarks sterste - og raffinaderiet i
Essohavnen fra 1961, moderne breendselshavn

* Eksempel pé gode naturlige forudsaetninger for havneanlag, med stor dybde, fjord og naes

Kolding Havn

Kolding Havn

Jens Holms Vej 1, 6000 Kolding
Kontaktperson Havnechef Per Bendix Jensen
Telefon 7550 2066

Telefax 7550 2058

E-mail koldinghavn@kolding.dk
www.koldinghavn.dk

Naturtype: Bund af fjord
Funktionstype: Trafikhavn

Historisk udvikling:

Havnen var oprindelig en dhavn med anleb oppe ad den i byens sydlige del. 1843 etableredes
en ny havn mod est. Havnen er gentagne gange udvidet og uddybet. Ved forleegning af den
1918 og senere inddemninger er opndet store havnearealer. P4 havnen etableredes korn og
foderstofhandel (SKFK) 1898, olieimport 1922, Frokontor blev bygget 1908, Kolding Korn med
havnepakhus 1910, kulkompagni 1929, fiskeeksport og regeri 1912, Coldstores opfort 1947-48
og udvidet 1962-63, Tommerhandel 1854 mm. Eksportslagteriet fra 1933 blev udvidet 1962 og
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eksportstaldende/markedshallerne opfort 1925 (Eksportmarked grundlagt 1900) var bety-
dende for Kolding Havn, som én af en hindfuld havne med eksport af levende kvag. Der blev
anlagt gasvaerk pd havnen 1861, aflgst af nyt 1906-07. Jernbanen blev anlagt i 1866 og 1874-75
blev der skabt jernbaneforbindelse til Esbjerg, samt senere en reekke privatbaner.

Havnen med lange smalle bassiner er anlagt ved lange moler i bunden af fjord og udvidet ved

opfyldning og inddeemninger flere gange.

Argumenter:

» Typisk estkysthavn i fjordbund med karakteristisk kanallignende havnebassin

 Flere vaesentlige industrielle treek i betydende handelsby med jeevn vaekst og mange indu-
strielle traek knyttet til en vaesentlig industriby.

* Eksempel pd kveegeksporthavn

» Seerlig historie som grenseby frem til 1920

Korsar Havn

Korser Havn

Administrationen

Amerikakajen 2, 4220 Korser
Kontaktperson Havnemester Nick Tender
Telefon 5837 1485

Telefax 5835 2598

E-mail info@korsoerhavn.dk

www.korsoerhavn.dk
Naturtype: Nor
Funktionstype: Trafikhavn, Feergehavn, Flddehavn og vaerft

Historisk udvikling:

Korsgr Havn var af behersket betydning forst i 1800-tallet. Fik betydning ved anleggelsen af
jernbanen 1856. Jernbanestation og toldkammer opfort 1906 (Wenck) erstattede en @ldre fra
1856. Bidehavnen blev anlagt 1881-82. 1890-91 blev bolvaerkerne ombygget og der lagdes spor
pé den sydlige side. 1910-12 anlagdes stenkajer fra stationen til halskovbroen. Fra slutningen
af' 1800-tallet opstod en rekke kul- og korn- og foderstofselskaber. DSB anlagde et markant
kullosningsanlaeg i 1905. Der blev etableret glasveerk i 1930’erne og et nyti 1960’erne pa opfyl-
det fra 1940’erne. Ved DSB-fergehavnen blev forste faeergeleje anlagt 1883 og endnu to 1 1887-88
hhv. 1904-06. De blev ombygget 1932, 1937 og 1947. Bilfaergelejet blev anlagt i 1930.1 1840’erne
foretoges store inddeemninger pd Halskov, som gjorde et par smdger landfaste. 1847 etable-
redes fast broforbindelse til Korsgr. Halskovbroen blev ombygget til en fast bro med svingbro

1882-83. Store dele af havnen er nu ejet af soveernet.
Halskov feergeleje med 3 lejer blev etableret 1959 ved den aldre isbddestation pd et nor.

Korser Havn er etableret ved opfyldning omkring et nor og senere udvidet med inddeemnin-

ger, udfyldninger og moler

Argumenter:

» Vesentlig overfartshavn praget af store infrastrukturelle anlaeg hhv. i selve Korser og ved
Halsskov

* Centralhavn for indfering af olie (0. 1960)

* Landets forste havn med jernbaneanlaeg

e Var steerkt preget af kulimport o. 1900
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Kghenhavns Havn

Kebenhavns Havn A[S

Ndr. Toldbod 7, P.O. Box 2083, 1013 Kgbenhavn K,
Telefon 3347 9999

E-mail cphport@cphport.dk

www.cphport.dk/

Naturtype: Kyst og sund

Funktionstype: Storhavn med trafikhavn, feergehavn, industrihavn, fiskerihavn, verk,

veerft, flidehavn.

Historisk udvikling:

Keobenhavns Havn har en lang forhistorie, og havnens betydelige vakst fra 1700-tallet til nyere
tid har haft vaesentlig betydning for hovedstadens handelsmessige forhold. Havnen var gen-
nem 1800-tallet langt den mest industrielt praegede, og en raekke nye omrdder blev udbygget
gennem industrialiseringsperioden.

Kobenhavn med det oprindelige navn Hafn (Havn) rddede gennem middelalderen over en havn
med forholdsvis ringe vanddybde. Udviklingen var behersket frem til Chr. IVs tid, hvor Christi-
anshavn blev grundlagt, og havnen fik en form, som i hovedtrakkene holdt sig frem til sidste
del af 1700-tallet. Gennem 1700-tallet blev der ved betydeligt opfyld skabt det store orlogsom-
rdde pd Holmen og opfort et antal bygninger, deriblandt den kendte mastekran. Gl. Dok blev
bygget ved Asiatisk Kompagnis plads i 1839.

Under den florissante periode i 1700-tallet blev der opfort et antal store, statelige pakhuse til
handelskompagnierne, hvoraf flere er bevaret. Fra omkring 1800 til midten af 1800-tallet — de
forste artier med okonomisk krise - var der naermest stilstand i havnens fysiske udvikling.
Dampskibstrafikken fra 1830-40’erne kreevede seerskilte udvidelser. Ved Skt. Annee Plads blev i
1877 bygget en dampskibsbro, kaldet Kvaesthusbroen, igen steerkt udvidet i 1905.

En sterre plan udfert i &rene 1865-80 @ndrede havnen veasentligt for forste gang i et halvt
drhundrede. Planen bestod i betydelige uddybninger og indvinding af land ved opfyld flere
steder, bl.a. Refshalegen, Gammelholm, straekningen mellem Knippelsbro og Langebro, i Kal-
vebodstrand m.fl. Dertil kom etablering af mange nye bolvarker og efter faerdiggorelsen behov
for yderligere uddybning til mindst 6,2 m og nogle steder 7,5 m.

Der pdgik mange arbejder og udvidelser med skabelsen af nye havneomrdader i disse drtier,
men veesentligst var etableringen af den store Frihavn nord for den gamle havn efter lov af
1891. Her opstod et staerkt industrielt praeeget omrade med anvendelsen af ny havneteknologi,
elektricitet og opferelsen af et antal store, moderne pakhuse.

