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Forord

Arhus Havns historie er tidligere blevet behandlet i to byhistoriske frem-
stillinger fra omkring 1940. I Arhus Handelsstandsforenings jubilzeums-
skrift fra 1937 skrev Emanuel Sejr afsnittet: »Traek af Arhus havns histo-
rie«, der is@r omhandlede havneudbygningen og havnens tekniske ud-
vikling. I firebindsvarket »Arhus gennem Tiderne«, der udkom 1941 i for-
bindelse med, at byen markerede 500-éret for udstedelsen af byens zldste
privilegier, indgik nogle kapitler om havnens og skibsfartens udvikling. I
smaartikler - bl.a. udsendt som nytarshilsener fra Arhus Havnevaesen - er
enkelte sider af havnehistorien siden taget op, ligesom Byhistorisk Udvalg i
1988 udsendte Svend Age Andersens bog om »Havnearbejderne i Arhus ~
fgr containernes tid«.

I forbindelse med, at det 11995 er 150 ar siden, at havnen flyttede fra den
ud langs kysten og dermed begyndte udviklingen mod den moderne stor-
havn, har Havnevaesenet fundet det rimeligt at f& en bred sammen-
hengende beskrivelse af havnens historie fra byens grundlaeggelse i vikin-
getiden ul 1 dag.

Det er fgrste del af denne havnehistorie, der er emnet for bogen. I dens
forste del behandles havnens og skibsfartens historie indtil arene omkring
1. verdenskrigs udbrud 1 1914, og derefter fglger nogle specialkapitler,
hvor serlige emner af betydning for havnens udvikling behandles. I nogle
af disse afsnit danner slutaret 1914 dog ikke noget skarpt skel, og enkelte
temaer er for sammenhangens skyld viderefgrt op mod vor tid.

Bogen er blevet til i et samarbejde mellem Arhus Havnevasen, Er-
hvervsarkivet og Arhus Byhistoriske Udvalg. Redaktion og forfattere har
desuden 1 forbindelse med udarbejdelsen faet rdd og bistand fra savel en
raekke institutioner som mange enkeltpersoner. Disse bringes hermed en
tak for denne hjalp.

Arhus Havnevasen Arhus Byhistoriske Udvalg



Byen og dhavnen

950-1600

Byen grundlegges

Arhus hgrer til blandt landets zldste byer. Den er kendt fra 900—tallet, og
fagfolk inden for historie har isar tidligere diskuteret, om den var endnu
@ldre, og hvor den &ldste by egentlig 1a. Det er der nu enighed om. Men
hvor 13 s havnen i det gamle Arhus? I den, vil de fleste sige, men er det nu
rigtigt? L3 havnen der, eller 13 den 1 virkeligheden et andet sted?

Et af de fgrste, om ikke det forste, tegn p, at Arhus var blevet en boszt-
telse af en vis betydning, er en overlevering om, at den katolske kirke havde
en biskop 1 byen 1 948. Bebyggelsens oprindelige navn, Aros, er kendt fra
skriftlige vidnesbyrd, og navnet, der senere blev forvansket til Arhus, be-
tyder »amunding« og giver dermed et grundtrzk i den zldste by. Amun-
dingen gav bosattelsen en naturlig havn for vikingetidens fladbundede
handels- og krigsskibe, og boszttelsen kunne fungere som en sghan-
delsplads. Det er den traditionelle opfattelse af havnens placering.

Det er ret sparsomt, hvad der findes af skriftlige kilder fra byens ®ldste
periode, der kan sattes til at have sin begyndelse 1 948 med omtalen af ar-
husbispen Reginbrands deltagelse 1 et bispemgde 1 Ingelheim og sin af-
slutning omkring 1200, da byen blev kraftigt preget af bisp Peder Vagn-
sen. Han oprettede et domkapitel og igangsatte nyt domkirkebyggeri. Den-
ne reorganisering af kirken har nzppe haft vesentlige forudsatninger i
den zldre periode og kom til at s@tte skel 1 byens udvikling.

Der var i mange 3r tvivl om, hvor det zldste Arhus egentlig 13, indtil Hel-
ge Spgaard 1 1950 fremsatte hovedtrekkene 1 de synspunkter, der senere
blev detaljeret formuleret 1 indledningen ul kildesamlingen »Det zldste
Arhus«. Ved at tage sit udgangspunkt i stednavnet placerede han den ald-
ste bebyggelse ved selve dmundingen. Han antog desuden, at en by 1
egentlig forstand fgrst var opstdet i vikingetiden, da denne periode er den
forste i dansk historie, hvor virkelige handelsbopladser med en fastboende
befolkning beskzftiget med handel og handvark kendes. Stedets be-
tydning bekraftes, som nzvnt tidligere, af efterretninger om Reginbrands
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bispevardighed, og ved at inddrage de arkzologiske udgravningers resul-
tater, kom Helge Spgaard til den opfattelse, at det zldste Arhus har ligget
nord for den langs kysten, og at det fra midten af 10. drhundrede har varet
en bebyggelse af temmelig stor udstrekning omgivet af volde.' Senere ar-
kaologiske udgravninger af Sgndervold 1 1963 og 1964 har vist, at Helge
Spgaards teori om det ldste Arhus’ placering var rigtig. Udgravningerne
tyder indtil videre p4, at der ikke har vaeret nogen bebyggelse fgr 900-
tallet, og der kendes ikke ®ldre fund, der kan give baggrund for en teori
om, at byen oprindelig er opstaet tidligere som et lejlighedsvis besggt mar-
ked inden for rammerne af et mere primitivt, forhistorisk handelssystem.

Hvem grundlagde byen og hvorfor? Den pludselige fremtraeden af et stgr-
re, befestet bopladsomrade med tattere, fortsat bebyggelse ved volden
synes at tyde p4, at der er tale om et resultat af en organiseret planlegning,
eller sagt med andre ord en regular bygrundlaggelse. Der er intet skrift-
ligt kildemaessigt beleg for en sidan antagelse, men sarlige forhold i be-
byggelsessporene fra vikingetiden kan tydes i den retning. Pa dette tids-
punkt kunne en sidan formentlig kun tenkes forestdet af kongemagten,’
og der kendes ogsd andre eksempler pd, at kongerne har stdet bag op-
rettelsen af nye befaestede byer.

En del af omridet inden for voldene ser ud til ikke at have vaeret be-
bygget i vikingetiden, nemlig en stor dben plads fra Store Torv og nordpa
mod volden, samt omradet nord for kirken, hvor udgravningerne kun har
vist sparsomme spor efter beboelse. Det kan vare udtryk for en reguler
planlegning og sammen med den sterke befestning vare et tegn pa, at
Arhus fra begyndelsen er anlagt som et kongeligt anlag, hvis placering ved
havet kan have haft militzer betydning ud over lokalomrédet. I sa fald kun-
ne den &bne plads vare forbeholdt militeere funktioner, hvor man fra tid til
anden kunne samle harstyrker, men den kunne ogsa huse beboere fra op-
landet 1 ufredstider og dermed virke som tilflugtsborg. De skriftlige kilder
forteller om en razkke slag i omegnen af Arhus, hvor byen netop benyttes
som udgangspunkt. For eksempel opholdt Svend Estridsen og hzren sig i
Arhus for et af de mange slag mod Magnus i 1040’erne.

Kan man ikke med sikkerhed pege pa en bygrundlagger, er det til gen-
gzld muligt at placere vikingetidens Arhus som et led i en rakke sghan-
delspladser, hvor fjernhandel var et naturligt element. Det lader sig arkzo-
logisk »dokumentere« gennem faktiske fund af importvarer fra fjernere
omrader. Til billedet af den tidlige bys betydning som sghandelsplads hg-
rer ogsa dens placering for enden af en bygd, der kan have dannet et op-
land for en lokal handel. Som s& mange andre steder i Danmark viser Ar-
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husbygden ekspansion i vikingetiden. Blandt de arkaologiske fund er der
handveerksgenstande, og der er ogsa udgravet en veegt og lodder, der viser
tilknytning til handel og betalingstransaktioner.3

Det &ldste Arhus omfattede en bebyggelse inden for en vold, hvis forlgb
er blevet pavist af udgravninger. Volden forlgb i store traek langs falgende
gader: Graven, Volden, Immervad og Aboulevarden. | dette omrade la
byen, der skulle give plads til handel og handvaerk, kirke, skole, retsvaesen
og de administrationsfunktioner, der adskiller byen fra landsbyen.4

Denne mgnt blev sléet i Arhus under Hardeknud (1035-42) og viser til venstre kongen i
profil. Reversen til hgjre har et kors i midten med et o p& den ene og et kors pa den an-
den side. Randskriften, der starter ud for o’et i midten, har navnet pA mgntmesteren
(Ciadwine), angivelse af, at mgnten er dansk (ON), samt stedet, hvor den blev slaet
(Aros).

lHlustrationer i Det ealdste Arhus og Arhus gennem Tiderne I.
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Kysthavn eller ahavn?

I de forskellige fremstillinger haevdes det, at havet har vaeret et naturligt
forsvarsanleg evt. med sumpede strekninger, hvor bakken eller vand-
graven langs den nordlige del af volden har haft sit udlgb 1 havet. Selve
strandens forlgb er imidlertid en side af byens afgransning, man ikke s in-
tenst har interesseret sig for. Den er i de fleste fremstillinger markeret som
en forholdsvis lige linie. Men hvordan har kystlinjen egentlig gaet?

Det omride, det gamle Arhus er bygget p4, er en sandbanke, aflejret af
hav og vind. Banken hzvede sig fa meter over havets overflade, og ovenpé
sandet findes kulturlagene. Dette forhold blev11975-76 benyttet af V. Aal-
kjer ul ved hjelp af stadsingenigrens samling af jordbundsprgver at re-
konstruere vikingetidens naturlige kystlinje og hgjdekurver omkring det
gamle Arhus. Og han njede til et anden resultat.

Man m4 dog ggre sig klart, at det Arhus-landskab, V. Aalkjar forsgger at
tegne, er baseret pd uhyre fa boringer i forhold til det omréade, han be-
skaftiger sig med. Enkelte steder er boringerne foretaget forholdsvis taet
og kan derfor give en rimelig god nytegning af enkeltomrader og en an-
tydning af, hvordan omradet kan have set ud. Et af disse steder er &ens ud-
Igb i havet. P4 alle de kort, der er tegnet over vikingetidens Arhus, har der
varet en landtange placeret udenfor volden, afgraenset af den og havet,
men V. Aalkjars undersggelser viser, at denne landtange ikke har eksi-
steret pa dette tidspunkt, og desuden viser hgjdekurverne ogsa, at den har
varet bredere. De arkeologiske udgravninger viser ikke spor efter anlgbs-
broer eller bolvaerker, som man har fundet ved udgravninger af andre vi-
kingebyer med sghandel, hvilket kan betyde, at skibene er blevet trukket pa
land enten ved Immervad eller pa forstranden. Hgjdekurverne antyder og-
s, at der kan have varet en dyb vig eller strandsg ind til midt pé Bispetorv.
Om dette omréade kan have vaeret brugt som havn eller ophalingsplads, ved
man ikke, men en sddan vig ville have givet god beskyttelse mod storme, og
evt. optrukne skibe ville have vaeret godt beskyttet inden for halvkredsvol-
dene. At ophaling har varet almindeligt brugt pa denne tid, tyder slidspor
pé kelen af de vikingeskibe, man har fundet i Roskilde fjord, pa. Boreprg-
verne viser desuden, at kystlinjen ikke har varet regelmaessig, men praget
af indhug eller mindre vige.?

En af grundene til, at man valgte at anlegge en by pé s udsat et sted ved
en aben kyst, kan séledes have varet, at forholdene for ophaling af skibe
var gode, samtidig med at muligheden for at ligge 1 den ligeledes var det,
og at disse forhold opvejede ulemperne, som for eksempel kunne vare
overfald af sgrgvere. Afstanden til Sjzlland, gennem Kanehave kanal pé
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Samsg eller i ly af gen, var kort og relativt beskyttet. VVadestedet ved Im-
mervad kan ogsé have spillet ind, idet en stor del af landtransporten skulle
over den her. Handelsbebyggelsen kom séledes til at ligge, hvor land- og
sgtransport mgdtes.

Den militeere beskyttelse, der 1a i befaestningen, tiltrak naturligt nok
mange handelsfolk og handvarkere fra fremmede egne, hvilket de mange
fund af udenlandske genstande bevidner. 900-arenes borgby skabte
grundlaget for en driftig handelsby i 1000-arene, men stadig havde byen
militeer betydning. Der blev sldet mgnter under kongerne Hardeknud
(1035-42) og Magnus den Gode (1042-47), og for fgrste gang laeser man
her byens &ldste navn, Aros. Hele seks runesten fundet i byen fortaeller om
betydelige Arhusboere, og den tyske klerk Adam af Bremen skriver om
byen i 1070’erne, at den er udskibningshavn, nar man skal til Fyn, Sjeelland,
Skane eller til Norge.§

P& de traditionelle illustrationer af Arhus i midten af 900-tallet (til venstre), har man ho-
vedsagelig koncentreret sig om halvkredsvoldene og bebyggelsen indenfor og kun i lg-
sere treek markeret algbet og kystlinjen. Til hgjre ses Aalkjers kort med en bredere og
mere ujaevnt lgbende & og kystlinjen vist med de fuldt optrukne linjer. Hvor der kan vae-
re tvivl om kystforlgbet, bortset fra Borrebek, er linjerne punkterede; halvkredsvolden
er skraveret.

Efter illustrationer i Skalk 1972 og 1976.
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Andringer 1 bybilledet

Bybilledet @&ndrede sig 1 1000-3rene ved udbygning i omradet vest for den
befestede by.’

Den oprindelige kirkes placering i byen kendes ikke, og der kan kun gis-
nes, om den har varet placeret inden for volden eller udenfor. I en periode
fra slutningen af 900-tallet var bispesadet formentlig nedlagt, men efter
den ny stiftsinddeling 1 Jylland omkring 1060-65 blev der atter indviet en
bisp i Arhus. Adam af Bremen forteller, at Harald Hirderade samtidig
med plyndringen af Hedeby - som antages at have fundet sted 1050 — haer-
gede alle danernes kyster med ild og sverd, og dengang blev kirken i Ar-
hus stukket 1 brand. Denne kirke er ikke omtalt andre steder. Som fglge
deraf er den hverken identificeret eller lokaliseret, men efter under-
sggelser og genopbygning af krypten under Vor Frue kirke (tidligere Sct.
Nicolai) har man forsggt at sette de to kirker 1 indbyrdes forbindelse. Tids-
massigt er det naerliggende at formode, at opfgrelsen af den treskibede,
hvalvede kryptkirke har taget sin begyndelse efter den tidligere kirkes gde-
lzeggelse ved det norske overfald pa byen.? Rundt om den nye domkirke
Sct. Nicolai fremvoksede 1 anden halvdel af 1000-drene en reguler be-
byggelse, der er pévist 1 Nygadekvarteret.