Kalkbraenderihavnen nord herfor blev anlagt 1893-95, Tuborg Havn endnu nordligere ud-
viklede sig fra 1870’erne til et omrdde for lastning og losning af petroleum med landets forste
tankanlag. I 1889 blev de forste tankanlaeg bygget pd Refshalegen, som i de fglgende ar blev
udbygget betydeligt, og hvor B&W etablerede sit store vaerftsomrade.

Eni 1921 anlagt benzinhavn nord for Skudehavnen var blevet for lille, og fra 1934 begyndte
anlaeggelsen af provestenen ved opfyld og med etablering af en stor benzin- og oliehavn. denne
udviklede sig sterkt i efterkrigstiden, men fra 1970’erne har omradet a@ndret karakter med
delvis omdannelse til modtagelse og oplagring af bulklaster i takt med at store dele af tankbe-
holderne blev overflpdige.

Sydligt for den gamle havn blev etableret et tilsvarende steerkt industripreeget omrade fra
Kalvebodstrand mod syd med gasvarkshavn, store tegl- og kalkvaerker, ny stor godsbanegdrd
mm. I 1920 blev H.C. Orstedsvarkets forste del anlagt, og flere automobilsamleanlaeg blev
anlagt i den sydlige del af havnen, sarligt Fords store samlefabrik i Sydhavnen.

Kgbenhavns Havns udvikling i efterkrigstiden har varet praeget af en afvikling af havneak-
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tiviteter i de gamle dele af havnen, hvor kanalerne og Nyhavn reelt ikke leengere var dele af
erhvervshavnen. Gennem 1970-80’erne og med steerkt oget hastighed fra de tidlige 1990’ere
er centrale dele af Kebenhavns Havn, heriblandt ogsd tidligere staerkt industrielt praegede
omrdder som Frihavnen, Sydhavnen, Tuborg Havn, Holmen, Sojakagen, Kalvebod Brygge,
Islands Brygge m.fl. blevet afviklet som erhvervsomrdder. I dag er de industripreegede aktivite-
ter i Kgbenhavns Havn koncentreret i omrddet nord for den gamle Frihavn mellem denne og

Svanemolleverket.
Kanalhavn og opfyldninger

Argumenter:

* Unik pga. alder og storrelse som hovedstadens havn. Enestdende bygningsudvikling fra
1700-tallets florissante periode frem til nyere tid. Har alle industrielle udviklingstraek

* Landets storste og vigtigste havn

» Landets forste dampskibsanlaeg ved Kveesthusbroen

e Frihavnen har sarlig status i dansk industri- og havnehistorie

* Holmen er et vaesentligt og tidligt industrielt havheomrdde med mange fredede bygninger
og en serlig arkitektonisk helhed

» Kalvebod brygge med B&W - danmarks sterste arbejdsplads

» Sydhavnen og Islands Brygge blev staerkt industrielt praegede omrédder

Lagstar Havn

Logstor Havn

Torvegade 15, 9670 Logstor
Kontaktperson Ingenior Carsten Agesen
Telefon 9966 6183

Telefax 9867 3537

E-mail csa@logstor.dk
Naturtype: Indre fjord
Funktionstype: Trafikhavn

Historisk udvikling:
Osterhavnen og den lille fiskerihavn blev anlagt fra o. 1820. Fr. d. 7.’s kanal blev anlagt 1856-61

efter et projekt af forste generations polytekniske kandidater. Den knap 4,5 km lange kanal,

der etableredes for at lette sejladsen mellem den ostlige og vestlige Limfjord, fik havnebassin i
hver ende. Ved den gravede kanal findes en fredet drejebro og flere fredede bygninger. Kanalen
lukkedes med deemninger 1913-14. 1 1852 blev Vesterhavnen anlagt. Den lille fiskerihavn er
siden delvis opfyldt og fiskerihavnen flyttet til kanalhavnen. @st for den senere Vesterhavn
anlagdes 1897 ophalerbedding.

Den lille havn anlagdes som bassin med dakmole, og kanalen etableredes vest for. Havnen er
. . Logator 1890, 1920, 1980

kun svagt udvidet ved opfyldning.

Argumenter:

 Lille havn med serlig historie knyttet til Frederiks d. 7.’s kanal 1856-61

» Fredede anlaeg: Havnefogedbolig og nittet jerndrejebro knyttet til kanalen
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Mariager Havn

Mariager Havn, Kongsdal Havn (Mariager)

Mariager Kommune, Teknisk Forvaltning, Fjordgade 5, 9550 Mariager
Kontaktperson Teknisk chef Arne Hitz Madsen

Telefon 8818 1380

Telefax 8818 1397

E-mail arhi@mariagerkom.dk

www.mariagerkom.dk
Naturtype: Fjord og vig
Funktionstype: trafikhavn, specialhavn (cement)

Historisk udvikling:

Vigen danner en naturlig havn, hvorfor det kun var en anlaegsbro, som ombyggedes 1804. 1895
anlagdes bddehavn i form af en lille molehavn. 1913 udvidedes kajen mod vest af hensyn til
lossespor i anledning af baneanlaegget. [ 1940’erne etableredes en lille fiskerihavn i den gamle
badehavn, og bddehavnen blev rykket mod est. Svingkranen (1930 ved Titan A/S) samt beton-
broen, som kranen star pd, blev fredet i 1992.

1874 blev cementfabrikken Cimbria anlagt 6 km mod ost. Det store cementfabriksareal ved
virksomhederne Dania, Cimbria og Kongsdal, som 14 pd en halve, fik mange anlaegsbroer (ba-

debro, dampskibsbro, kulbro, lerbro osv.)

Mariager var en naturhavn og fik skibsbro. Senere udvidedes svagt med moler.

Cementfabrikkerne pa halvgen blev anlagt med et stort antal broer.

Argumenter:

* Lille havn der skal ses i sammenhang med Hobro leengere inde i fjorden - samme told-
distrikt

e Serlig sammenheng med specialhavne ved Cementfabrikkerne Cimbria, Kongsdal og

Dania er veesentlig.
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Marstal Havn

Marstal og Areskebing havne

Havnekontoret, Havnepladsen 8, 5960 Marstal
Kontaktperson Havnefoged Martin Sand Madsen
Telefon 6352 6365

Telefax 6352 6366

E-mail havn@marstal.dk

Naturtype: Kyst, naturligt beskyttet af tange
Funktionstype: Skipperby, bddebyggerier

Historisk udvikling:

Anlagt som egentlig havn fra 1825 med lgbende udvidelser. Afgreenset mod syd af Areshale,
mod ost af en grund med kampestensmole og mod nord af dampskibsmole opfort 1869, der
senere er udvidet mod nord, seerlig ved anlaeg af feergeleje 1935. Toldboden opfortes 1886. Der
er flere skibsbyggerier fra hhv. 1869, 1898, 1915. Havnen er en opleeggerhavn uden egentlig

ind- og udforsel af varer, preeget af skibsvaerfter og sofart.

Havnen er etableret dels som naturhavn, dels beskyttet af deekmoler, med udvidelser ved op-

fyldning og dannelse af en raekke parallelle bassiner.

Argumenter:

» Searlig historie som betydelig sefartsby, og udger et markant maritimt miljo

e Praeget af veerftsindustri

* Erikshale med landets leengste daekmole, samt den lange beroringsflade mellem havn og by

giver en serlig struktur

Nakskov Havn

Nakskov Havn

Havnegade 2, 4900 Nakskov
Kontaktperson Havnechef Hans Borchersen
Telefon 5497 0332

Telefax 5492 5113

E-mail havnen@nakskov.dk

www.nakskovhavn.dk
Naturtype: Fjord og sund
Funktionstype: Vaerft og trafikhavn

Historisk udvikling:

11700-tallet var der lav dybde, og skibe matte losse og lade 2 km vak. Havnen uddybedes i
slutningen af 1700-tallet og 1847-50. 1875-76 blev indleb og havn atter uddybet, sdvel som
bolvaerker og havnebygninger opfertes. Der uddybedes atter 1902 og 1914-19 udgravedes en
lige sejlrende samtidig med at bolveerkerne fornyedes. Der blev anlagt sterre nye havnebas-
siner og nye administrations- og lagerbygninger opfortes 1915. P4 havnen kom eksportslagteri
grundlagt 1897, dampmellens bygninger opfort 1938, OTA fabrikker fra 1913 udvidet flere
gange, sukkerfabrikken fra 1882-83 samt Nakskov Skibsverft grundlagt 1916, udvidet flere
gange med flere beddinger, flydedok og terdok fra 1955-56. Desuden var der eksportmarked pd

havnens sydside med stalde. Kraftveerket péd strandpromenaden opfortes 1940.

Havnen er etableret som kajhavn og er siden udvidet ved opfyldninger og inddemninger.
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Argumenter:

e Eksempel pa store inddeemninger

e Havn og by staerkt praget af veerftsindustri

e Sukkerfabrik med betydning for trafikhavnen

* Eksempel pé trafikhavn med havnemelle, OTA fabrikker o.a. landbrugsrelateret industri

Neksg Havn
Neksgp Havn

Nexo Havn A/S

Sdr. Hammer 2, 1. tv.,, 3730 Nexo
Kontaktperson Direktor Ivar Koefoed Nielsen
Telefon 5649 2250

Telefax 5649 4497

E-mail info@nexohavn.dk

www.nexohavn.dk
Naturtype: Kyst
Funktionstype: Trafikhavn, fiskerihavn

Historisk udvikling:

Lille havnebassin ved slutningen af 1700-tallet, der ikke kunne rumme den hjemmeherende
skibsfldde, der métte ligge udenfor i lae af to bolvarker. I begyndelsen af 1800 tallet udvidedes
havnen. 1878-79 anlagdes nord for et nyt havnebassin ved udspreengning i sandsten under le-
delse af ing. Zarhtmann. 1891 forleengedes havnemolerne og der blev etableret tordok spraengt
ned i sandstenen. Dokken lukkedes med flydeport. Nye udvidelser blev foretaget 1904-05, 1914
0g 1942-48. Den sydlige del udger fiskerihavnen, som senere igen er udvidet mod syd, mens

den gamle havn mod nord bestar af veerft og trafikhavn.

Havnen er etableret ved udspraengning af bassiner, og senere udvidet ved opfyldning og bolge-
bryder.

Argumenter:
¢ Eksempel pd en lille havn med en vis industriel udvikling
e Landets eneste havn udspreengt i sandsten

* Markant fiskerihavn med udvikling i nyere tid med relateret industri

Nyborg Havn

Associated Danish Ports A/[S

Vesthavnsvej 33, 7000 Fredericia
Kontaktperson Adm.direktor Jens Peter Peters
Telefon 7921 5000

Telefax 7921 5005

E-mail post@adp-as.dk

www.adp-as.dk
Naturtype: Fjord, kyst og nees

Funktionstype: Trafikhavn og feergehavn
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Historisk udvikling:

Fjorden var velegnet som red under alle vindforhold. Der var smakkefart over beeltet frem til
1827. Dampskibsfarten begyndte 1828. 1739-52 blev sejllgbet uddybet, og 1823 pdbegyndtes den
egentlige havn ved anlaggelsen af en trabro. @sterhavnen blev anlagt og i 1826 blev treemolen
erstattet af en af sten og jord. 1845 anlagdes deemning ud for Strandporten, og havnen blev
udvidet. 1852 og 1855 blev der anlagt nye bolveerker som skabte Vesterhavnen. Toldkammeret
blev opfort 1856-57. Dampfargehavnen blev anlagt 1883, og sejllob og @sterhavn blev uddybet.
1886 blev en mindre bddehavn anlagt mod vest. 1872 etableredes dampskibsmolen mellem
Osterhavnen og den senere feergehavn, og herpa blev Nyborgs anden banegdrd placeret. 1899-
1900 udvidedes havnen mod syd. Feergehavnen blev udvidet med flere lejer 1892, 1910, 1933

og 1953. Et nyt vestligt havnebassin blev anlagt 1901 og pa et indvundet areal blev der opfort
siloer, pakhuse, fabrikker, oplagspladser og skibsbyggeri. Den gamle bddehavn nedlagdes.

1921 fjernede man ballastmolen, hvor ved Vesterhavnen blev udvidet, og i 1928 blev fiskeri- og
bddehavn anlagt. I bunden af Vesterhavnen anlagde DSB bilfaergeleje 1930.

Dansk Esso anlagde 1919 nordens storste tankanlaeg pa Avernakkepynten.

Bilfeergelejerne i Knudshoved blev etableret i 1957 taet ved det seldre jernbanefaergeleje med

station og isbddestation fra o. 1900.
Havnen er etableret ved moler og bassinerne dannet ved senere massive opfyldninger.

Argumenter:

* Meget vaesentlig trafik- og faeergehavn af national betydning.

* Havnen havde en vasentlig funktion som overfartshavn med deraf folgende meget store
arealer praeget af infrastruktur, hhv. jernbanearealer og feergelejer i bdde Nyborg og ved det

naerliggende Knudshoved.

Nykebing Falster Havn

Nykobing Falster og Orehoved havne

Fejogade 2, 4800 Nykebing F

Kontaktperson Havnechef Viggo Engell Staberg
Telefon 5485 0563

Telefax 5482 0564

E-mail vis@nyk-f-kom.dk
www.portofnykoebing-f.dk

Naturtype: Sund
Funktionstype: Trafikhavn

Historisk udvikling:

Tidligere var der to skibsbroer - Bastebroen og Faergebroen. Der var feergeoverfart til Lolland
til 1867, hvor den forste bro blev etableret. 1872 hhv. 1875 dbnedes jernbaneforbindelser over
sundet. Havnen blev udvidet i flere omgange i slutningen af 1800-tallet. Byens sukkerfabrik
blev grundlagt i 1884 og var knyttet til jernbanen. Toldkammeret pd havnepladsen blev opfort
1801. Havnen havde o. 1960 fire bassiner med mellemliggende bolverker; lystbade- og fiskeri-
havn i nord, Nordhavn, Gl. Havn og Sdr. Bddehavn syd for jernbanebroen. Ved sukkerfabrikken

var der en havn for pramme. I 1953 blev en 45 meter hgj kornsilo opfort.