For Arhus blev 1100-4rene en periode, hvor en rakke forandringer i by-
strukturen lagde op til byens forandring fra en meget landpraget vikinge-
tidsby til en betydeligt mere differentieret middelalderby. Byens betydning
som militer vigtigt sted synes opretholdt, siledes nzvnes det hos Saxo, at
byen 1132 fungerede som krigshavn, og at byen 1158 dgjede meget under
vikingeoverfald. Det er ogsé i dette drhundrede, formodentlig i slutningen,
at volden udbedres og ggres hgjere.’

Dette drhundrede var ogsé den periode, hvor byen formodentlig fik sine
sognekirker som supplement til domkirken. Der er oplysninger om disse to
kirkers eksistens fra et gavebrev fra 1203, hvor bisp Peder Vagnsen skan-
ker de to kirkers indtaegter til brug for domkirkens prasters bekladning.
De to kirker, der her er tale om, er Sct. Oluf og Vor Frue, begge beliggende
uden for den gamle voldkransede by.

Kirkernes placering uden for den befestede by viser, at man endnu pé
dette tidspunkt gnskede at bevare ledig plads inden for voldene til andre
formdl. Dog er der noget, der kan tyde p4, at en enkelt kirkelig bygning har
varet placeret inde 1 byen, nemlig det »trekapel ved havet«, som omtales i
forbindelse med den folkelige helgen Niels. Han blev ved sin dgd 1 1180 be-
gravet der trods stor modstand fra den daverende biskop Svend (1165-91),
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der gnskede Niels gravlagt 1 domkirken Sct. Nicolai. Kapellets ngjagtige
placering kendes ikke, men noget tyder pa, at det kan have ligget under
den nuvarende domkirke, og at de jertegn og helbredelser, der skete ved
Niels’ grav, og som medfgrte mange offergaver, har betydet en del, da Pe-
der Vagnsen valgte at legge sin kirke inde midt i den gamle bydel."

Byens tidligere faste plan, praget af militer betydning, synes at oplgse
sig1lgbet af 1100-arene. Der slas stadig mgnt i byen, men efter at Valdemar
den Store (1157-82) er blevet enekonge, flyttes store dele af Danmarks mi-
litere indsats til bzlterne og de sydlige kyster. Dette kan méske vaere grun-
den til, at Arhus havns militzertstrategiske betydning synes at vare ud-
spillet, og det kan méske vaere derfor, grundene inden for volden blev be-
bygget med almindelige huse.

Omkring 1200 startede en forandringsproces, der @ndrede byen og i store
trek skabte en struktur, der stadig kan ses 1 den indre by. Sidanne foran-
dringer kan pavises i mange danske middelalderbyer, og man kan nasten
tale om en reurbanisering, der overalt synes at finde sted 1 perioden
1200-1300."

Blandt grundene til ndringerne i Arhus var flytningen af domkirken
ind 1 byen. Ivaerksatteren var bisp Peder Vagnsen, der n@sten 1 byens cen-
trum lod pabegynde byggeriet af en kirke, hvis stgrrelse betgd, at store de-
le af voldbyen blev bebygget; yderligere blev der nord for kirken lagt be-
slag pé arealer til bispegard, og syd for kirken blev der bygget et stort kapi-
telhus, der husede domkirkens praster, og endelig blev der gst for kirken
anlagt en skole, antagelig med samme placering som den nuvarende Kate-
dralskole. Dette store areal, som kirkebyggeriet lagde beslag pa, har for-
mentlig ikke ligget ubenyttet hen mere, og man har da ogsa kendskab til, at
kirken, blandt andet 1 form af gaver, har faet stenhuse, og ellers har man
skaffet sig arealerne ved kgb og muligvis ved »ekspropriation«, som ikke
var et ukendt fenomen i samtiden. Kirkens aktiviteter 1 byen ggedes med
hensyn tl byggerier, og byen forvandledes langsomt fra at vaere en feest-
ningsby til at vaere en kirkens by. Dette betgd igen, da kirken efterhdnden
begyndte at fa ggede indtegter og flere gejstlige 1 byen, at der skabtes basis
for erhverv, der levede af at betjene kirken med hidndvarksydelser, og
landboere, der kunne brgdfgde kirkens folk.

Frem til 1200-tallet havde byen af militzere hensyn lukket sig inde bag
voldene. Den manglende orientering mod det omgivende opland be-
gyndte at ndre sig. Havnen 1 den, hvor placeringen nu antages at have va-
ret, efter at omraderne ved Bispetorv i drenes lgb var blevet opfyldt og ind-
draget i byen, 13 ikke sa®rlig centralt 1 byen. Der kan ikke vere megen tvivl
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Arhus by har gennem tiderne haft flere forskellige bysegl. De her viste, som er byens
tredje og Qerde, er udformet henholdsvis 1648 og 1672, og ma forklares med, at den op-
rindelige betydning af byens navn: dmunding var gaet i glemmebogen. Fra 1500-tallet
forklaredes navnet som arehus, og denne fortolkning blev eneraddende og holdt sig helt
til 1900.

Efter illustrationer i Atlas Danicus, Arhus Stift, og Pontoppidans Danske Atlas.

om, at de skibe, der anlgb Arhus omkring dette tidspunkt, gik op i &en til
Immervad for der at laste og losse, idet adgangen til byen her var lettest.
Volden, som varerne i givet fald skulle baeres op over, var derjo stadig, og
hovedindgangen til byen var Borgporten. Byens beskyttende volde har gi-
vet betydet meget for handel og handverk, men efterhdnden som konge-
magten mistede interessen for byen som militeert anlaeg, blev kirken den
dominerende kraft i byomradet. Ogsa bispen og hans mand havde dog na-
turligvis interesse for at give husly og beskyttelse for sgfart og handel.

AEndringerne i bebyggelsen fortsatte. 1 1305 blev Torngade nedlagt. Ga-
den havde sit udspring fra et &ldre torv placeret i Skolegadekvarteret. Den
Igb langs domkirkens sydside, for ved kirkens vestgavl at dreje mod nord
og fortseette i den nuvaerende Bispegade. Det naevnte torv er ikke identisk
med nogle af de senere middelalderlige torve. Hvor gammelt det kan have
veeret, er vanskeligt at afgare, men muligheden for, at det fandtes helt til-
bage i vikingetiden er til stede.l? Grunden til, at man matte nedlegge
Torngade, var etableringen af Store Torv, der blev anlagt som stor tresidet
plads, ryddet for tidligere bebyggelse, og med en randbebyggelse, der ma-
ske skulle huse kgbmeend og handverkere.

For den almindelige borger ma denne omveltning i byplanen have givet
en hel del besveerligheder. Den tidligere bebyggelse pa Store Torv, der er
pavist for 1100-1200-arene, har veeret ret intensiv, og e&ndringerne beted
derfor, at mange folk matte flytte. Byen bredte sig efterhdnden uden for
voldene.
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Nybebyggelser langs den

Den gkonomisk gode periode skabte behov for nye byggegrunde, og som
det var tilfeldet 1 mange andre byer, blev gamle befastningsomrider op-
givet og udlagt til bebyggelse eller kalhaver. I 1477 gav Christian I til-
ladelse til, at den sgndre voldstrekning matte bebygges. Borgmestre og
rad fik lov til at »lade bygge til byens behov hus med gdrdrum ud med den
fra broen og til den sgndre port i bredden og ind til de girde som stande
nzst inden plankerne i l&ngden, sé at der gir en agevej imellem. Og sam-
meledes et strede ud mod den dog undtagendes et stykke jord naest ved
den sgndre port liggende til vort eget behov 1 bredden ret ud med éen tre-
dive alen (1 alen = 0,62 m) at lade bygge p&...«"

Det er altsa den udjaevnede vold, man ved den lejlighed fik tilladelse til at
inddrage til byggeri. »Agevejenc, der gar imellem, svarer i vore dage ner-
mest til Sct. Clemens Strede og til vikingetidens planke- og stenvej langs
den indvendige voldfod, hvilket betgd, at Sct. Clemens Strade oprindelig
havde et forlgb parallelt med den helt hen til Skolegade. Afggrende er
imidlertid, at man med slgjfningen af volden langs &en fik mulighed for at
benytte abredden som anlagsplads og opfgre broer og bolvaerker pé den-
ne. Anvendelsen af dette stykke af d&en som havneomréide blev yderligere
styrket ved tilladelsen til at anlegge Agade (»et strede«), der fik et forlgb
fra Immervad til Sgnderport (Skolegade). Samtidig med dette bygges an-
tagelig Stentrappen, der i middelalderen forbandt Kannikegade med &en,
omtrent hvor nu Clemensbro stér.

Den jordforggelse, som inddragelsen af volden betgd, var ikke nok 1
l&ngden. Byen ekspanderede hurtigt og fortsatte over &en, hvor Fiskerga-
de opstod i Igbet af 1400-tallet, og langs Frederiksgade pa Brobjerg kom
der ogsa spredt bebyggelse.

I slutningen af 1400-tallet blev rddhuset bygget pa en serdeles domi-
nerende plads pa Store Torv, umiddelbart foran domkirkens vestfacade.
Dette byggeri understregede den aktivitet, der pregede byens borgere i
senmiddelalderen, og som medfgrte et bedret gkonomisk fundament.

I det hele taget var tiden mellem 1400 og 1600 en periode med gkono-
misk opgang for de danske byer. Perioden var praget af meget nyt bygge-
arbejde mange steder, og domkirken underkastedes ogsa i denne periode
en ombygning. Reformationen 11536 bergrte faktisk kun de kirkelige insti-
tutioner, men fik ikke nogen stgrre indflydelse pa byens videre udvikling.
Byen fortsatte sin vaekst og oplevede en voksende velstand, der fgrst kom
til en brat afslutning i 1600-tallet.
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Ahavnen

Da Arhus i 1441 fik fornyet sine rettigheder, var der i privilegiebrevet en
paragraf, der falder i gjnene: »Ligeledes ma ingen kebe eller selge i nogen
ulovlige havne, som ligger ved eller omkring vor navnte kgbstad Arhus.
Det gods, som nogen pa den made kaber eller selger, skal fortabes halvt til
kongen og halvt til byen«.15

De ulovlige havne, der var tenkt pa, var anlgbspladserne langs kysten
nord og syd for byen. Her matte der ikke forega handel. Denne havde kgb-
steederne eneret pa, og Arhus ville p& den made f& hele egnens handel, -
hvis forbudet ellers blev overholdt. Det er der nu ikke sd megen grund til at
tro var tilfeeldet, men forbudet var formentlig blevet understreget af hen-
syn til nogle fa smahavne eller ladepladser i nerheden af byen og som et
forseg pa at fa fat i bgndernes handel med blandt andet korn. Tidligere
havde bade herremand og bgnder udskibet korn fra udskibningssteder
langs kysten.

De skibe, der tidligere sejlede pd Arhus, havde, som tidligere navnt, in-
gen egentlig havn at benytte. Da middelalderens skibstyper aflgste vikinge-
skibet, forsvandt muligheden for at bruge forstranden til anlgb. Det blev

Det var af starste vigtighed, at kebstaederne fik fornyet deres privilegier ved kongeskif-

ter, da det i privilegiebrevet fastsattes, hvilke rettigheder og pligter byen havde over for

kongen. Billedet viser det &ldste bevarede privilegiebrev fra Christoffer 1. i 1441.
Foto i Erhvervsarkivet.
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derfor ngdvendigt at lade alle anlgb finde sted 1 den, der sandsynligvis ogsé
1 vikingetiden havde varet anvendt som opankringsplads. Samtidig gav
den adgang ul vadestedet ved Immervad. Hvorndr man begyndte at an-
vende den som en egentlig havn med dertil hgrende anlag, er vanskeligt at
tidsfaeste, men det har formentlig fgrst vaeret 1 anden halvdel af 1400-tallet,
muligvis endda fgrst efter 1477, hvor der blev givet mulighed for an-
leggelsen af Agade.

Indtil omkring 1350 kunne alle nordeuropaiske skibstyper lgbe ind i Ar-
hus &, idet man mener, at dens dybde har varet stgrre end nu. Ved denne
tid blev en ny skibstype taget 1 brug i Liibeck og andre tyske byer. Denne
hanseatiske holke, som rummede op mod 200 lester (1 lest er ca. 2 tons),
har sikkert vaeret for stor til anlgb af Arhus. Men de tremastede kogger fra
Liibeck pa omkring 120 laester har formodentlig ikke haft vanskeligt ved at
gaind i den, og slet ikke de danske, der var langt mindre. Et skib fra Arhus
by pa 30 laster, blev siledes, da det omkring 1460 blev erobret af dan-
zigerne, benavnt som et af landets stgrste.'t

Det er meget begrenset, hvad man konkret har af kendskab ul be-
sejlingen af Arhus i middelalderen, idet der ikke er bevaret ret meget skrift-
ligt kildemateriale om sddanne forhold. Bedst belyst er feergefarten mel-
lem Arhus og Kalundborg, og det hnger sammen med dens funktion i
kongemagtens militeere og administrative system. Siden landets samling
havde de danske konger sggt at have kontrol over havne og fargesteder,
og den vigtigste opgave for feergerne var at overfgre kongens bud og/eller
meand fra den ene landsdel til den anden. Derfor blev fergevasenet allere-
de meget tidligt organiseret med godkendte takster, og statsmagten fik me-
get tidligt gjnene op for fergeoverfarten som et ideelt skatteobjekt, idet
langt den stgrste del af godstransporten forgik til vands. Dette fik feergeru-
ten mellem Arhus og Kalundborg at fgle allerede 1 1325, da varetrafikken
var sa omfattende, at kongen besluttede at beskatte ruten med en afgift pa
en trediedel af vardien af de overfgrte varer. Den voldsomme afgift blev
dog fjernet allerede aret efter.

Fergefarten havde dog ogsd andre opgaver, for eksempel var ferge-
stederne ideelle for at kontrollere, hvilke folk der rejste mellem lands-
delene. Det blev ofte indskarpet, at kun de rejsende, der havde kongens
»pasbord« matte komme 1 land ved fergestederne. Undtagen herfra var
dog landets indbyggere, der var kendt af fergemanden, og som var bosid-
dende 1 landsdelen.