Etableret som molehavn, udvidet ved udfyldning, moler og broer

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersagelse

, )
" %
> d-

Nyborg 1890, 1920, 1980

o 1630 \
—_——
rieaiar

riwaier

Nykobing Falster 1890, 1920, 1980



r-@'\w “,:'

& Ill' |II
|
s e

meter

\

|
| |
LII |
0 ﬁm\‘ 1
meter

Nykebing Mors 1890, 1920, 1980

Nastved 1920, 1980
Nestved og Karrebaksminde, 1980

194

Argumenter:
¢ Eksempel pd en mindre sundhavn med en vis vekst

» Serlig tilknytning til sukkerfabrik

Nykghing Mors Havn

Morsp Kommune

Teknisk Forvaltning, Jernbanevej 7, 7900 Nykobing M

Kontaktpersoner Afdelingsleder Jim Friis og
Ekspeditionssekreter Lis Dich

Telefon 9970 7060

Telefax 9970 7250

E-mail teknik@morsoe.dk

Naturtype: Fjord, vig og naes
Funktionstype: Trafikhavn

Historisk udvikling:

Havnen blev anlagt pd privat initiativi 1788 og overdraget til kommunen i 1843, hvorefter den
blev istandsat og udvidet. Toldkammeret opfortes 1878.11883 blev der etableret et sydligt bas-
sin, mens det nordlige bassin blev udvidet i 1926. Mod @st etableredes fiskerihavn med ophaler-
bedding. Syd for byen etablerede man i 1889 et statsbanefaergeleje. Byen var 0. 1960 depotsted

for ostersfiskeriet i Limfjorden, og har i senere tid veeret steerkt praeget af muslingefiskeri.
Havnen er etableret som bassinhavn med senere udfyldninger.

Argumenter:
* Gennemsnitshavn med jaevn vaekst
* Morso jernsteberi havde stor fordel af havneneer placering og afsatte produkter pd landsba-

sis via havnen

Nastved Havn

Naestved Havn

Toldbodgade 4, 4700 Naestved

Kontaktperson Havnechef Jesper Moller Petersen
Telefon 5578 5182

Telefax 5578 5183

E-mail port@naestvedport.dk
www.naestvedport.dk

Naturtype: A, kanal, fjordbund (nor - Karrebaksminde)
Funktionstype: Trafikhavn, industrihavn (papirfabrik)

Historisk udvikling:

Naestved havde sattelithavn i Karrebaeksminde, anlagt 1801-07 ved gennemgravning af tangen.
Med toldhus og pakhuse. Karrebzeksminde havn blev ombygget og udvidet 1902. Der var pram-
sejlads herfra til Neestved frem til 1935-38, da den 8 km lange kanal blev udgravet. Havnen fik
to bassiner og gst for vestre havnebassin en bddehavn med lav dybde. Den gamle toldbod er fra

0. 1840. Den indre havn eksisterer ikke laengere.
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Naestved havn, der tidligere var en lille §havn, er udvidet ved udgravning af en kanal samt
ud-fyldninger. Karrebacksminde er ligeledes etableret ved udgravning af en lille kanal gennem

en tange.

Argumenter:

o Serlig historie med sent anlagt kanal (1935-38). Skal ses i sammenhang med satellithavnen
Karrebzeksminde fra starten af 1800-tallet, hvorfra der var pramsejlads til Neaestved

e Stort industrianleeg (papirfabrik)

* Eksempel pd en gennemsnitlig trafikhavn

Odense Havn

Odense Havn

Londongade 1, 5000 Odense C
Kontaktperson Havnedirektor Carsten Aa
Telefon 6612 0792

Telefax 6591 4774

E-mail odense.port@odensehavn.dk
www.odensehavn.dk

Naturtype: A, kanal og fjord
Funktionstype: Trafikhavn og veerft

Historisk udvikling:

Kanal og havn blev anlagt 1797-1804. Kanalen var statsejet til 1858, da kommunen kgbte den
og havnen. Kanalen blev uddybet 1876 og igen 1883-86 samtidig med at @stre havnebassin blev
etableret. Kanalen blev uddybet og @stre bassin udvidet 1889-91. Kanal og havn blev uddybet
igen i drene 1901-04. Samtidig blev kanalforlgbet zendret. Havnen uddybedes atter 1919-21 og
ved samme lejlighed blev der skabt et storre svajebassin. Odense Stdlskibsveaerft blev anlagt
1918, senere udflyttet til Linde (1958). @st for det gamle havnebassin (senere midtermole)

var der i 1875 etableret et stort kalkvark. P4 midtermolen, der blev skabt ved udgravning af
det gstre havnebassin, blev der desuden etableret et veerftsomrdde. Havnens storste samlede
bygningskomplekser opstod pd @stre havnekaj i perioden 1900-1940, fulgt af yderligere
siloanleeg i efterkrigstiden. P4 midtermolen fulgte flere generationer af pakhuse og siloer fra
1885 (Muus), 1953, 1957 og 1960. Fynsvarket med egne bolveaerker blev opfert 1954 og udvidet
i de folgende ar. I havnens inderste del opforte De danske Frysehuse/Coldstores bygninger fra
1940’erne. Et tredje vestligt havnebassin blev udgravet i 1960.

Havnen er skabt ved udgravning og etablering af Kanalen.

Argumenter:

» Serlig historie som omfattende offentligt anlagsarbejde i slutningen af 1700-tallet.

* En aflandets storste erhvervshavne

e Markant trafikhavn med mange industrielle trek

e Stort vaerft, Odense Stdlskibsverft/Linde-terminalen (ny havn anlagt ved Odense Fjord)
afdeling af gl. Odense Havn

Industrisamfundets erhvervshavne 1840-1970 — Forundersagelse

Odense 1890, 1920, 1980

195



Randers 1890, 1920, 1980

M

[

Rudkebing 1890, 1920, 1980

196

Randers Havn

Randers Havn

Kulholmsvej 1, 8900 Randers
Kontaktperson Havnedirektor John Morgen
Telefon 8642 1057

Telefax 8640 7181

E-mail randershavn@randers.dk

www.randershavn.dk
Naturtype: Smal fjord
Funktionstype: Trafikhavn

Historisk udvikling:

Fra 1793 blev sejllgbet i den 30 km lange fjord systematisk uddybet og reguleret. Havnen er
udvidet adskillige gange (1830, 1868, 1881, 1889, 1897-98, 1906, 1930-32). I 1852 pdgyndtes en
fast rutefart til Kbh. med dampskibet Cimbria. En jeevn, lebende industriel og erhvervsmaes-
sig veekst preegede haven. Omkring 1960 var der pakhus med kornelevator, kulkraner, styk-
godskran, mobilkran og lasterer, kartoffelpakhus, maskin- og kedelvaerksted samt traeskibs-
byggeri. Feergeri pd nordsiden. Coldstores fra 1950.

A/fjordhavnen er udbygget lobende ved udfyldning/udgravning.