At faergerne vitterligt blev brugt til at overfgre kongens mand, kan man
se af en kongelig befaling, der 5. januar 1566 udgik til borgmester og rad i
Arhus. Man blev heri pilagt at holde byens ferger og skuder hjemme for at
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de kunne overfgre adelen fra Ngrrejylland til Kgbenhavn, hvor den skulle
mgde il krigstjeneste. Netop en sadan situation kunne friste til at forhgje
taksterne for overfgrsler. Fergemandene havde lov til at tage en rimelig
betaling, men ufredstider, der kr@vede mange krigsfolk overfgrt, var dog
ogsa gunstige lejligheder til at skrue priserne op. Lensmanden pa Arhus-
gérd blev ofte palagt den opgave sammen med byens rad at pése, at ferge-
mandene ikke tog mere end rimeligt var, og efterse, at taksterne blev over-
holdt.

Som byen voksede, forggedes betydningen af dbredden som laste- og los-
seplads p4 strekningen fra Immervad til Mindet. Aens nordside var langt
den vigtigste gennem mange ar, blandt andet, fordi byen 14 pa denne side,
og der kan ikke vare megen tvivl om, at det har veret ngdvendigt at ved-
ligeholde dens bredder med hensyn til udskridninger. Til dette har man
anvendt pzle, som blev nedrammet i dens bred, og derefter anbragtes ris-
knipper bag pzlene. I forbindelse med &ens overdakning fandt man 11939
rester af sidanne pzle. Nogen datering af disse fund fandt ikke sted, men
formentlig har de veret af samme alder som nogle nedrammede trepzle
ved Dynkarken, som man havde fundet nogle ar udligere og antog var fra
begyndelsen af 1400-tallet. Dette kunne tyde pa, at man allerede pa dette
tidspunkt var ved at udbygge Mindet (dvs. selve dmundingen), enten som
forsgg pa at forbedre anlgbsforholdene eller for at indvinde land."

Sydsiden var preget af, at grundene gik helt ned til den, da man havde
anlagt Fiskergade. I en bestemmelse fra 1504 omtaltes de, der landdrog
deres fartgjer i Arhus havn. Med den beliggenhed, Fiskergades grunde
havde, er det narliggende at tro, at det er beboerne her, der tenkes pa.
Hvor mange af dem, der faktisk levede af fiskeri, vides dog ikke.

Den, der p4 denne tid kom sejlende til Arhus, har p4 den ene side af den
set haver, der gik ned til den evt. med optrukne bade, og pa den anden side
set et havneliv ved byens sgndervold, eller som den nu hed, Agade.

P4 dette udspunkt var der kun en bro, der fgrte over den, broen ved Im-
mervad. Den var et centralt knudepunkt, da den gav adgang til omradet syd
for byen og muligvis lade- og lossepladsen pa denne side af den. Efter-
hénden blev der behov for endnu en bro, og dens etablering betgd en va-
sentlig @ndring 1 havnens udvikling.
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Mindehavnen

1600-1800

Den nye havn

Da man for alvor begyndte at bruge den som egentlig havn, var det strak-
ningen fra Immervad til Mindet og fortrinsvis kun nordsiden, der blev ta-
get 1 anvendelse. Men med byens udvikling og havnens vakst mod damun-
dingen fik omréadet syd for den en stgrre betydning, hvorfor det var ngd-
vendigt at skabe en forbindelse over den, og der blev derfor bygget en bro,
der fgrte fra Skolegade til sydsiden af &en. Som for s& mange forhold ved
den ®ldste havnehistorie, er der en vis usikkerhed om, hvornér broen blev
opfgrt, men meget tyder p3, at det har varet 1634, idet kaemnerregnskabet
dette ar omtaler hugst af stort tgmmer i Riis Skov til den nye bro ved Min-
det. Der var dog nogle ér fgr blevet opfart en bro, Nybro, lengere oppe ad
aen, men denne synes at have varet ret lille og uden en egentlig trans-
portmassig funktion.'

Med Mindebroens opfgrelse skiftede dhavnen karakter, idet broen for-
hindrede skibe med master i at sejle ind 1 den indre havn. Den yderste del
af dlgbet, Mindehavnen, blev derfor nu den vigtigste del af havneomradet.
I de fglgende par arhundreder udbyggedes denne del af havnen til stadig-
hed, ligesom den sa at sige voksede i lengden.

Aens udlgb i havet, Mindet (dvs. mundingen), har nemlig ikke altid lig-
get pa samme sted. Omradet ®ndrede ganske langsomt karakter. Op-
rindelig var amundingen bred, men blev med tiden noget smallere, lige-
som det ganske langsomt voksede ud 1 havet, hvor der aflejredes smalle
landtanger. Disses yderste stykke, mindehovederne, forstaerkedes ved
menneskeligt arbejde, mens havet aflejrede sand m.m. bag dem. Nar stran-
den var vokset ud til hovedernes yderste spids, blev det ngdvendigt med en
yderligere forlengelse for at undga tilsanding af dlgbet. De landarealer,
der pa denne made opstod, tilhgrte byen. Eksempelvis kan det navnes, at
man 1 1581 solgte en strimmel jord pd omkring 25 meters leengde langs
dens nordside mod Mindehovedet og mellem &en og havet nord herfor.?
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Byens beliggenhed ved det dbne hav betgd, at havnen var sterkt udsat for
vejr og vind og krevede stadige vedligeholdelser. Af bevarede dokumenter
1byens arkiv, kan man se, at der jevnligt var folk beskaftiget med at udbed-
re, reparere og udvide havnen. For eksempel blev bide havnen og Mindet
repareret med sten samt 100 bgge fra Kalg 11579,% og 1622 havde byen be-
talt et hold arbejdere i Riis Skov, der feldede traer til udbedring af Min-
det, samt et andet hold, der nedrammede de fxldede trzer ved dlgbet.
1626 blev der pa dens nordre side bygget et nyt bolvaerk. 1635 lykkedes det
at skaffe penge til kgb af pale, der skulle nedrammes i havet ud for Mindet,
og et par ar efter var det ngdvendigt at reparere det nordlige mindehoved.
Séledes kunne man blive ved med at fremhave eksempler fra det ene ar ef-
ter det andet for at vise, at havnen gradvis blev udbygget og repareret. Det
var var en proces, der konstant métte holdes 1 gang, for hvis man undlod
reparationer, blev skaderne vaerre. Samtidig mitte man med mellemrum
forlenge Mindet ud 1 havet for at holde tilsandingen i ave. Men det var
kostbart, og byen havde vanskeligt ved selv at klare det. I 1664 anfgrer by-
styret 1 en skrivelse til kongen, at havnen i den sidste krig og efterfglgende
tid var blevet meget forfalden, »og eftersom ingen by eller kpbstad i Jylland
behgver sa stor hjelp til deres havns opbygning, reparation og vedlige-
holdelse, som Arhus...«.?

Nar Arhus kunne anmode de centrale myndigheder i Kgbenhavn om bi-
stand til genopbygning af havnen, hang det sammen med, at byen som de
fleste danske kgbsteder tilhgrte kongen, der tildelte privilegier og op-
krevede skatter. Byen havde et vist selvstyre, der blev udgvet gennem
borgmestre og rddmand (magistraten), og denne selvforvaltning gjalt og-
s& havnen. I Arhus stod en havninspektion p4 fem mand (et magistrats-
medlem, byens vejer og maler, en kgbmand og to skippere) for tilsynet
med havnen (vedligeholdelse og regnskab), mens en havnefoged havde
det daglige tilsyn med havnens drift. Vedligeholdelsen af anleggenes
broer og bolvaerker samt udgifter til opmudring blev dekket ved for-
skellige havneafgifter som bro- og havnepenge, kanalpenge, passagepen-
ge, lossepenge, vinterlejepenge, magistratsaccise osv. Retten til at op-
pebazre disse penge blev tillagt kpbstaderne ved kgl. bevilling. Indtagten
fra bro-, havne- og passagepenge osv. gik udelukkende til havnen, mens
magistratsaccisen efter bevillingens nzrmere ordlyd ofte fordeltes til lpn-
ning af magistraten, fattigvasenet og havnen.® Statens kontrol med kgb-
stederne udgvedes af lensmandene, og efter enevaldens indfgrelse i 1660
af stiftamtmanden, som havde tilsynet med havnene som en del af deres al-
mindelige overtilsyn med kgbstaederne. Det havde dog fgrst en maerkbar
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Prospektet af Arhus fra 0. 1640 viser tydeligt, at gadeforlgbene omkring domkirken er
praeget af vikingetidens volde. Det bemarkes desuden, at den nederste del af den be-
nyttes som havn for de store skibe. Mellem Mindebroen og Immervad ses kun mindre
skibe uden hgje master.

Foto i Lokalhistorisk Samling.

betydning fra farste halvdel af 1700-tallet, hvor stiftamtmandene be-
gyndte at revidere havneregnskaberne.?7 Ekstraordingre udgifter til hav-
nen kunne magistraten derfor ikke afholde uden narmere godkendelse.

Hvad var det da, der gjorde, at Arhus i den grad »behgvede stor hjelp?«
Man ma nok tage i betragtning, at der sikkert ikke var blevet brugt for sma
ord til at beskrive havnens elendige tilstand; men dernzaest & der det bag
gnsket om at f& gkonomisk hjalp, at byen som felge af flere ars krigs-
handlinger og indkvartering af bade fijendtlige og hjemlige tropper, gko-
nomisk set var bragt pa healene.
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Dette var en helt ny situation for byen, der gennem 1500-arene havde
vaeret 1 gkonomisk fremgang pa trods af, at byen adskillige gange mellem
1530 og 1556 var blevet herget af omfattende brande. Ved indgangen til
1600-tallet var Arhus Ngrrejyllands tredjestgrste by, kun overg3et af Aal-
borg og Ribe. Den havde 1 begyndelsen af 1600-tallet et indbyggertal pé
omkring 4000, var 1 god vakst, forholdsvis velhavende og med en livlig
handel og skibsfart. Det, der veltede gkonomien for byen, var de mange
krige og beszttelser, der fandt sted 1627-29, 164445 og 1657-60, og som
lammede al handel. Bade under Christian IV’s deltagelse 1 30-arskrigen og
i de efterfglgende krige mod Sverige blev Arhus udsat for indkvarteringer,
brandskatning (som man ofte kom til at treekkes med i flere &r) og plyndrin-
ger. Og til dette kom desuden, at svenskerne skad mange huse 1 byen 1
brand under krigen 1658-60. Alle disse fortredeligheder havde medfgrt
en befolkningstilbagegang (1672 var indbyggertallet gaet ned til omkring
3500). P4 denne baggrund var det ikke vanskeligt at se, at beskatnings-
grundlaget var meget spinkelt, og derfor kunne ggede byrder med hensyn
til vedligeholdelse af havnen hvile meget tungt pa befolkningen, nar der
samtidig blev udskrevet ekstraskatter til betaling af krigen. Og klagerne
hjalp faktisk, idet Frederik III ved den lejlighed stadfestede en bevilling,
der tillod opkraevning af en havnetold, hvis ene halvdel skulle bruges til re-
paration af havnen.

Reparationer og vedligeholdelse af havnen péhvilede ikke kun byen. I
den indre havn, som man kan kalde havnen fra Mindebroen til Immervad,
13 bolvaerksvedligeholdelsen hos ejeren af jordstykket, der grensede ned
til den. Kun 1 det ulfalde, hvor der ingen ejer var, pahvilede vedlige-
holdelsen byen. I den indre havn var langt de fleste grunde private, og ved-
ligeholdelsen af bolvarkerne afsatte sig kun spor 1 dokumenterne, nér der
udvistes forsgmmelighed. Dette skete dog ofte nok til, at man ved, at bol-
vaerket pé dens nordside blev vedligeholdt. Ogsa pa sydsiden var der nu
kommet bolvarker. En lodsejer 1 Fiskergade fik sdledes 1 1665 paleg om at
sgrge for bolvaerk pa sin grund. I den indre havn skulle byen endvidere
vedligeholde broerne, ligesom de offentlige vaskesteder ud til/i 4en skulle
holdes 1 en rimelig stand. Byen matte ogsa pa denne tid bare udgiften til
opfgrelse af en toldbod uden for Mindebroen. Forordningen herom kom i
1655, men pa grund af langstrakte forhandlinger - og svenskekrigene -
kom den fgrst i brug omkring 1670 (om told og toldboder, se sarligt kapi-
tel, side 171 ff). Indtil da var den indrettet i1 det gamle »kreemmerhus« med
toldbod, vejerhus og pakhus.®

Mindehavnen havde bedre plads end den indre havn, og langt den over-
vejende godsmaengde gik hertil, bide fordi de ydre rammer for losning var
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bedre, men ogsa fordi de store sejlfgrende skibe nu ikke kunne komme
lengere end til Mindebroen, der var en fast bro. Den store trafik pa havnen
betad, at man fra byens side méatte have en eller flere til at tage sig af de
praktiske forhold, som blandt andet opkraevning af havnepenge og efter-
syn med, at broerne blev vedligeholdt. Til dette arbejde havde man som
tidligere naevnt ansat en havnefoged. En del af arbejdet udfarte han selv,
f.eks. opkraevning af havnepenge, men reparationer af broer og bolverker
kreevede flere folk. Byen havde anskaffet sig et spil, der bestod af en kran,
en buk og en pram, til hvis betjening der hgrte et helt mandskab.

Der er intet bevaret af byens farste toldbod, men den neste i rekken, der blev taget i
brug i 1761 og fungerede til 1838, er bevaret, idet den 1938 blev flyttet til Kab-
stadmuseet Den gamle By fra den oprindelige beliggenhed i Agade 14.

Foto i Erhvervsarkivet.

Trods alle anstrengelser lod det til, at besejlingen af havnen blev van-
skeligere i lgbet af 1600-tallet. | »Danmarks og Norges frugtbare her-
lighed« fra 1656 skrev Arent Berntsen, at »den bekvemme indsejling og
havn, som formedelst havets indbgjelse og den snevre kanal, som i byen
indlgber...« var heldig for byen.9 Men besejlingsforholdene blev efter-
handen sa darlige, at det i darligt vejr var vanskeligt at ramme amundingen
sa preecist, at skibet gled ind. Man regnede efterhdnden ogsa med, at skibe
over 70 laester ikke kunne ga ind i havnen, men matte ankre pa reden og an-
vende pramlosning. Da dette forhold efterhanden blev mere udbredt, var
det ikke et sarsyn at se, at nogle lodsejere - isar i Mejlgade og Skolegade -
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havde bolvarker direkte mod havet. Disse tjente to formél, nemlg til be-
skyttelse mod havet og som losse- og ladeplads."

I hele 1600-tallet interesserede byen sig ikke for anvendelse af strand-
arealerne til skibsfarten. Muligvis inspireret af de privatanlagte bolvarker,
muligvis som led i sikring af det nordlige mindehoved, befastedes dette
med bolvark mod havet, siledes at skibene ikke behgvede at Igbe ind 1 den,
men det var kun et svagt tillgb til en havn uden for den og kun ment som en
lettelse i de vanskelige besejlingsforhold. Disse sggtes desuden lettet ved
en lodstjeneste og udlegning af en bgje i sidste fjerdedel af 1600-tallet (om
lodstjenestens videre udvikling, se sarligt kapitel, side 185 ff.)

Havneomrédet var 1 denne sidste halvdel af 1600-tallet praeget af, at byen
var en ganisonsby. P& begge sider af Mindet var der en cordegérd (»corps
de garde«), bestaende af mandskabslokaler, stalde, skilderhuse, og hvad
der ellers var behov for i en militaerforlaegning. Til beskyttelse af Mindet
og byen var der blevet opfgrt et skanseanleg, men ellers var havneomradet
preget af mere fredsommelige erhverv, som man kunne forvente at finde 1
forbindelse med sgfart, og som krevede plads. Her var en skibsbyggeplads
og et rebslageri. Det var ogsé naturligt her at have blegepladser 1 nar-
heden af vaskestederne, som jo 1 1 forbindelse med den og havnen. Mindre
behageligt var arealet bag det sgndre mindehoved, der blev benyttet til
byens affaldsplads. Selve havneomradet var indhegnet af et gerde, der ofte
blev repareret med stave fra Riis Skov. Umiddelbart her udenfor var sgfol-
kenes og skibshandvarkernes kvarter i Dynkarken.

Havnetrafikken

Skibstrafikken pé havnen er kun sparsomt belyst for 1600-arene. Af told-
lister, retsdokumenter og andre kilder fremgar, at der udenlands har veret
handelsforbindelse med iszr Liibeck, Norge og Holland, men ogsa Eng-
land og lejlighedsvis Spanien nevnes. Dertil kommer en betydelig inden-
landsk sghandel, der blandt andet forsynede byen med dagligdags for-
ngdenheder i form at levnedsmidler og brendsel, ligesom der ogsa var en
omfattende handel med landbrugsprodukter pa Kgbenhavn (jfr. naste af-
snit). Fra kemnerregnskabet 1635 vides, at der for aret fgr betaltes afgifter
af 1 alt 111 skibe, og at hovedparten af disse tilhgrte byens egen handels-
flide. Antallet af drhusskippere gik dog 1 Igbet af drhundredet betydeligt
tilbage. I 1680’erne var der godt 40, samlet i skipperlauget, der blev op-
rettet ilgbet af dette drhundrede (se nermere 1 serligt kapitel, side 129 ff).

26



Havnen var naturligvis vigtig for byen og dens handlende, men et stort
opland havde glede af den, og selv sa fjerntliggende en by som Viborg fik
en del af sine varer over Arhus havn. Havnen fungerede desuden som ud-
skibningshavn for leverancer af lensafgifter fra kronens slotte i Arhus, Sil-
keborg, Skanderborg og delvis Akjar.

Korn var den vigtigste artikel, der gik over havnen, og i det hele taget
landets vasentligste eksportartikel. En del fremmede opkgbere kom til
byen for selv at fragte kornet hjem. Det var iser holleendere og tyskere, der
opkgbte korn fra for eksempel Arhusgard, Silkeborg eller Skanderborg
len. Det var blandt andet denne korneksport, der havde gjort Arhus til en
af de stgrste byer 1 Ngrrejylland, idet den havde skabt baggrund for en kgb-
mandsstand, der fungerede som mellemhandlere for adelens kornhandel,
fordi adelen nu 1 langt hgjere grad end tidligere overlod dette til kgb-
mzndene. En stor omstning og stigende priser havde i Arhus skabt en
velstiende kgbmandsstand, hvorfra velstanden sivede videre til hind-
vaerksmestre iser inden for byggefagene, idet der i slutningen af 1500-
tallet blev bygget mange store kgbmandsgarde. Et arhundrede senere hav-
de de gentagne krige, indkvarteringer, misvekst og is@r faldende priser pa
landbrugsprodukter samt afsatningsvanskeligheder fgrt til en tilstand, der
holdt sig langt ind 1 1700-tallet. Dette var isar slemt for provinshandelen,
der 1 meget hgj grad var athangig af landbruget. Af stgrre varegrupper,
som tilfgrtes, ma n@vnes tgmmer og andre bygningsmaterialer, og af bade
disse og andre ladninger gik en betydelig del til de fgrnaevnte kongelige
slotte og len, der 1 hg) grad satte sit praeg pd, hvilke varer der blev losset i
havnen. Der kom blandt andet sten til bygning af Skanderborg slot og jern-
varer samt varegrupper, der blev brugt 1 husholdningen pa slottene.

Som overfartssted for person- og godstrafikken til Kalundborg var hav-
nen endvidere preget af den livlige fergefart. Den var efterhdnden gaet
over fra at vaere kongens til at vere de to byers, som 1 stedet matte betale
afgift til kongen af fergelgbet. Denne blev oprindelig fastsat efter, hvor
mange personer, kreaturer og vogne der blev overfgrt. Men selvom Arhus
havde 6 og Kalundborg 2 feerger i dnift, var det 1 begyndelsen kun en ube-
tydelig afgift, der blev indbetalt til kongens kasse. Derfor blev systemet &n-
dret til, at man skulle betale afgift efter, hvor mange ture der blev sejlet.

Det, der kunne vare problemet med de sma afgifter, var maske, at magi-
straterne betragtede fergefarten som deres egen personlige indtaegtskil-
de. Christian IV forsggte med en forordning i april 1619 - kgbstadloven -
at fastsatte detaljerede takster, men ogsa dette forsgg og flere andre faldt
tll jorden. Fgrst da der blev udstedt et forbud mod, at magistratspersoner
deltog 1 fergefarten, begyndte afgifterne at stige.

27



Der var naturligvis ikke afgange hver dag mellem byerne, men alligevel
var der fastsat bestemte dage, bgrtsdage, hvor der skulle sejles. Christian
V’s forordning af 1674 fastsatte, at hver tirsdag og fredag kl. 7 formiddag
skulle en smakke udga fra hver by, hvad enten der var megen eller liden
fragt. Kunne afrejsen ikke finde sted pa grund af vejret, matte man vente til
naste dag, kunne det stadig ikke lade sig ggre, fordi vejret ikke havde bed-
ret sig, mistede skipperen sin bgrt, og naeste skipper efter tur overtog den
forste skippers fragt, som matte vente til det igen blev hans tur."

For at undga det problem, der kunne opsta ved militerudskrivninger,
var fire badsfolk pé hvert feergelgbs smakker fri for udskrivninger. Disse og
andre regler og takstbestemmelser findes 1 en forordning fra 1684, der og-
s4 fastsatte bestemmelser for Arhus havn blandt andet i §10: »Og som skip-
perne med deres fartg) tilbgrlig indseende skal have, s skal og magistraten
ved hver af bemeldte steder, drage omsorg for, at feergebroen, hvor fartg-
jerne skal anligge, vorder forsvarligen og vel vedligeholdt. Og skal hver
smakke som sin fulde fragt haver (undtagen han i vores egen tjeneste eller
til transport bruges) betale til broernes reparation...«

11693 bestemtes det 1 et reskript, at feergelgbet skulle bestd af et felles
rederi mellem indbyggerne i begge byer, hvor Arhus skulle tegne sig for
60% og Kalundborg for resten. Det kom der megen strid ud af i de fgrste
srtier. Arhus kraevede takstforhgjelser, men opnsede blot, at Kalundborg
for en tid fik eneret pa ruten - samt tilladelse tl at opkraeve hgjere takster.'
Samtidig gjorde rederen, Kalundborgs byfoged Erik Christensen, sig upo-
pular i Arhus ved at klage til kongen over, at hans smakker nzgtedes sik-
kert liggested i Arhus, hvis magistrat fik psbud fra kongen om at sgrge godt
for de kalundborgske bade. Det gjorde selvfplgelig ikke Arhus-inter-
essenterne mildere stemt. Forsgg pé igen at oprette et felles fergelav om-
kring arhundredskiftet lgb ud i sandet. Fgrst med Erik Christensens dgd
1710 kom der skred i sagen, da hans arvinger ikke s8 sig i stand til at fgre re-
deriet videre. Kalundborgs andel af privilegiet blev overfgrt til 15 af byens
»bedste indbyggere«, og fergelgbet fortsatte herefter som et felles rederi,
hvis indtagter blev delt to gange &rligt mellem interessenterne i de to
byer."

Faergelgbet gik ikke ram forbi under Den store nordiske Krig. I 1715
overfgrte smakkerne kun 86 passagerer mod for eksempel 226 i 1698. Faer-
gelgbet var dog en stor fordel for Arhus havn, fordi smakkerne betalte go-
de afgifter. 1743 modtog havnen siledes over 100 rdl. i afgifter, og da hav-
nens indtegter kun var 2-300 rdl. &rligt, var afgiften fra smakkerne af stor
betydning.
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Arhus-skippere omkring 1640

Som for den samlede skibsfart pa havnen kan den andel, som byens egne
skippere havde deri, ikke opggres for l&ngere perioder 1 1600-tallet. En del
af byens egen skibsfart kan man dog for en kort periode omkring 1640 f et
indblik 1, bdde hvad de arhusianske skibe sejlede med, hvor de sejlede hen,
samt hvor store de var. Det drejer sig om den del af byens handelsflade, der
1 fragtfarten passerede Qresund, og det kan lade sig ggre, fordi skibe, der i
arene 163543 sejlede gennem Qresund skulle betale en afgift, lygtepenge,
som var baseret pa skibenes lasteevne. Det var naturligvis ikke alle ar-
husskippere, der passerede @resund, en del besejlede slet ikke den del af
landet, nogle gik gennem bzlterne, men for de skibe, der havde arinde i
Kgbenhavn eller @stersgen, er der optegnelser.

En opstilling over danske skibe, der passerede @resund i arene omkring
1640, viser, at der 1 gennemsnit 1 denne periode arligt var 13 arhusskibe
(med 20 passager), der sejlede gennem Qresund. Arhus 13 pa en fem-
teplads kun passeret af Kgbenhavn, Malmg, Helsinggr og Alborg. Rakke-
fglgen er baseret pa antallet af skibe, men betragter man skibenes tonnage
bliver billedet lidt anderledes, idet Arhus her kom ind p3 en tredjeplads
med en andel af tonnagen pad 4,6%, kun overgaet af Kgbenhavn med
45,2% og Malmg med 21,9%. De drhusianske skibe havde siledes en hg-
jere gennemsnitsstgrrelse (34 lester) end f.eks. skibene fra Alborg (19 lee-
ster).

De édrhusianske skibe, i alt 84 forskellige 1 de ni ar, blev alle fgrt af ind-
fgdte skippere (i alt 63), fortrinsvis vel byens egne. En del af dem har med
sikkerhed kunnet identificeres 1 borgerskabsprotokollen, og blandt dem
har man kunnet se, at fem ikke kom fra Arhus, men fra Samsg, Rgmg, Ebel-
toft og Grena.

De arhusianske skippere sejlede fgrst og fremmest til Kgbenhavn, men
ogsa til en lang rekke gstersghavne, havne 1 Norge og et par steder 1 Eng-
land, samt Frankrig (Nantes). Arhus var selvfglgelig den dominerende af-
gangshavn for de drhusianske skippere, idet et karakteristisk trek ved de-
res sejlads var, at de overvejende sejlede med dansk gods fra Arhus til Kg-
benhavn. Hovedsagelig bestod ladningerne af rug og havre til kongens
Provianthus, men der blev ogsa sejlet med mel, ngdder, sild, torsk, sej,
kgd, ister og kalk. Til de gvrige havne sejlede man spansk salt, gryn, fransk
salt og malt. En af de gvrige jyske byer, der spillede en rolle i sejlmgnsteret
for &rhusskipperne, var Mariager, hvorfra man sejlede med kalk til Danzig,
Konigsberg og Riga. Fra Kgbenhavn sejlede skipperne oftest med ballast.
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Dette kort af 1700-tallets Arhus viser, at den indre by ikke leengere er s& preeget af volde-

ne. Bebyggelsen er blevet tettere, og byen har bredt sig pa den sydlige side afaen. Min-

dehavnen er vokset ud i havet, og der er pa sydsiden af Mindet en skibsbyggeplads.
Foto i Lokalhistorisk Samling.

Kun fa gange var der egentlig last med tilbage afklaede, kramvarer, stang-
jern, planker eller flyttegods til Arhus.

Et karakteristisk treek ved denne sgfart gennem Qresund var, at en meget
stor del var transithandel, idet skipperne hentede godset i en udenlandsk
havn for at aflevere det i en anden udenlandsk havn. For eksempel blev sto-
re mangder korn fragtet fra Nordtyskland til England og delvis Holland,
foruden hgr, hamp, blar, jern, stal, bly, potaske, voks, huder, leeder og gl
samt tree, breende, seebe, beg og voks. Tilbage til Nordtyskland havde skip-
perne hovedsagelig kul og kledevarer. Det fremgér desuden, at Arhus-
skipperne ikke kun sejlede for danske kgbmaend, men ogsa for udenland-
ske, og det stemmer godt overens med, at flere af dem farte forholdsvis
store skibe pa 100 og 130 laester. Af de 84 skibe var 18 pa 50 leaester eller
derover.
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Hvor stor del af byens samlede handelsflide disse skibe udgjorde, kan
naturligvis ikke afggres, men omkring 1640 deltog 19 skibe pa ialt 713 lz-
ster 1 sejladsen, og det var vasentlig mere, end den samlede flade blev op-
gjort til 1 1677 (553 laster). Alene ud fra disse tal kan det konstateres, at
nedgangen 1 antallet af egne skibe 1 slutningen af 1600-tallet var be-
tydelig."

Havnen 1 forfald 1 1700-arene

Efterhanden som besejlingsforholdene blev darligere, blev det oftere ngd-
vendigt at ankre op pé »reden«. Tidligere var denne ikke angivet som en
fast position, men efterhanden fik havet ud for amundingen denne be-
tegnelse, vel egentlig ogsé det mest naturlige sted, idet det gav den korte-
ste ve) for de bade, der skulle sejle den omladede last i1 land. At stedet un-
dertiden ligefrem kaldes »havnen«, kunne vel tyde p4, at det i denne perio-
de, 1700-tallet, var reglen snarere end undtagelsen, at man ankrede op her
for eventuel omladning.