Argumenter:

e Typisk mellemstor ostjysk fjordhavn med stor og jeevn veekst knyttet til veesentlig indu-
striby

o Serlig (eldre) funktion som omladningshavn mellem sotransport og flodtransport med

pramme ad Gudenden

Rudkgbing Havn

Rudkebing
Havnekontoret, 5900 Rudkebing
Telefon 6351 1170

Naturtype: Kyst
Funktionstype: Trafikhavn, feergehavn og fiskerihavn

Historisk udvikling:

Havnen var oprindelig kun en skibsbro, og skibene overvintrede i Henninge nor. Skibsbroen
blev nyopfort i 1776. Den egentlige gamle havn blev anlagt 1821-1826 pa sydvestsiden af broen,
og i 1847 anlagde man den nye havn nordest for broen. En lille biddehavn blev anlagt 1883-87
nordest herfor. Fiskerihavnen blev anlagt 1910-11 og i 1913 fulgte et privat skibsvaerft.I 1915
etableredes ophalerbedding. Langelandsbanen pdbegyndte drifti 1911, og i 1926 fulgte et jern-
banefaergeleje samt i 1935 et bilfaergeleje. En ny lystbdde- og fiskerihavn blev anlagt 1933-37. Pa

havnens nordside blev etableret svineslagteri 1933.

Havnens landareal bestdr udelukkende af opfyldt terraen, mens bassinerne er skabt af skibsbro

og moler
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Argumenter:

* Havnen registreret af Fyns Amt og tidligere udpeget som vasentligt kulturhistorisk havne-
milje

* Eksempel pd lille havn med industriel udvikling i mindre skala

* Eksempel pd havn funktionelt opdelt i bassiner

Ranne Havn

Ronne Havn A[S

Munch Petersens Vej 2, 3700 Renne
Kontaktperson Havnedirektor Hans Kiimler
Telefon 5695 0678

Telefax 5695 0631

E-mail roennehavn@roennehavn.dk

www.roennehavn.dk
Naturtype: Vig
Funktionstype: Fiskerihavn, trafikhavn, moderne feergehavn

Historisk udvikling:

Opstdet omkring middelalderlig ankerplads. Aldste anlgbskaj anlagt i 1600-tallet. Udvidelser
og uddybninger 1825 og 1847-48. Yderhavn anlagt 1854-59. Forbundet med inderhavn, der blev
ombygget og udvidet i drene 1874-79. Udvidelse af bolgebryder 1895. Udvidelser 1905-11 og
1918, og ombygning af gl. havns vestmole. Udbygning af sydhavnen i drene 1920-25. Fortsatte
udvidelser. 1940 anlagt bedding. I den indre havn var der udskibning af rastof (kaolin) og
dampfergemole (fra 1860’erne). I sydhavnen kuloplag og benzinhavn samt kraftveerk (1945) og
i nyere tid fiskeindustri. I den sydlige del af indre havn samt i nord (Nerrekds) anlagdes bade-
og fiskerihavne o. 1900. Desuden opstod et omrdde med verfter/bddebyggeri.

Havnen er en molehavn med flere indre bassiner samt store udfyldte arealer.

Argumenter:

* Betydelig fiskerihavn

* Betydelig trafikhavn - landsdelens sterste. Stor og jeevn vakst
» Karakteristisk molehavn med flere indre bassiner

* Betydelig faergehavn - vaesentlig for pen

Skagen Havn

Skagen Havn

Havnevagtvej 30, 9990 Skagen

Kontaktperson Havnedirekter Willy Bent Hansen
Telefon 9844 6911

Telefax 9844 5445

E-mail skagenhavn@mail.dk
www.skagenhavn.dk

Naturtype: Kyst

Funktionstype: Fiskerihavn
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Historisk udvikling:

Statsanlagt fiskerihavn 1904-07 pd kysten. Etableret med for- og inderhavn. Pakhuse og sam-
menbyggede fiskehuse blev tegnet af Th. Bindesbell. I det sydlige bassin blev der etableret bade-
vaerft. Havnen blev udvidet med estbassin 1937, og i 1957 som folge af molegennembrud blev
udvidet mod vest. Med auktionshaller og isveerk o. 1950. Byen fik smalsporet jernbane 1890. I

nyere tid er havnen udvidet mod nord ved opfyldninger.
Anlagt som molehavn med flere bassiner. Udvidet ved udfyldninger.

Argumenter:
* Betydelig fiskerihavn — eksempel pa enstrenget funktion
e Sent anlagt statshavn med planlagt samtidig bygningsmasse

* Eksempel pé dben kysthavn

Struer Havn

Holstebro-Struer Havn

Kulgade 6, 7600 Struer

Kontaktperson Souschef Lars Brodersen
Telefon 9785 0228

Telefax 9785 5434

E-mail struer@havn.dk
www.struerhavn.dk

Naturtype: Fjord og nees
Funktionstype: Trafikhavn

Historisk udvikling:

Bolveerk anlagt i fjorden 1839, arealet udfyldt 1881-82 ved Thybanens anlaeg. Forste egentlige
havnebassin anlagt i 1855-56 pa initiativ af Holstebrokebmend. Ved jernbanens dbning 1865
udvidedes med et gstre bassin. 1882 ny tvermole og 1891 ophalerbedding. Grovbetonbolverk
langs estre bassin fra 1903. Udvidet flere gange, serligt i 1920’erne og 1930’erne. Petroleums-
anleg i1920’erne. Korn- og foderstofpakhuse og -siloer i 1940’erne. Uddybning af sejlrender
og gennembrud af Hals Barre nodvendige for udviklingen.

Anlagt som molehavn og ved udfyldning. Udvidet ved flere udfyldninger i en sen fase.

Argumenter:
¢ Lille havn med betydelig vakst
e Karakteristisk og repraesentativ udvikling som trafikhavn

e Placering i indre, beskyttet farvand

Svendborg Havn

Svendborg Havn

Jessens Mole 9, 5700 Svendborg
Kontaktperson Havnemester Kurt Hansen
Telefon 6321 4888

Telefax 6222 0679

E-mail havn@svendborg-kom.dk
www.svendborg.dk/sw323.asp
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Naturtype: Fjordhavn og smalt sund
Funktionstype: Trafikhavn og verft

Historisk udvikling:

Bolveerk anlagt 1814 og udvidelse af havneplads. Der opfortes pakhuse i 1830’erne. Dampskibs-
bro anlagt 1854 og 1866-68 anlagdes Nyhavn i nord. Jessens mole anlagt 1877-78, forbandt
gamle havn og Nyhavn. 1891-93 anlagdes nyt bolvark i nordre havn og i 1898-1900 i @stre
havn. Frederikseen blev etableret over 100 ar ved opfyldning pd en holm, fik bolvaerker 1919-20
langs nordsiden og gen blev forbundet med Jessens mole med jernbetonbro med jernbanespor.

Mod vest en faergehavn og vest herfor en lystbddehavn anlagt 1936.
Havnearealerne er primeer skabt ved opfyldning.

Argumenter:

* Eksempel pd en mindre til mellemstor fjordhavn

* Betydelig veerftsindustri iseer pé Frederiksgen

* Betydelig industriel veekst med karakteristiske/typiske udviklingstraek

Sgnderborg Havn

Senderborg Havn

Havnekontoret, Norrebro 1, 6400 Senderborg
Kontaktperson Havnemester Finn Hansen
Telefon 7442 2765

Telefax 7443 3019

E-mail havhen@sonderborg.dk

Naturtype: Sund

Funktionstype: Flddehavn, Varfter, Trafikhavn (kvegeksport).Historisk udvikling:
Middelalderlig havn med skibsbro og vaerft. Beddinger og faergebroer i 1600-tallet. En del
badebyggerier i 1700- og 1800-tallet - forste jernskibsveerft 1868. Omdannelse til moderne
havn i begyndelsen af 1900-tallet, da der var tysk marinestation 1902-08. Storre udbygning i

1920’erne. Flere bdde- og skibsvaerfter.
Hele kajanlaegget et skabt ved opfyldning

Argumenter:

* Repreasenterer en mindre sundhavn

* Eksporthavn for levende kvaeg

» Serlig historie med tysk marinestation
e Praeget af veerfter

Vejle Havn

Vejle Havn

Sydkajen 16, 7100 Vejle

Telefon 7582 0466 (24 timer i degnet)
Telefax 7583 8754

E-mail Havnekontoret: vejleport@vejleport.dk, Direkte til Per Kristiansen: per@vejleport.dk,

Direkte til Flemming Jorgensen: flemming@vejleport.dk

www.ejleport.dk
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Naturtype: Fjord
Funktionstype: Trafikhavn

Historisk udvikling:

Den gamle havn 1a som en skibsbro oppe ad den. I 1823 nyanlagdes havnen som fjordhavn.
Udvidet gentagne gange - forste gang 1853. 11867 anskafede man den forste faste kran. Uddyb-
ning af'sejlleb og havnebassin i 1876 til 12 fod. Flere udvidelser foretoges 1876-1924, og 1924-
26 fandt der en stor udvidelse sted, idet den nordlige kaj flyttedes 15 m tilbage, og bassinet
blev uddybet til 22 fod. Store industrivirksomheder i neeromrddet (bomuldspinderier). Udfyld-
ningerne er fortsat op i nutiden. Der har varet eksportsvineslagteri og dampmelleanlaeg pd
havnen fra 1920 - udvidet flere gange.

Oprindelig dhavn — nyanlagt bassinhavn ved udfyldning og opmudring.

Argumenter:

e Storre kobstadshavn med jevn vaekst og mange industrielle traek knyttet til en veesentlig
industriby

* Eksempel pé seerlig type ostkyst-fjordhavn med massive udfyldninger og et enkelt aflangt
havnebassin

e Typiske udviklingstraek for trafikhavn

Alborg og Narresundby

Aalborg Havn A[S

Langerak 19, Postboks 8530, 9220 Aalborg @st
Kontaktperson Havnedirektor Svend Christensen
Telefon 9930 1500

Telefax 9930 1515

E-mail info@aalborghavn.dk
www.aalborghavn.dk

Naturtype: Fjord (flod) og dobbelthavn
Funktionstype: Dobbelthavn, Trafikhavn, Industrihavn, Vearft

Historisk udvikling:

Arkeologiske fund tyder pd udskibning fra omrddet allerede i vikingetiden. Indtil skibene
blev for store lagde man til i imundingerne ved @ster A og Vester A samt Teglvaerksien. Egent-
lige bolvaerker foran opfyldte strandgrunde kendes fra 1550’erne. Alborgs forste bassin uden
daekmoler blev anlagt samtidig.

Forst i 1800-tallet anlagdes en mere tidssvarende havn. Trafikken til Alborg var betinget af en
uddybning af en 4 km lang sejlrende samt gennemsejlingsdbning ved Hals Barre, hvilket forst
blev realiseret fra 1883. Nyhavn blev anlagt 1814-20 (er senere opfyldt), Teglvaerkshavnen 1869
(opfyldt 1956), @stre havn anlagdes 1899-1902 (med vaerft, og korn- og foderstofvirksomheder,
kul og salt), Vestre bddehavn blev anlagt i 1925 og Skudehavnen 1949. Norresundby havn blev
pdbegyndt i 1874 og er udvidet adskillige gange frem til 1950’erne. Sidstnaevnte er praeget af
stort svineslagteri og cementfabrikker.

Kaj ved breder, svag opfyldning, moler og broer

Argumenter:
e Havn pa begge modsatte breder

e En aflandets storste trafikhavne
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* Markante rastof- og industrianlaeg har praeget og praeger havnen og neromradet ved Lim-
fjorden

* Eksempel pd en storhavn

Arhus Havn

Arhus Havn

Mindet 2, Postboks 130, 8100 Arhus C
Kontaktperson Havnedirektor Bjarne Mathiesen
Telefon 8613 3266

Telefax 8612 7662

E-mail port@aarhus.dk

www.aarhushavn.dk
Naturtype: Amunding og kyst
Funktionstype: Trafikhavn og feergehavn

Historie:

Havnen anlagt som dhavn ved dens munding. Byen kendes som overfartssted til Sjaelland
allerede i 1000-drene. Aens bredder blev forlnget med bolvarker og stensatning ud i vandet
og 0. 1634 byggedes den forste Mindebro, som delte havnen i to. I 1670 blev der bygget toldbod,
vejerbod og pakhus. Der var forseg pa anlag af dekmole o. 1800 for at hindre tilsanding, og i
drene 1810-37 blev der bygget en daekmole drejende mod nord. Denne mole blev senere del af
Sendre mole. Midtermolen nord for &mundingen byggedes 1846-7 og blev havnens centrum
1100 dr. Sendre mole og Midtermolen dannede det forste bassin, og 2. bassin blev skabt i
1880’erne ved opfyldning samt anleg af nordre mole. 1905 pdbegyndtes anlaeg af en sydhavn
ved opfyldning og mole. I 1919 blev Slippen fuldfert og bassin 3.1 1924 blev Kornpieren og Mel-
lemarmen bygget, og bassin 4 blev dannet. I drene 1930-33 blev en ny fiskeri- og lysbddehavn
bygget mod nord. Fer krigen byggede man benzin- og oliehavn yderst pd @stre mole (der efter
krigen udvidedes flere gange) og udvidelse af sydsiden pa Pier 2, til landbrugseksport. Mellem-
armen blev udvidet 1955-6 til Arhus Flydedok og Maskinkompagni. Bassin 1 omorganiseredes
ved bygning af Pier 1 1950 til stykgodstrafik og en DFDS-ekspeditionsbygning blev etableret
1955-7. Samtidig blev faergepieren og statsbanernes havnestation bygget. Aen blev overdaekket
(Europaplads) og flere vejgennembrud bedrede forbindelsen til havnen. I drene 1953-62 blev
Pier 4 med faergelejer etableret. Siden er der sket flere udvidelser. Havnen havde o. 1960 en stor
meangde kraner, jernbanespor, pakhuse, siloer, en fiskeauktionshal, kelehus, beddinger, en
flydedok, skibs- og badebyggerier, maskinvarksteder mm. Havnens udvikling i de seneste ar er

steerkt praeget af overgang til containerhavn.
Havnen er lobende udvidet ved udfyldninger, moler og piers

Argumenter:

* En aflandets storste og mest betydningsfulde havne

* Betydelig industriel veekst i perioden

* Jevn vakst og stadig i funktion (som moderne containerhavn i vaekst)

* Eksempel pd en storhavn
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8 - Kildemateriale