Det forhold, at Mindet stadig flyttede sig, medfgrte, at der konstant var
behov for udbygning af bolvarker og andre anleg, og sammen med skif-
tende strgmforhold, tilsandinger og gdeleggelser fra havet betgd det, at
der skulle bruges betydelige midler til vedligeholdelse og reparationer.
Det var ofte vanskeligt at fd pengene til at sla til, selv om byen havde egne
egetreer i Riisskov at benytte til vedligeholdelsen.®

Havnens tilstand blev heller ikke ligefrem forbedret ved, at en del lodsej-
ere trods geldende forpligtelser ikke vedligeholdt deres bolvaerk langs den
med det resultat, at jorden visse steder var skredet ud i &en, fordi bolvaerket
var gaet til. En besigtigelsesforretning 1738 medfgrte en raekke paleg ul
ejerne om at fi bragt forholdene i orden."

Omkring midten af 1700-tallet havde havnen haft meget store udgifter,
men manglede alligevel et stgrre belgb for at en istands=ttelse kunne
iverkszttes. I 1742 hed det i en indstilling »...Havnens distance 1 lengde
fra mindehovederne op til Mindebroen er over 170 favne (0. 316 m), som
med bolvarker pa begge sider er befattede. Og ved nordre side er bolver-
ket for havet og den nordre sg mesten af samme lengde, hvilke bolvarker
savel som Mindebroen mesten alle er brgstfeldige og sa forfaldne, at de
ngdvendigste reparationer vil medtage hen ved 3000 rdl. Men tl fuld-
kommen istandsttelse vel ikke med dobbelt sa meget kan bekostes, og
formodentlig endda mere vil medgé«."

Af dette turde det med al gnskelig tydelighed fremg3, at havnens tilstand
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Arhus by set fra sgsiden 1755 er domineret af domkirken, Frue kirke og Mindehavnen,
der rakker langt ud i havet. Billedet viser havnen med skibe af forskellig sterrelse, fra
tremastede handelsskibe til smd enmastede.

Efter Danmarks Kirker, Arhus amt.

ikke var alt for god, og at der manglede penge, ogsa selv om man nok tager
hensyn til »den normale overdrivelse« i bgnskriftet til kongen. Havnen i
Arhus var dog ikke den eneste, der havde disse problemer. Generelt var
havneanlaeggene i de danske kgbsteeder helt indtil midten af 1800-tallet ret
primitive. | 1700-tallet var der tendens til forfald, idet der kun de feerreste
steder blev foretaget en regelmaessig opmudring af indsejlingen med til-
sanding og ringe dybde til resultat. Losning og lastning af skibe, der stak
mere end et par fod, matte mange steder ske fra reden ved hjalp af
pramme.

| en statistisk beskrivelse af Danmark kan man lase, at der fgr 1797 fra al-
le sider hartes klager (i stil med de far naevnte) over kgbstedernes til-
mudrede havne, tilspaerrede indsejlinger, manglende skibsbroer og bol-
vaerker.18 Disse darlige forhold var naturligvis medvirkende til den inden-
landske handels ringe omfang. | nogle fa byer var forholdene lidt bedre,
men for at opna dette havde det vaeret ngdvendigt at optage sé store Ian, at
byrden nu var blevet sa stor, at fortsat vedligeholdelse ikke leengere var
mulig. | de havne hvor, der var overfartssteder, var tilstanden bedre pa
grund afden afgift, feergefarten kastede afsig. Men ogsa i disse byer havde
indtaegterne vanskeligt ved at fglge med udgifterne med det resultat, at
havnene forfaldt.
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Muddermollen 1 arbejde

Havnens tekniske materiel bestod blandt andet af den tidligere omtalte
rambuk med tilbehgr og en tgmmerstol, dlgbet blev forsggt holdt dybt nok
ved hjzlp af en mudderpram, men ikke altid med lige stort held.

1 1733 havde byen besgg af Christian VI, hvis fregat métte ankre op pé
reden. Kongen blev roet i land i en bad, men pa vejen ind sejlede man gen-
nem stinkende renovation og tangmasser i havnemundingen. Ved dette
selvsyn kunne kongen ikke vare det mindste i tvivl om, at en oprensning af
3en var hgjst pdkrevet. Kongen gav lgfte om en muddermglle til byen,
men det tog sin tid, for lgftet blev opfyldt. Fgrst tre ar efter den kongelige
mudderoplevelse meddeltes det byen, at der ved Holmen 1 Kgbenhavn 13
en muddermglle, som var blevet skenket til byen, sifremt man selv ville
betale for transporten fra hovedstaden, og man matte forpligte sig til at
bruge den."” Regeringen fulgte interesseret med i muddermgllens arbejde,
og i 1738 forlangte man oplysninger om havnens dybde, dels fgr mudder-
mollen var giet i gang, dels efter et ars arbejde med den. Desuden kraeve-
des, at byen &rligt skulle afgive en rapport for at man kunne fglge med 1,
»om alting siledes bedrives, at den savel ved denne anordning som mud-
dermgllens skankelse intenderede nytte opnds, at havnen vorder bragt i
fuldkommen stand«.?® Samtidig blev der udstedt havneartikler, der for-
langte den uddybet pd de steder, hvor kajen var skredet ud.?'

Men det var en dyr gave, byen har faet, og den viste sig heller ikke sa ef-
fektiv, som man havde habet, fordi den var temmelig kostbar 1 drift. Ud-
gifterne til muddermgllen, indbefattet transport fra Kgbenhavn, belgb sig
til 1372 rdl. Opmudring samt bolvaerksreparationer i 1738 kostede 710 rdl.
1 1739 var udgifterne til opmudring og stenkgrsel til nordre bolvark om-
kring 2414 rdl., som blev skaffet til veje dels ved tilskud fra konsumtions-
pengene, dels ved at optage 1an. At det var ngdvendigt, kan man se af en
opgerelse over havnens indtzgter og udgifter fra 1743. Den viste en arlig
ansldet indkomst pa 2-300 rdl., mens udgifterne aret fgr belgb sig til 800-
1000 rdl.2

Den kostbare drift af muddermaskinen gjorde, at man var sarlig pé vagt
mod forurening, der kunne formindske havnedybden. Ved losning og last-
ning skulle man vaere opmarksomme p3, at der ikke var noget, der gik
udenbords. Skarn og gadesnavs matte ikke skylles i den, rendestenene skul-
le ledes til skarnkister, der var anbragt forskellige steder langs aen, for at
sand og andet, der blev fgrt med vandet i rendestenene, kunne synke til
bunds i disse slamkister, der med passende mellemrum blev oprenset.?
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Arhus by set fra syd 1768 ogs& med domkirken i overstgrrelse og en havn med en skov af
master. Desuden er en del skibe, der formentlig er for store til at ga ind i havnen, ankret
op bade nord og syd for Mindehavnen. Der skal ikke megen fantasi til at forestille sig,
hvilke vanskeligheder der kunne opsta for skibene, hvis der opstod en storm.

Efter Pontoppidan Danske Atlas, 1768.

Mindehavnens dybde varierede gennem tiderne og blev blandt andet pa-
virket af d&ens vandmangde og udskylning af sand og tangaflejringer. Den
skiftende naturlige gennemstrgmning var alt for ustadig til at man kunne
forlade sig pa det som regulerende faktor af havnedybden, iseer fordi der
var tendens til en stadig faldende vanddybde. Fgr 1709 kunne skibe med en
dybgang pa 8-10 fod (1 fod = 0,31 m) gé ind i havnen, siges det i Stifts-
relationerne fra 1735, der samtidig gjorde opmarksom pd, at det dette ar
kun var muligt for et skib at anlgbe havnen, hvis dybgangen ikke oversteg
5-6 fod. Muddermgllens arbejde havde dog til fglge, at dybden fra slut-
ningen af 1730’erne var pa 6-7 fod, hvilket betgd, at mellemstore fartgjer
kunne g ind i havnen og losse/laste direkte ved bolvaerket. Forholdene
blev ved med at forbedres, og i 1761 var havnedybden ved daglig laveste
vande omkring 8 fod, sd pa dette tidspunkt var besejlingsforholdene med
hensyn til dybden rimelige. Nogle ar senere kunne havnen anlgbes af skibe
med en dybgang pa omkring 9 fod.
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Byens skibe og skibsfart
1 1700-tallet

Ved begyndelsen af arhundredet havde 60 skibe med en samlet tonnage pa
800 lzster hjemsted i Arhus. Den svage fremgang, der var begyndt i slut-
ningen af 1600-tallet, fortsatte det fgrste tidr af 1700-tallet, men blev aflgst
af en jaevn tilbagegang i antallet af skibe med Arhus som hjemhavn. Til-
bagegangen fortsatte til 1775, hvor udviklingen vendte, og byen oplevede
derefter en javn stigning i skibstallet indtil 1815. En nzesten tilsvarende ud-
vikling skete med hensyn til arhusskibenes samlede tonnage, der omtrent
halveredes 1 1700-tallets fgrste halvdel. Men hvor skibstallet derefter steg
Jjevnt resten af perioden, kom der et par kraftige udsving i lestetallet, hvil-
ket havde sammenhang med, at fliden 1 en drrekke havde et par meget
store skibe, som igen forsvandt i slutningen af perioden.?

Disse ®ndringer i byens handelsflide skal uden tvivl ses i sammenhaeng
med de darlige besejlingsforhold pa havnen og is@r Den store nordiske
Krig (1700-21), der pafgrte byen relativt store skibstab, men da for-
yenesten ved sejladsen pé denne tid var god, og da der var kapital nok 1
byen til nyanskaffelser, er tilbagegangen, omstendighederne taget i1 be-
tragtning, relativ lille. Men efter krigen fortsatte de dérlige tider med for-
ringede gkonomiske forhold 1 Europa og i1 Danmark. I denne tid var byens
skibsfart centreret omkring besejling af danske og norske byer. Egentlig
fjernhandel var ikke l&ngere sé almindelig, selvom en kgbmand 1 ny og na
sendte skibe p4 tur til @stersgen, Nordtyskland eller endog til Spanien. De
lengere farter baseredes som regel p4 kompagnihandel, hvor der var flere
om at dele et eventuelt tab. Det var for eksempel tilfzldet i »Arhus vestin-
diske Handels Selskab«, der blev oprettet 1 1782. Selskabet ville forsgge at
profitere pa de gode skibsfartskonjunkturer under den amerikanske uaf-
hengighedskrig (1775-83). Forsgget faldt dog ikke heldigt ud. Det var ikke
det eneste danske selskab pa dette omréade, idet der allerede fandtes et til-
svarende kgbenhavnsk kompagni. Efter ganske fé ar viste det sig, at fore-
tagendet ikke var rentabelt. Krigen blev uheldigvis for kompagniet af-
sluttet, og man var ikke dygtig nok til denne form for handel. De mange in-
teressenter fra Arhus og andre steder i Jylland mistede det meste af den
indskudte kapital, da kompagniet blev afviklet i 1786.%

P4 landsplan var den totale provinshandelsflide nzsten uandret fra
1703 ul 1733, mens der skete sma forskydninger mellem de enkelte lands-
dele. Ostjylland tabte lidt terren, Vestjylland gik lidt frem, mens resten
stort set var uzndret. Mellem 1730’erne og 1750 skete der store ndringer
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Hjemhgrende skibe i Arhus 1704-1832

Antal skibe Tonnage (kmcl.)
Antal skibe - — - -
Tonnage
100 - 1000
75 - 750
50 - 500
25 - 250
| | ! |

|
1700 1725 1750 1775 1800 1825

1 landsdelenes andel af handelsfliden, Sjelland og Fyn gik meget kraftigt
frem pa bekostning af @stjylland og Lolland-Falster. For 1700-tallet som
helhed tegnede @stjylland sig ved periodens begyndelse for omkring halv-
delen af handelsfliden, mens det fra drhundredets midte og ud kun tegne-
de sig for en trediedel.% Nedgangen i Arhus fulgte siledes tendensen fra
det gstjyske omrade, men var endnu sterkere end for de narmeste stgrre
byer Aalborg og Randers. Mens Arhus i drhundredets fgrste trediedel hav-
de provinsens stgrste handelsflide, faldt den langsomt tilbage for ved
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1800-tallets begyndelse at ligge pa en 6. plads. Aalborg viser en langt stgr-
re stabilitet, idet byen i1 hele perioden 1a med det naststgrste antal hjem-
mehgrende skibe, men efter den fgrste trediedel af perioden blev Aalborg
Jyllands fgrende by. Randers kom fgrst med som en af de vaesentlige byer i
slutningen af drhundredet og havde overhalet Arhus, da 1800-tallet tog sin
begyndelse.

Som navnt havde Arhus i 1783 provinsens stgrste handelsflide pa om-
kring et halvt hundrede skibe og en tonnage pa omkring 600 lester. De ar-
husianske skippere besgrgede selv en meget stor del af fragten og sad pa
80% af besejlingen. Handelen med Norge spillede en stor rolle og ud-
gjorde omkring halvdelen af den indkomne godsmangde, og ogsé her tog
de arhusianske skippere deres del af kagen, idet 95% af fragterne foregik
pa deres skibe. Sejladsen p& Kgbenhavn foregik nasten udelukkende pa
skibe hjemmehgrende i Arhus. De produkter, der blev fragtet, var for stgr-
stedelens vedkommende korn og malt til Norge, hvorfra man hjemfgrte
trelast; godset til Kgbenhavn var af mere varieret art, men returlasterne
bestod ofte af vin, salt, sukker og tobak med mere. Et eksempel, pd hvad
der fragtedes til Kgbenhavn og retur, kan lasten i Jgrgen Lollicks krejert pa
152 lest vaere: Til Kgbenhavn havde han en ladning bestaende af korn-
varer, smgr, kgd, hjemmegjort lerred m.v.. Men pé hjemturen medbragte
han: 1 anker rhinskvin, 6 tdr. salt, 8 lster spansk salt, 55 pd. grgn te, 10 sil-
ketgrkleder, 2 par silkestrgmper, 20 stk. ostindiske tgrkleder, 2 stk. Cal-
lerap, 2 stk. netteldug, 1 stk. kloster laerred, 62 kamelhars knapper, 243 sko
og teffelblade, 40 par »malt og snoret« sko og tgfler, 2 dusin bgrnesko, 30
stk. slibestene, 2 tdr. tjere.”’

Man var nu s& smat ved at vere ude af den bglgedal, skibsfarten i Arhus
havde befundet sig i. Efter en udbedring af havnen i 1761 sporedes en
fremgang i antallet af ankomne skibe. Sdledes anlgb 187 skibe pa over 2 lz-
sters dregtighed havnen 11769, og to ar senere var det omkring 200 skibe.
Ved drhundredets slutning, 1798, var antallet af skibsanlgb kommet op pa
261. Den ggede trafik i havnen og det siden 1775 stigende antal fartgjer
hjemmehgrende i Arhus kunne endog give anledning til pladsproblemer i
havnen, isar 1 vintermanederne, nar et stgrre antal skibe var lagt op.
Arhusianske skibe besejlede efterhanden de fleste danske havne og hav-
de jaevnligt ture til/forbindelse med Norge og Sverige samt gstersgbyer og
nordtyske byer. Men fremgangen varede ikke leenge. Opgangstiderne, der
havde praget bide sgfart, handel og byudvikling, ophgrte 11807, og efter
Napoleonskrigenes afslutning fulgte en ny nedgangsperiode.
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Aarhuus Westindiske Handels Selskab udstedte nogle flotte aktiebreve med en illustra-
tion, hvor man med lidt god vilje kan genkende Arhus domkirke, men ikke dens om-
givelser. Havnen er vanskelig at genkende, men det imponerende bolvark skulle for-
mentlig give indtryk af soliditet.

Aktiebrev i Erhvervsarkivet.
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Havnen bag molen

1300-1845

Den forste dekmole

Efter omfattende reparationsarbejder i 1760’erne, hvor mindehovederne i
begge sider blev forleenget, var havn og udlgb i en rimelig stand, isar efter
at mindehovederne blev udbygget med stenkar og bolvarker.! De gen-
tagne udbygninger af mindehovederne betgd imidlertid, at amundingen
blev skudt stadig lengere ud fra stranden 1 dbent hav. Derved blev hav-
neudlgbet mere sarbart for beskadigelser blandt andet under storme fra
nasten alle retninger eller fra isskruninger. Ogsé problemer med tang-
aflejringer og tilsanding ved pélandsvind var tiltagende.

Problemerne med at skaffe midler ul forbedring af havnen blev dog lidt
mindre mod slutningen af 1700-tallet, idet centraladministrationen be-
gyndte at interessere sig for at forbedre provinshavnene. En forordning fra
1798 gennemfgrte en reekke &ndringer bide 1 kgbstadhavnenes ledelse og
deres gkonomi. Der blev oprettet s@rlige havnekommissioner (bestdende
af et magistratsmedlem, samt borgere udpeget af amtmanden), der med
ansvar over for Generaltoldkammeret skulle forestd havnens anliggender.
Havnens gkonomi blev udskilt fra magistratskassen, og der blevet mulig-
hed for at optage lan til havneudbygninger m.v. Desuden ansattes (fra
1815) en sarlig havneinspektgr til at bista byernes havnekommissioner i
forbindelse med stgrre havneudbygningsprojekter.

P4 trods af forbedringerne i havnen arbejdede byens kgbmand bade i og
uden for havneinspektionen (fra 1798 havnekommissionen) for at fa igang-
sat projekter, der mere permanent kunne afhjalpe risikoen for stormska-
der samt de vanskelige indsejlingsforhold. I 1797 indsendte de et forslag,
der blandt andet indebar flytning af molehovedet, til den nye havnekom-
mission. Denne udarbejdede en betenkning og videresendte denne og
kgbmandenes forslag til stiftamtmand Hgegh-Guldberg, der viderebragte
sagen for embedsmandene 1 Kgbenhavn.

Han havde dog betenkeligheder med hensyn til omkostningerne ved de
fremsendte planer og foreslog derfor at indlede arbejdet med nogle op-
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De fortsatte, gradvise forlengelser af mindehovederne ggede risikoen for tilsanding og
gdeleeggelser ved stormvejr. Blandt andet derfor opererede de farste havneudvidelses-
planer i begyndelsen af 1800-tallet med en skeerm og en drejning afhavneindlgbet. Pro-
jekterne er fra henholdsvis 1800 og 1810.

Kort i Havnevasenets arkiv.

40

SLAGTSFORSKERNES BIBLIOTEK



mélinger og undersggelser, fordi der ikke kunne forventes gkonomisk
hjalp fra kongens kasse. Skulle byen satte sig i gzld, métte man vere sik-
ker pd, at det havneprojekt, man satte i gang, ville falde heldigt ud. Derfor
var de forberedende arbejder, som han foreslog ganske omfattende:

»1. Arhus by har jo selv meget kyndige safarende: ved dem skulle man lade optage aller-
Jorst dybden udenfor Mindehovedet pd de fornadne favnes lengde udad lige for og
til den side, hvor man tror, at Mindehovedet skulle fores: samt grundens art i al
dens vidde og lengde: tillige mdtte vel og agtes pa, hvorledes dybet og grunden var
uden for det sted, hvor man troede, at Mindehovedet skulle ende. Al denne op-
mdling skulle efter kompasset ngje opskrives. Men dette er endnu ¢) nok. Da det er
unagtehg strommens gang og grundens forskellighed og forskellige kraft, som her
serdeles vil kommme 1 betragtning: S da byen har bdde unge og gamle styrmend
og sekyndige skippere, mdtte disse formds til at foretage denne allerngjeste under-
sagelse, og skriftligen optegne strommens gang og stilling her pd reden og i ner-
heden af Mindehovedet, samt disses forandring og forandrende kraft efter vinden.
Uden denne forelobige undersagelse og najagtige optegnelse er slet intet at gore...
2. Denne dobbelte undersogelse, vel gjort, vil uden tvivl leere os med vished, enten
Mindehovedet skal i samme linie lengere ud: eller det skal vries mod nordpst, og da
hvor langt og hvor meget: eller det bor blive, som det er; men en god mudderpram
denne vinter bygges, og siden kraftig bruges...«.?

Hans hensulling blev fulgt, og de foresldede opmalinger blev foretaget.
Aret efter fremkom Generaltoldkammerets havnekonsulent, kommandgr-
kaptajn og overlods Poul Lgvengrn med et forslag om udvidelse af det nor-
dre mindehoved, der skulle bygges ud i havet og derefter dreje mod syd for
at forhindre sandaflejring i havnen. Dette projekt blev dog opgivet til for-
del for et nyt, udarbejet af kaptajnerne Stub og Krag fra Kalundborg 1
1800, og samtidig fik havnen tilladelse til at optage et 1dn pa indtil 10.000
rdl. til arbejdet, der var feerdigt i 1803. Det, der pa et vasentligt punkt ad-
skilte den nye plan fra den gamle, var opfgrelsen af en skaerm uden for hav-
neindlgbet bygget i retning nord-syd, hvilket gav to indsejlingsmuligheder
til havnen: »Foruden det nordgstlige udlgb, foreslar vi et mindre sydvest-
ligt udlgb, ej bredere end 12 a 14 alen, for at kunne tjene til udsejling eller
indvarpning til et fartgj, nar stormende vind af nordgst gjorde det van-
skeligt at betjene sig af det rette lgb. Ved hjalp af dette lgb kan man for-
vente med alle vinde at kunne komme ind og ud af havnen. Det vil i be-
synderlighed blive nyttigt for transportfartgjerne til Sjelland, hvilke aldrig
burde vare forlegne at komme ud af havnen med nogen til overfarten tjen-
lig vind, som nu hznde«.?
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Den eldste Mindebro var en klapbro. Omkring 1817 blev den afbildede treebro om-
bygget for 4.200 rdl., og broen stod derefter til 1896, hvor den blev erstattet afen sten-
bro, fordi den med &rene var blevet s& brostfeldig, at den »rystede og baevede, hver
gang en stgrre fragtvogn passerede«.

Foto i Erhvervsarkivet.

Ideen med at dreje indlgbet og i virkeligheden gare det ene mindehoved
leengere end det andet fik de to kaptajner ved at tale med lokale folk: »Man-
ge af de pélideligste meend berettede os, at i aret 1761 havde en sterk
storm borttaget det nordre mindehoved, tillige med et stykke af broen in-
denfor. Dette tilfeelde havde gjort havnen bekvemmeligere og dybere end
den havde veret enten fgr eller efter den tid. Man finder denne beretning-
meget rimelig, thi ved det, at nordre mindehoved blev kortere, dannede
det sendre en skeerm mod tangen og tillod den af den udlgbende stram at
dreje sig til nordgst forinden den mgdte den uden for lgbende, hvilke beg-
ge strgmme derved forenedes i et feelles lgb at opskeare grunden...«d

Skeaermen virkede efter hensigten, Mindet tilstoppede ikke s& let mere,
og hensigten med byggeriet var delvis naet. De faglgende ar fortsattes byg-
geriet, idet molen ikke var bygget langt nok ud. Den sydvestlige indsejling
blev dog lukket igen, og molen blev i 1805 bygget omkring 75 meter leen-
gere mod nordgst og i 1806-07 yderligere forleenget et stykke. Det betad,
at skibene i flere tilfelde end far kunne slippe for opankring pa reden, og i
le af dekmolen na i havn. Med fa undtagelser ngd alle byens skibe godt af
denne tingenes nye tilstand. Indsejlingen blev helt anderledes god end tid-
ligere og indsejlingsvanskelighederne veesentlig formindsket.
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Skibsfarten 1 1800-tallets
forste halvdel

Krigen med England og iser blokaden af de danske kyster fra 1807 og de
naste syv ar gjorde sit til at holde sgfarten nede, men alligevel var der 426
skibe, der anlgb Arhus i 1811, skgnt englenderne havde skaerpet blokaden i
1810. Det var flere end i slutningen af 1700-drene, men efter krigens af-
slutning 1 1814 begyndte en rekke lavkonjunkturir, der frem til midten af
1820’erne mindskede den gkonomiske aktivitet. Hertil kom, at farten pa
Norge fik vesentlig mindre betydning, efter at landet var blevet adskilt fra
Danmark. Det satte ogsa sit praeg pé skibsfarten i Arhus, der var i til-
bagegang 1 disse ar. Havneindtagterne faldt, og op mod en halv snes af
byens kgbmaend kom i drene omkring 1820 i gkonomiske vanskeligheder
eller gik fallit. Fgrst fra slutningen af 1820’erne begyndte skibsfarten igen
at nerme sig omfanget fra 1811. I lpbet af 1830’erne tog fremgangen til, b-
de hvad angar antallet af ind- og udgdende skibe og omfanget af varetrans-
porter.

Men ikke alle byens kgbmand 14 pa den lade side 1 krisedrene. I 1818 an-
Igb saledes briggen Thetis sydamerikansk havn som det fgrste arhusianske
skib. Ejeren var handelsfirmaet Harboe Meulengracht, der i gvrigt havde
endnu en brig, Charlotte, pa 70 lzster, 15 ferre end Thetis. I begyndelsen
sejlede Charlotte pa Dansk Vestindien, men gled derefter ind 1 Sydameri-
kafarten og havde sin fgrst rejse til Rio de Janeiro 1 1820. Fra 1823 til 1836
sejlede Charlotte pa Sydamerika hvert andet ar, men med Hamborg som
udgangshavn. Udbyttet fra disse rejser var ganske pant og fristede andre
til ogs4 at prgve lykken. I alt var der 8 Arhus-skibe, der i de fglgende par ar-
tier sejlede pa Sydamerika, hvor handelen var blevet givet fri efter lande-
nes lgsrivelse fra det spanske kolonistyre. Det stgrste af skibene var i be-
gyndelsen af 1840’erne barkskibet Sara & Johanne (932 lzster) ejet af kgb-
mandsfirmaet Ree & Co., men som de andre skibe 1 denne fart kom det fak-
tisk aldrig til Arhus, men det havde europaisk »hjemhavn« i Hamborg.5

Thetis var 1 mellemtiden géet over 1 en anden trafik, nemlig sazlfangst
ved Grgnland og Spitsbergen, og fik betegnelsen grgnlandsfareren. Ras-
mus Nielsen giver i sine erindringer en malende beskrivelse af dette skib:

»Huert fordr udrustedes » Thetisc« til sin eventyrlige fart. Den bemandedes med byens
ddrligste safolk og sjovere. Mandskabet var i hgj grad ringeagtet. Ndr » Thetis«, fyldt
med tomme tonder, og hvad den behsvede af apparater til selhunde- og hvalfangst, var
sejlklar, kastede den los fra bolveerket ved den gamle toldbod, og hilset af byens ledig-
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geengere og skoleungdom, hejsede den sine sejl og stod ud over bugten ogforsvandtfor at
drage til Nordhavets mystiske kyster. Hele sommeren var den borte, og der hartes intet
fra den. Men s en sken dag i oktober maned udbredte der sig det rygte i byen, at » The-
tis« var i sigte. Den kunne pa lang afstand kendespa sitfornemme orlogsmessige ud-
seende. Man stremmede ned til havnen, omsider svajede »Thetis« ind under hurrarab
ogfortejedes pa sin gamle plads. Mandskabet skyndite sig i landfor at drikke s& meget
breendevin som muligt. Man havde nemlig ikkefaet denne herlige drik deroppe i det hg-
je nord. Ellers ville vistnok » Thetis« vaere gaet nedenom og hjem. Fa gjeblikke efter lan-
dingen var grgnlandsfareme parefulde. Men herregud, det varjo sa rimeligt. Dagen
efter dbnedes lugerne, og en raedsom stank steg opfra det indre af» Thetis« majestetiske
skrog. Langt borte kunne man lugte »Thetis«. S& tamtes dens stinkende indhold ud. Det
ma have veret et grueligt arbejde at losse »Thetis«. De stinkende tender trilledes ud til
trankogeriet pa Grenland, ude ved det gamle ridehus. Hele vinteren igennem parfu-
meredes luften aftrankogeriets virksomhed. Imidlertid 1a s& »Thetis« aftaklet i hav-
nen«.

Briggen Charlotte var pd 70 commercelaster og muligvis identisk med det nordameri-
kanske brigskib »Charlotte«, der i 1811 blev opbragt i Skagerak af en dansk kaper. 1815
kebte Meulengracht skibet, og det falgende ar sejlede det til Dansk Vestindien fori 1820
at indgéd i Sydamerikahandelen.

Foto i Lokalhistorisk Samling.
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Aarbuus. Bi have med forrige Poft modtaget
den ubchagelige Efterretning, at vor forfle Gronfanvgs
farer har veeret nfyetdig. Eiter at den fun bavode fane
get omtrent 300 Nobber var den gaaet til Spidébers
gen paa Hvalrodfangt, men frar ved Nnfomilen blee
ven overfaldet of en foer Storm, der havde fat Stis
bet ind mod de heitoptaarneve Fidbjerge, blandt hoilfe
det faaleded var blesen indeffemt, at det forit efter
flere Daged pderfte Anftreengelfer var fommet ud igjen
af Jfea, mea [ef og { foilig vamboneret Zilitand; og
faaieted var der, uden Roer ic., fommet 1Ad ¢if iron'
biewm.