De danske havnes administrative forhold har haft afgerende betydning for lokaliseringen
af deres arkivalier. Der har ikke hidtil eksisteret et samlet overblik over lokaliseringen
af danske havnearkivalier med hensyn til enkelthavne, men iseer mht. arkivalier i
centraladministrationen er systematisk sggning ikke vanskelig, og det er desuden velkendt,
at landsarkiverne i forskelligt omfang rummer lokale havnearkiver. Nedenfor redegores
i hovedtrak for disse arkivforhold, mens den specifikke lokalisering af konkrete havnes
arkivalier ikke gennemgds. De enkelte havnes arkivalier kan vare fordelt meget forskelligt,
og det vigtigste ved en grundig kildemaessig afsegning af en konkret havn er systematisk at
afspge bestemte kildegrupper. Stikproveundersggelser af havnearkivalier har bekraeftet, at
arkiver eller dele heraf findes spredt i Rigsarkivet og landsarkiverne, men ogsd i de respektive
havneadministrationer, samt til dels stads- og lokalhistoriske arkiver. Endelig kan museer
rumme sdvel museumsgenstande og arkivalier knyttet til de lokale havnes historie samt isaer
historiske fotografier, der ma betragtes som en vigtig kilde til havnehistorien.

Som grundlag for at forstd havnearkivaliernes organisering i Rigsarkivet gives

indledningsvis en redeggrelse for havnenes administrative udvikling og tilhersforhold.

Forvaltningen af danske havne
Pa naer Kebenhavns Havn var de civile danske havne meget smd endnu i 1700-tallet. Langt de
fleste var meget begraensede anlag bestdende af nogle bolvarker, en skibsbro eller lignende.

For Kebenhavns Havn herskede der sarlige forhold. Kebenhavns Havn havde fra 1692 sin
selvsteendige administration - Havnekommissionen, der skulle overvdge kanaloprensning
og bolvarksreparationer. I kommissionen sad bl.a. politimester og ridmend. 1812 overtog
Administrationen for Kebenhavns Havne- og Opmudringsvasen opgaverne. Her sad
politimesteren, et magistratsmedlem, to seofficerer, én bygmester og én til to eligerede
borgere. Opmudringsvasenet blev udskilt 1815-16 og kom til at sortere under Sgetaten. I
1858 blev administrationen af hovedstadens havnevasen - ved lov — overfort fra kommunen
til dels et havnerdd, dels til en Havneforvaltning. Havnerddet bestod af Kebenhavns
overprasident som formand, og medlemmerne udpegedes af Indenrigsministeriet og
Kebenhavns borgerreprasentation og en af Indenrigsministeriet udpeget havnekaptajn stod
for havneforvaltningen.'

De mange sma kebstadshavne blev administreret af de lokale bystyrer. Det civile havnevaesen
henhorte overordnet under Danske Kancelli, mens visse omradder horte under Rentekammeret.
De smd havne var dog reelt overladt til de enkelte kobstaeder og vedligeholdelse og udbygning
afhang af den lokale vilje.

11735 overgik havnevasenet til det nyoprettede Generallandgkonomi- og
Kommercekollegium. Her har havnene ikke afsat arkivalske spor. I 1746 blev havnevasenet
overfort til General-landets Havnekommission under Rentekammeret. Fra 1747 ar blev sagerne
efter type fordelt mellem Rentekammeret og Admiralitets- og Kommissariatskollegiet.? I
Rentekammeret findes arkivalier vedr. Overtilsyn med bro-, ferge-, havne-, og fyrvasen, moller,
krohold og brendevinsbrending. Arkivet rummer diverse reskripter samt korrespondance og
betenkninger om broer, feerger og havne mv.

Med Generaltoldkammerets oprettelse i 1760 overtog dette alle sager vedrgrende havne og
fyr.? Behandlingen af diverse havnesager indgik i Generaltoldkammerets almindelige lgbende
journalisering og sagsgang. Sagerne var geografisk fordelt pad forskellige toldkontorer.

I erkendelsen af havnenes forfald eller manglende udbygning og den lokalt manglende

1 V.von Rosen (red.), Rigsarkivet og hj@lpemidlerne til dets benyttelse, Kobenhavn: Rigsarkivet, 1983, bd.I,2.
2 Ibid. bd.I,s. 423 ff.

3 Vestindisk-guinesisk Rente- samt Generaltoldkammer oprettet 7/1 1760. Se von Rosen op. cit., bind 1.1,
side 407 ff.
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tekniske ekspertise i vandbygning, blev der med kongelig resolution af 25. april 1798 taget
initiativ til en omdannelse af havnevesenet i Danmark.

Herefter blev forvaltningen af enhver sgkgbstad, forstdet som en kebstad med adgang
til havet, overdraget til en lokalt nedsat havnekommission. Denne kommission skulle
forvalte havnen som en form for selvejende institution uafhaengig af magistraten og
med selvstendigt regnskab. Havnekommissionen skulle bestd af en gvrighedsperson og
nogle af byens borgere. Borgmesteren var altid formand og to af medlemmerne valgt fra
borgerreprasentationen. Borgerrepraesentanter var indtil 1837 udpeget af stiftamtmanden, og
fra 1838 valgt af borgerreprasentationen. Fra 1851 skulle en lokal toldembedsmand udpeget af
indenrigsministeriet sidde i kommissionen, hvilket dog oftest allerede var tilfaeldet.*

Det var et brud med den tradition, der gennem renzessancen og 1700-tallet havde vaeret
for, at det lokale bystyre selv forvaltede deres egen havn, og at centraladministrationen
kun ekstraordinert blev indblandet. Reformens mal med en udskillelse af havnene fra den
almindelige administration af kebsteederne var en modernisering af de teknisk tilbagestaende
og ofte forfaldne danske provinshavne. Fra centraladministrationens side blev der nu ydet
teknisk ekspertbistand. Den centrale figur blev kaptajn Poul Levenorn, der i de folgende
dr inspicerede danske havne og feerger og blev benyttet som sagkyndig teknisk konsulent.
Lovenorn fik staerk indflydelse pd moderniseringen af danske havne i sin embedstid, der
strakte sig til 1825.°

Havneudbygningen foregik i disse artier typisk som en kombination af statstilskud, 1lan og
lokale midler. Samtidig 14 der en central kontrol heri, idet havnenes regnskaber var underlagt
en drlig central revision.

Reformen betod imidlertid ogsd, at havnene fra nu af aflejrede sig et storre selvstendigt
lokalt materiale i form af den lokale kommissions forhandlinger og havnens regnskaber, som
hidtil havde indgdet i de lokale magistratsforhandlinger og byens kasse generelt.

Den tidlige danske havnehistorie kan sdledes for provinshavnenes vedkommende folges via
de lokale magistraters forhandlinger, mens der fra 1798 findes der serskilte havnearkivalier
for alle spkobstader. Der var enkelte undtagelser som Kobenhavn og Odense, der var statsejet
ind til 1858.

Efter 1798 sorterede det danske havnevasen stadig under Generaltoldkammeret, men
havnesager blev nu samlet i ét kontor, Fyns Told- og Konsumptionskontor [sic], hvor der blev
fort en reekke kopibgger og journaler med sager vedr. havne og fyr. En stor del af sagerne er
dog i praksis henlagt efter den havn, de omhandler, i Rigsarkivet.