Det var ikke helt ufarligt at sejle til Grgnland pa salfangst, som det her fremgér. Med-
delelsen dementerer samtidig, at besatningen skulle vere byens darligste sgfolk. Thetis
var normalt forskinet for uheld i de nordlige have og kom som regel hjem med gode
fangster. Flere gange satte det dansk fangstrekord, f.eks. 1 1841, med 3.300 sler. I 1850
blev skibet solgt og ophugget.

Aarhuus Stiftstidende 24. juli 1835.

Men bade grgnlandsfarten og farten pd Sydamerika ophgrte, fordi det ef-
terhanden blev urentabelt. Det var sjeldent at drhusfirmaerne fik det store
udbytte, og der blev heller ikke bygget flere store skibe til oversgisk han-
del.

For fergeruten til Kalundborg var fgrste halvdel af 1800-arene ligeledes en
krisefyldt periode. I 1794 blev den lagt ind under postvasenet og under-
kastet Generalpostamtets bestemmelser angdende materiellet, sejlads, tak-
ster osv. Under de urolige krigstider var faergelgbets indehavere ikke ind-
stillet pa pkonomiske eksperimenter. Med udgangen af 1807 oplgstes Ka-
lundborgs fergelav, og det fglgende ar fulgte det drhusianske efter. I okto-
ber 1808 blev fergefarten mellem de to byer givet fri, men der var ingen,
der ville overtage den. I 1813 blev der gjort et forsgg pa at fa den igang
igen, men ruten kunne ikke svare sig gkonomisk, og efter 2 &r matte driften
indstilles. Fgrst 1 1824 blev den genetableret, men med offentlig stgtte, og
nogen god forretning var det ikke. Helt galt gik det, da dampskibene duk-
kede op. 1827 begyndte dampskibet Dania sine regelmaessige ture mellem
Arhus og Kgbenhavn. Smakkefarten led hirdt og kampede fortvivlet et
par ir, og efter et heldigt forspg med dampskib mellem Arhus og Kalund-
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borg, opsagde generalpostdirektionen fergeinteressentskabet til ophgr 1.
maj 1836.

I de fglgende par értier var ruten praget af en gdeleggende konkurren-
ce mellem Kalundborg- og Kgbenhavnerrutens feergesmakker, paketbade-
ne og dampskibe (se herom nzrmere side 141 ff). Det fik til fplge, at ruten
1856 indstilledes for en arrekke.’

I I bag molen

Stub og Kraghs havneudbygning havde forbedret forholdene, og det var
derfor naturligt for havnekommissionen at bede parret om at udarbejde
planer for en videre udbygning. Fra nu af fortsatte molebyggeriet de fgl-
gende ar, langsomt, men sikkert. De mange forlengelser af denne, der
fandt sted i fgrste halvdel af 1800-tallet, bevirkede, at der lige sé stille frem-
voksede en ankerplads i l& af molearmene. Her kunne skibene ligge i 1 i
hardt veyr.

I 1812 var udbygningen, som blev ivaerksat 1805, tilendebragt. Havne-
kommissionen indrykkede en annonce i Berlingske Tidende for at bidrage
til, at Arhus havn, der havde haft et meget darligt ry, kunne komme til at
fremstd i et bedre skar. Det hed i annoncen, at Arhus havn »efter at den
derved skete forbedring er nogenlunde bragt til fuldkommenhed, nu er
ulig bedre end den tilforn har veret, hvilket ikke burde vare ukendt... s&-
meget mindre som man har grundet mistanke om, at der er forskellige og
fejlende meninger om denne havns forfatning«. Til belysning af tingenes
nye tilstand bragte man derefter en udtalelse fra 40 af byens handlende,
skibsredere, kvaghandlere og skippere, hvor forbedringerne blev staerkt
fremhavet. Havnen havde nu en dybde, der gjorde, at fergesmakkerne ik-
ke behgvede at sgge ngdhavn pé grund af for ringe dybde, og skibe, der
stak ni a t1 fod, havde ikke svaert ved at spge havnen.

Mens havneudlgbet blev udbygget, havde man forsgmt reparationer. I
1814 skulle omkring 75 meter bolvaerk fornyes fra lodshuset til bideveerf-
tets slebested. I stedet for blot at reparere bolveerket fik havnekommissio-
nen den idé, at man kunne udgrave et bassin 1 den sydlige side af dlgbet,
hvorved man ville fa en tiltrengt udvidelse af mindehavnen med et om-
réde, hvor der kunne ligge »15 a 16 fartgjer fra 7 til 20 laesters stgrrelse«.®

Planen blev forelagt Kanal-, Havne- og Fyrdirektionen, hvor den blev
mgdt med en del betenkeligheder, idet man var bange for, at om-
kostningerne ved en sidan udvidelse ville betyde en vasentlig merudgift
for havnens drift for slet ikke at tale om omkostningerne ved selve for-
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nyeisen af bolveerket. Havnekommissionen fik dog tilladelse til gennem-
farelse af planerne under henvisning til de stigende havneindtagter.

Havnekommissionen begyndte bassinudgravningen i 1815. Nappe var
man dog gaet i gang, far fredskrisen efter Napoleonskrigen begyndte, og
havneindtaegterne sank. Udbygningerne blev derfor ikke sd omfattende
som planlagt, og pa trods af forbedringer, man havde foretaget i havnen,
var forholdene stadig utilfredsstillende og ret primitive. Iszr var det galt
med at fa en dybde, der var tilstreekkelig for de lidt stgrre skibe. Man bad
derfor i 1830 Kanal-, Havne- og Fyrinspektar, kaptajnlgjtnant Leth sam-
men med havnekommissionen om at undersgge »...denne havn med hen-
syn til grunden udenfor indlgbet samt i henseende til havnens opmudring i
det hele«.9

»Ved denne undersggelse befandtes dybderne savel udenfor indlgbet,
som i selve havnen af den beskaffenhed at fartgjer pa imellem 8 og 9 fods
dybgéende med daglig og smult vande kunne lgbe ind; med hardt vejr af
palandsvind, som medfarer lavvande og sver sggang, kunne derimod far-
tajer enten aldeles ikke anlgbe havnen af mangel pa vand, eller ere udsatte
for dels at hugge pa grund i indlgbet, dels at labe voldsomt imod broen, af
mangel pa forngdent svingerum og lee. Grunden udenfor og tilsetningen i

Dampskibet Dania begyndte i 1827 sine regelmassige ture mellem Kgbenhavn og Ar-
hus. P& en afturene, i marts 1837, var vejret s& darligt, at kaptajnen ikke turde anlgbe Ar-
hus, fordi han ikke kunne se havnefyret, og fordi han ikke var sikker pa, at lodserne ville
komme til hjelp. En rekke passagerer skrev en skarp kritik af havneforholdene. Havne-
kommissionen bestred kritikken, der farst standsede ved efterarstide, da det kort blev
meddelt, at der for enden af molen var blevet anbragt et nyt rgdt fyr.

Foto i Lokalhistorisk Samling.
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havnemundingen hidrgrer dels fra slam som aen medfgrer, dels fra sand
og tang, som med sydgstlige storme fgres langs den sgndre arm hen for
mundingen. Forsdvidt muligt p& engang at rdde bod pa disse forskellige
onder og tillige at tilvejebringe en hgjst forngden stgrre dybde, tillader jeg
mig allerunderdanigst, efter overvejelse med havnekommissionen, at for-
513 en tilbygning til den sgndre broarm af 54 alens lengde, séledes som pa
det allerunderdanigst vedlagte kort over havnen er betegnet med rgd far-
ve. Denne forlengelse rekker ud til 11 fods dybde med daglig vande, som
vil vaere tilstreekkeligt 1 det mindste for fergefartgjerne, under alle om-
steendigheder at Igbe ind med. Med sydgstlig storme, som her anses for de
verste, vil denne forleengede brobygning afgive la for fartgjerne bade at
Igbe ud og ind med, og foranledige at de ikke er udsatte for palgbning ved
indsejling, ligesom den og vil afvise det sgnder fra kommende sand og tang
og siledes formentlig blive en vasentlig forbedring af Arhus havn, som
hidtil har varet sé yderst vanskelig at anlgbe«. Videre foreslog han en op-
mudring til 11 fods dybde 1 indlgbet og 10 1 selve havnen og for det formal
anskaffelse af en ny muddermaskine pa flide. De samlede omkostninger
anslog han til godt 10.000 rdl., »som uden vanskeligheder kan udredes af
havnens midler, der udggr en kapital af ca. 20.000 rdl., foruden betydelige
Igbende indtagter, som langt overstiger de arlige udgifter«.'

En af de ting 1 rapporten, som nasten er mest interessant, er op-
lysningen om havnens gkonomiske forhold, der viser, at den nedgang og
krise, der satte ind 1 1815, igen var overvundet. Havnen métte efter tidens
forhold betegnes som velhavende og i en gkonomisk set god udvikling.
Leths foresliede mole- og uddybningsarbejde blev gennemfgrt i be-
gyndelsen af 1830’erne, en periode, hvor der gennemfgrtes en del ud-
bygningsarbejder. I december 1835 gdelagde en storm en rekke bolvaer-
ker og lavede 1 det hele taget stor ravage op ad den. Havnekommissionens
reaktion var foruden reparation af det gdelagte at forleenge molearmen
med yderligere ca. 140 meter. Da anlaggelserne var faerdig 1 1837, kunne
skibe med en dybgang pa 14-16 fod legge til her, ligesom andre skibe i
hardt vejr kunne sgge le i ly af molen," og det var netop, hvad der havde
varet tilsigtet. En anden virkning, som den nye havnearm havde var, at til-
sandingen nu blev en mindre gene.

Der var dog ingen tvivl om, at hvis havnen fortsat skulle have betydning
for byen, ville det vare ngdvendigt med et helt andet haveanleg, hvortil
aen ikke lengere kunne vere basis med hensyn til forleengelser. Der métte
tenkes 1 andre baner.
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Den forste yderhavn
1845-85

Provinsbyernes handel 1
fremgang

Udbygningen af havnen kom 1 gang i en periode, hvor den gkonomiske ud-
vikling 1 Danmark var preget af fremgang. Danmark havde omkring 1830
overvundet de gkonomiske fglger af napoleonskrigene, der havde betydet
ophgr af den danske deltagelse i den internationale handel og havde med-
fgrt mange store handelshuses fallit. I arene efter krigenes afslutning hav-
de dansk landbrug veret hardt ramt af faldende priser og svigtende af-
setningsmuligheder for iser kornprodukter pa de vigtigste markeder 1
Norge og England. Krisen 1 landbruget havde haft afsmittende virkning i
provinsbyerne, hvis kgbmand og hindvarkere led under, at bgnderne be-
grensede deres indkgb til de mest ngdvendige.

Men fra 1830’erne begyndte det igen at lysne. Europas befolkning var i
steerk stigning, og det betgd, at efterspgrgselen efter korn og andre fgde-
varer tog til. Befolkningsvaksten mellem 1830 og 1880 blev pa ikke mindre
end 40%. Samtidig bredte industrialiseringen sig efterhanden fra England
til det gvrige Vesteuropa, og med den fulgte en forskydning af bosattelses-
mgnstret, sa en stadig stgrre andel af befolkningen kom til at bo 1 byerne.

Tendensen gjorde sig gaeldende 1 hele Vesteuropa, men var pa denne tid
sterkest 1 England, hvor den industrielle udvikling var lengst fremme.
Landets eget landbrug kunne 1 stadig mindre grad brgdfgde det stigende
antal industriarbejdere i byerne. Behovet for import af fgdevarer voksede,
og det betgd bl.a., at man matte lempe korntoldlovene fra 1815, der kun til-
lod import af udenlandsk korn, nér priserne var steget til en bestemt hgjde,
og som var indfgrt for at beskytte det engelske landbrugs interesser. I 1828
blev korn importforbuddet aflgst af en glidende toldsatsskala, i begyndel-
sen af 1840’erne nedsattes toldsatserne, og i Igbet af drene 184649 bort-
faldt tolden helt. I samme érti ophzvede England ogsa stort set de tidlige-
re forbud og begrensninger for husdyrimporten.!
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Denne udvikling gav baggrund for en stigende velstand i det danske
landbrugserhverv. Landbrugsprodukterne steg i pris, og en stadig mindre
del af produktionen blev anvendt pé gardene. Produktionen, isa@r af korn-
varer, forggedes kraftigt (60-70%) i drene mellem 1830 og 1860, og bade
kvaeg- og kornproduktionen blev i stigende grad afsat pa markedet, hvad
enten det var til danske forbrugere eller som eksportvarer. Af kornproduk-
tionen udgjorde eksporten siledes i 1830 kun godt en fjerdedel,men an-
delen steg inden 1850 til omkring halvdelen og holdt sig pa det niveau i
»kornsalgsperioden« frem til omlegningen af det danske landbrug om-
kring 1880. Af husdyropdrattet gik indtil 1860’erne kun en mindre del (15—
20%) til eksport. I vaerdi af den samlede landbrugseksport udgjorde krea-
turer, fir og svin frem til 1860 omkring en tredjedel, men derefter be-
gyndte husdyreksporten at fa stadig stgrre vagt.? Salgsindtazgterne gav ba-
sis for investeringer til moderniseringer i landbruget, som yderligere kun-
ne forbedre fgdevareproduktionen. Dertil kom, at bgnderne ogsé stadig
mere opgav den tidligere omfattende husflids- og hjemmeproduktion og
begyndte at aftage sddanne varer fra hindvaerk og industri.

De bedre gkonomiske vilkar i landbruget satte skub i provinsbyernes ud-
vikling. Héndvarksvirksomhederne kunne udvide, og der blev basis for
nye industriforetagender, der kunne forsyne landbruget med redskaber,
maskiner, bygningsmaterialer og andre forngdenheder. Vaeksten 1 kgb-
stedernes handvarks- og industribefolkning satte ind fra slutningen af
1830’erne og fortsatte i de fglgende artier, specielt under landbrugets
sterkeste hgjkonjunkturar frem til slutningen af 1850’erne. Efter kriseare-
ne 1857-60 fortsatte stigningen i et svagere tempo. Samlet steg folketallet 1
provinsbyerne mellem 1840 og 1880 dobbelt s3 meget som i land-
distrikterne.

En vasentlig stigning fandt ogsé sted i handelserhvervene. Kgbstader-
ne havde indtil gennemfgrelsen af nzringsloven af 1857 stort set eneret pa
handel. Det var derfor provinsbyernes kgbmand og handlende, der op-
kgbte bgndernes varer og sgrgede for den videre omsatning af dem til
byens borgere eller solgte dem videre til andre egne af landet eller som
eksportvarer. Veksten 1 handelssektoren satte for alvor ind fra midten af
1840’erne efterhdnden som de forbedrede vilkir slog igennem 1 pro-
duktionserhvervene. Ekspansionen blev iser staerk inden for udenrigsom-
setningen og den dertil knyttede engroshandel.