11805 blev kontoret omdannet til Kontor for Havne og Fyrsager. I 1811 blev der oprettet en
Kanal- Havne- og Fyrdirektion, der overtog omradet frem til 1816, hvor Generaltoldkammeret
blev sammenlagt med Kommercekollegiet til Generaltoldkammer- og Kommercekollegiet.
Derefter fulgte en administrativt rolig periode, hvor sagerne under det nye kollegium
henhorte under Kanal- Havne- og Fyrkontoret frem til 1848. Fra da af overtog det
nye indenrigsministerium forvaltningen af havnevasenet i Kontor for Kommune- og
Naeringssager. Ved kommunalreformen i 1868 blev havnekommissionerne nedlagt og omradet
kom til at here under Vandbygningsdirektoratet.

Vandbygningsdirektoratet horte under Indenrigsministeriet (1868-1894 og 1896-1900) og i en
kortere periode Ministeriet for Offentlige Arbejder. Dets ressortomradde var administrationen
af statshavnene (Esbjerg, Frederikshavn, Helsinger, Frederik 7.s Kanal og Havnen ved Logster),
tilsyn med sejlbare vandleb og tilsyn med de kommunale havne samt konsulentarbejde for
disse samt private havne. Faergeveasenet lagdes under postvasenet. Kun Kgbenhavns Havn

og militeere havne samt DSB’s og P&T’s havne 1d udenfor direktoratets ressort. Direktoratet

4 V.von Rosen, Keobstaedernes havnekommissioner 1798-1868, i Arkiv, 6.bd. nr. 3, 1977, s. 168-189.

5 Hans Chr. Bjerg, Poul Lowenorn 1751-1826, Kebenhavn: Farvandsdirektoratet, 1984.
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udsendte ingenigrer, der fungerede som konsulenter, til forskellige anlagsarbejder, og der
blev oprettet regionale distriktsingeniorkontorer i Esbjerg, Frederikshavn, Helsingor, Lemvig,
Ringkebing, Senderborg og Tender - hvilket tilsammen udgjorde Vandbygningsvesenet.
Distriktsingenigrkontorernes arkivalier henherer under landsarkiverne.

Vandbygningsdirektoratet blev nedlagt i 1973. Af dets opgaver blev enkelte overfort til
ministeriet. De gvrige overgik til tre nyoprettede institutioner, hhv. Statshavnsinstitutionerne
i Frederikshavn og Esbjerg samt Kystinspektoratet (i Lemvig).

Statshavnene (inkl. enkelte sejllgb, kanaler og sluser) under Vandbygnings-direktoratet har
bestdet af flg.:
1868 ff. Esbjerg, Frederik 7.s Kanal, Havnen ved Logstor, Frederikshavn, Gilleleje Fiskerihavn,

Gudenadsejladsen mellem Silkeborg og Randers, Helsingor

1899 ff. Krik Fiskerihavn
1900 ff. Anholt Fiskerihavn
1903 ff. Rorvig, Skagen Fiskerihavn
1909 ff. Ribe Kammersluse
1914 ff. Hammerhavnen og Thyboren Fiskerihavn
1917 ff. Hirtshals
1924 ff. Hvide Sande Havn og Sluse
1926 ff. Sejllobet mellem Alborg og Kattegat
1929 ff. Thorsminde Sluse
1935 ff. Thorsminde Fiskerihavn
1960 ff. Hanstholm og Remo

Havnearkivalier i landsarkiver mm.

Havnene har ogsd lokalt efterladt arkivalier. Sagerne findes ofte i landsarkiverne athangig af
sagstyper, dels via det kommunale havnekommission, dels eventuelt i form af havnens egne
arkivalier. For de enkelte havne findes normalt havnekommissionernes sager, korrespondance,
regnskaber og forhandlingsprotokoller. Dette materiale rummer detaljerede betragtninger
over udvidelsesplaner, beretninger om havnens drift, oplysninger om pakhuse og nybyggeri
mm. Byrddsforhandlinger kan ligeledes rumme et vald af oplysninger, for sterre byer egne
afsnit om havnen (om anlagsarbejder, planer, pakhuse, drift mm.). For sterre byer var
forhandlingerne trykte gennem en stor del af perioden, mens de for mindre byer skal sgges

i de oprindeligt forte protokoller. I seerlige tilfaelde, som for Frederiksvark, hvor havnen
tilherte Anker Heegaards virksomhed, det Senere DFJ, har sager vedrgrende havnen fulgt
virksomhedens gvrige arkivalier og findes atypisk i Erhvervsarkivet.

Oplysninger om bygninger kan desuden findes i brandforsikringsprotokoller og skede- og
panteprotokoller i landsarkiverne. Ogsd i kommunalarkiver, kortsamlinger og toldarkiver kan
man finde oplysninger med tilknytning til havnene. Desuden vil de konkrete byggesager og
tegninger for en raekke havnes byggeri fra det sene 1800-tal og frem til i dag skulle soges i de
nuvaerende kommunale byggesagsarkiver henherende hos kommunerne.

P4 stads- og byarkiver kan man sporadisk og sjaeldent af serligt stort omfang kunne finde
arkivalier (eller kopier af arkivalier) som havnearkiver (forhandlingsprotokoller) samt
tegninger, kort, billeder og lokalplaner. Flere museer har desuden indlemmet privatarkiver i
samlingerne (som bl.a. Marstal Sefartsmuseum og Are Museum) og endelig kan den enkelte
havn fortsat ligge inde med eldre arkivalier samt arkivmateriale vedrorende havnens drift i

nyeste tid.
Kortmateriale vedr. danske havne i Rigsarkivet mm.

I Rigsarkivet findes et omfattende kildemateriale vedrgrende de danske havnes udvikling, men

i mindre grad et materiale der deekker enkelthavnes udvikling i industrialiseringsperioden.
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For det sene 1700-tal og tiden frem til 1868 findes imidlertid et fint tegningsmateriale, som
i omfang svinger meget for den enkelte havn. Mange havnes fysiske udvikling fra det sene
1700-tal til midt i 1800-tallet kan belyses via det ofte meget fine kortmateriale, som findes i
Rentekammerets Kort- og Tegningssamling.

Registraturen i Rigsarkivet, Folioregistratur 286, KTS, Rentekammersamlingen, nr. 1-662,
giver mulighed for preaecis fremfinding af eventuelt kort- og tegningsmateriale, som findes i
meget varierende mengde for de enkelte havne. Registraturen er opdelt pd numre, hvor ét
nummer typisk betegner en enkelt havn, og tegningerne herunder er fortlpbende nummereret
osv. Kun at benytte havnene som indgang er dog ikke den eneste givtige, idet de generelle
topografiske kort i samme arkiv over danske byer i mange tilfeelde ogsd rummer pracise
afbildninger af havnene og de bygninger, der stgdte op til havheomrédderne.

De enkelte havneadministrationer rdder desuden ofte over sdvel aeldre som nyere
kortmateriale for de respektive havne. Endelig er der grund til at neevne endnu en vasentlig
kartografisk kilde til havnehistorien, nemlig de forskellige generationer af mdlebordsblade fra

1860 ff. samt 4-cm kortene fra 1970’erne og fremefter.
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