Den stigende landbrugsproduktion og -eksport og handelslivets vaekst i
byerne medvirkede endvidere til yderligere at satte skub 1 transporter-
hvervene, - og det vil for tiden fgr jernbanerne fgrst og fremmest sige
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Provinsbyernes stigende handel og skibsfart farte mange andre steder end i Arhus til
udvidelser af kgbstadhavnene. De tekniske hjelpemidler, der anvendtes til udbygning af
moler og skibsbroer, var fatallige, men indbefattede dog som regel en rambuk som den-
ne, tegnet ved dmundingens nordre molearm af Chr. Blache i 1860.

Tegning i Den gamle By.

skibsfarten. Efter krisedrene var en betydelig sgfartsvirksomhed kommet i
gang bl.a. i en reekke provinsbyer, hvori bade selvstendige skibsredere og
kgbmand tog del. | lgbet af 1820’erne havde dansk skibsfart nemlig gen-
nem traktater med en reekke lande faet bedre muligehder for fragtfart pa
udenlandske havne. | England havde Navigation Act siden 1651 forbeholdt
farten pa engelske havne for landets egne skibe samt skibe fra importvarer-
nes oprindelsesland, og iser lempelsene i den engelske skbsfartslov-
givning blev markbare for danske skippere og redere, der herefter kunne
besejle England med visse »tredjelandsvarer«. Fra 1849/1854 abnedes de
engelske havne helt for udenlandsk skibsfart.3

Béde udviklingslinierne inden for handelen og skibsfarten gav séledes
basis for en stigende aktivitet i de danske kgbstadshavne.

Handelen med udlandet havde tidligere i hgj grad veeret koncentreret om-
kring de kgbenhavnske handelshuse. Med den stigende eksport af land-
brugsvarer fik provinskgbstederne starre betydning som udskibnings-
steder, idet kornet matte transporteres kortest mulige streekninger over
land til nermeste havn, hvorfra udferselen kunne foregd. Fra deres be-
stemmelsessted i udlandet kunne provinsbyernes skibe igen bringe nogle
importvarer direkte tilbage til hjembyen og saledes undga omvejen over
Kgbenhavn.
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De danske udfgrselsvarer 1 1840’erne bestod som nzvnt nesten ude-
lukkende af landbrugsprodukter: korn, kreaturer, heste, smgr, kgd og
flaesk bl.a. med kornvarerne som den vigtigste gruppe, der udgjorde hen-
ved tre fjerdedele af den samlede eksport. De vigtigste aftagerlande var
foruden England de nordtyske stater, Norge, Sverige samt Holland, men
den fgrte statistik giver ikke mulighed for ngjagtige opggrelser over de en-
kelte importlandes betydning. En stor del af eksporten til Vesteuropa gik
nemlig over Hamburg, der 1 drene efter 1814 havde faet en central pla-
cering som handelscenter for Nordeuropa og Skandinavien. Den engelske
industrieksport til kontinentet solgtes for en stor del via Hamburg, der og-
sd blev en vigtig omladeplads for den oversgiske handel med bl.a.
kolonivarer.

For korneksportens vedkommende havde Norge tidligere vaeret det do-
minerende marked, men den rolle blev 1 begyndelsen af fyrrerne overtaget
af England, der i den fglgende periode aftog mere end halvdelen af Dan-
marks samlede korneksport. Den stgrste kornudfgrsel fandt sted fra gerne
og hertugdgmmerne, af hvilke de sidste fgrst og fremmest varetog korn-
handelen med Hamburg. Fra det ngrrejyske omrade solgtes kornet iser til
Norge og England. Det gjaldt ogs4 for Arhus, der var en af de stgrste ud-
skibningshavne for korn (is@r rug og byg) 1 Ngrrejylland, idet 20-25% af
landsdelens samlede kornudfgrsel 1 disse ar passerede havnen her, men
byen havde dog desuden en betydelig afstning af kornvarer til Hamburg/
Altona-omradet. De gvrige store eksporthavne for korn var Randers, Hor-
sens og Alborg. Kreatureksporten og i det hele taget udfgrselen af animal-
ske produkter fandt i fgrste rakke sted fra det jysk-fynske omride. Det hav-
de bide sammenhang med kreaturholdets stgrre udbredelse 1 Jylland og
det forhold, at Kgbenhavn var en betydelig aftager af husdyrprodukter fra
Syzlland. Eksporten af levende kreaturer gik indtil den engelske kvaegtolds
ophavelse nesten udelukkende til Hamburg-omrédet. Den spillede dog
ikke nogen rolle for skibsfarten, for dyrene blev nzsten alle drevet ned
gennem Jylland og udfgrt via landegrensen.

Ogsa de gvrige husdyrprodukter udfgrtes for stgrstedelen fra Jylland og
Fyn. Det gjaldt for naesten al uld, for 75% af smgrret og for den over-
vejende del af det saltede kgd og fleesk. Hoveddestinationerne for disse va-
rer var endnu Hamburg/Altona og Norge/Sverige, og de betydeligste jy-
ske eksporthavne Hjgrring, Alborg, Randers, Arhus, Ringkgbing og Hjer-
ting. Af smgr, kgd og fleesk udfgrtes normalt de stgrste mangder over
Hjgrring og Ringkgbing, af huder og uld over Randers og Alborg. For alle
varerne med undtagelse af uld hgrte Arhus dog ogs4 til blandt de stgrre
udfgrselssteder.?
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Visbys akvarel af kysten ved Mejlgades port - formentlig som den s& ud i begyndelsen af
1850’erne - giver et godt indtryk af, hvor taet stranden gik pa husene langs Mejlgade, og
hvorfor det derfor var en sa vigtig del af borgernes planer for havneudbygningen, at der
indgik sikringsarbejder langs kysten.

Foto i Erhvervsarkivet efter akvarel af Fr. Vishy.

1840’ernes vigtigste importvarer var tree, manufakturvarer, jern, kul og
kolonialvarer. For provinsen udgjorde grovvarerne tgmmer, jern, kul og
salt omkring 35 og tekstilvarerne ca. 15%, mens den gvrige indfarsel via
provinshavnene var fordelt pa et stort antal forskellige ra- og feerdigvarer,
spaendende fra kolonial- og isenkramvarer til kemikalier og farvestoffer sa-
vel til forbrug som til anvendelse i provinsbyernes handverks- og fabriks-
virksomheder samt omegnens landbrug.

Indfarselen af treelast fandt naesten udelukkende sted fra Norge-Sverige,
hvorfra ogsd omkring 30% afjernet kom. Den resterende jernimport var
nogenlunde ligelig fordelt mellem England, Hamburg og Libeck. Direkte
fra England udfartes ogsa kul og salt samt hovedparten af bomuldsgarn.
De fleste gvrige tekstilvarer og andre industriprodukter matte indferes fra
Lubeck eller faorst og fremmest fra Hamburg, der som navnt i udstrakt
grad fungerede som oplagsplads og transitby for iseer engelske varer, men
ogsa for eksportprodukter fra Frankrig og det gvrige Tyskland. Ogsa kolo-
nialvarerne hentedes fortrinsvis her. For naesten alle ngrrejyske pro-
vinshavne var importen fra Norge den mest omfattende, fulgt afden engel-
ske og for enkelte havne den svenske. Den direkte indfgrsel fra Hamburg
var af mere beskedent omfang, idet en stor del af importen derfra gik via

mellemhavne og -handlere i enten de slesvigske gstkystbyer eller Kgben-
havn. Det var ogsé tilfeldet for Arhus’ vedkommende.5
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Arhus og Arhus-egnen
omkring 1845

Da havnebyggeriet gik i gang i midten af 1840’erne, var Arhus stadig en lil-
le by, selv om der siden drhundredskiftet havde varet en vis befolkningstil-
vakst. Ikke desto mindre var den dog med knap 8000 indbyggere kon-
geriets tredjestgrste kgbstad, kun overgéet af sundtoldbyen Helsinggr
samt Odense, hvor der boede lidt over 10.000. Blandt de gvrige jyske byer
14 Alborg og Randers nzrmest i stgrrelse med indbyggertal pa mellem
7000 og 8000, mens der i de to nastfglgende stgrre jyske havnebyer Fre-
dericia og Horsens boede omkring 5000. Et nogenlunde tilsvarende antal
rummede sgfartsbyerne Svendborg og Rgnne. Stgrre end kongerigets
kgbsteder var Slesvigs stgrste by Flensborg med knap 15.000 indbyggere.
Set i forhold til Kgbenhavn, der pé denne tid havde en befolkning pé ca.
125.000, var landets provinsbyer sdledes af yderst beskeden stgrrelse, selv
om de i den fgrste del af drhundredet havde haft en sterkere tilvekst end
hovedstaden.

Arhus 13 stadig »indhegnet« bag byportene og afgranset mod byens
markjorder af »vejen bag om byenc, de senere gader Ngrreport, Ngrre Al-
1é, Ngrregade, Vester Allé og Sgnder Allé samt syd for havnen Dynkarken
og Spanien. Selv inden for dette omrader var der - iser mod syd - dbne
arealer, der dog i Igbet af 1840’erne og 1850’erne begyndte at indgé 1 be-
byggelsen. I 1850 ophavedes de afgifter (accise og portkonsumtion), som
var lagt pa varer, der fgrtes til byen fra oplandet. Byportene med de til-
hgrende toldbetjente forsvandt, og byen kunne — som andre danske kgb-
steeder — begynde at udstraekke byomradet ud over den gamle bygranse.

Af de knap 8000 indbyggere i Arhus havde lidt under 3000 personer er-
hvervsmassig beskzftigelse, hvortil kom omkring 1000, der var ansat i per-
sonlige tjenesteforhold som tyende o.l. Til de stgrste erhvervsgrupper
hgrte hindvarkere, der sammen med de industridrivende talte ca. 1300 in-
dehavere og medhjzlpere, mens de handlende udgjorde omkring 400, og
personer beskzftiget med sg- og skibsfart lidt mere end 150. Hertil kom
henved 300 daglejere, hvis beskzftigelse vel hovedsagelig har ligget inden
for industri- og handelsgruppen eller i forbindelse med transportarbejder
pa havnen eller andetsteds 1 byen. Omkring 200 embedsmand rummede
byen ogsa tillige med 250 militerpersoner, og de resterende familier tl-
hgrte en lille gruppe landbrugere samt folk, der levede af egne midler,
pensioner eller fattigunderstgttelse.
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Blandt de erhvervsdrivende var hindvarkergruppen siledes langt den
stgrste. Hovedparten af handvaerkerne arbejdede dog 1 smavirksomheder
og vaerksteder. Stgrre fabriksforetagender fandtes der kun fi af, og det er
karakteristisk, at de fleste af disse var oprettet af byens stgrre kgbmaend.
Kgbmandsstanden var nemlig den erhvervsgruppe, der havde den mest
fremtreedende position 1 byens nringsliv, ligesom de ogsé politisk satte
deres praeg pa byen som eligerede borgere og borgerreprasentanter 1 by-
styret. Af handelsstanden udgjorde de egentlige kgbmaend 80-90, og de-
res kgbmandsgérde var for hovedpartens vedkommende placeret langs
byens indfaldsveje, hvilket bl.a. markerer, at deres vigtigste forretningsom-
rdde var bondehandelen. De gkonomisk mest velfunderede blandt kgb-
mandsfamilierne drev imidlertid ved siden af denne og den almindelige
kgbmandsforretning for byens borgere ofte andre aktiviteter. Avlsbrug og
brenderivirksomhed var hyppige bivirksomheder sammen med gastgiveri
og evt. pengeudldnsforretninger, hvortil kan fgjes de navnte industrifore-
tagender eller - som det vil fremga andetsteds - selvst@ndig skibsfart- og
rederivirksomhed.®

Arhus’ handelsopland var i 1840’erne stort set det samme, som det havde
veret gennem arhundreder. Kgbstedernes handelsmonopol og de eksi-
sterende samfardselsmidler over land var en hindring for, at der kunne
opsta konkurrence af betydning mellem nabokgbstaderne. De danske veje
var langt op 1 arhundredet af en ringe beskaffenhed, og den mere om-
fattende varetransport ad landeveje var derfor en besvaerlig og lang-
sommelig affeere. Bgnderne solgte deres korn og andre varer til kgb-
mandene 1 dens nzrmeste kgbstad, hvorfra de udskibedes og fgrtes ad
vandvejen sd nar deres endelige bestemmelsessted som muligt.

Omkring Arhus var vejen mellem Randers og Skanderborg den bedst
udbyggede og den eneste 1 kategorien hovedlandeveje. De gvrige ind-
faldsveje fra Viborg og Grend/Ebeltoft var ikke som hovedlandevejen
chaussébelagt og derfor ofte 1 en elendig tilstand, og det samme var tl-
feldet med de flere mindre veje, der fgrte 1 retning mod Ry og Silkeborg.
Det sidstnzvnte omride var i gvrigt handelsmaessigt nermere tilknyttet
Randers, idet der pd Gudenden var en omfattende pramfart, der trans-
portmassigt var langt at foretrekke for landevejstrafikken. Fgrst 1 Igbet af
1850’erne anlagdes en ny hovedlandevej til Silkeborg og omtrent samtidig
blev der mod syd anlagt en landevej mellem Arhus og Odder.

Hvor granserne mellem Arhus’ og nabobyernes handelsomrader pa
denne tid faktisk gik, er naturligvis usikkert. Undersggelser af nogle Arhus-
kgbmands handel med omegnens bgnder tyder pa, at handelsomradet
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havde en radius pa 20-25 km undtagen mod syd og vest, hvor henholdsvis
Odder- og Lasby-Ry-omraderne var tilknyttet byen.7 Ogsa Mols indgik heri
samt i nogen udstreekning Samsg i kraft af feergeforbindelsene. Desuden
havde byen, som det vil fremga senere, en meget betydelig handelsmaessig
kontakt med hovedstaden.

Indtil konsumtionsafgifterne blev ophavet i 1850, var Arhus omgivet afplankeveerk, der
skulle forhindre indsmugling af varer til byen. Det er formentlig disse, der stadig star
langs bagsiden af Skolegade pa dette billede af pladsen ved den nye dampskibsbro, der
blev anlagt fra 1856. Skibet ved molen er Hans Broges skonnert »Kierstine«, bygget péa
skibsbygger Thomsens veerft i 1854.

Foto i Lokalhistorisk Samling.
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Havnebyggeriet 1845-61

De bedre tider medfgrte en stgrre besejling pd havnen, og Mindehavnen
blev derfor efterhdnden for lille som havnebassin. Men endnu varre var
det forhold, at nar vinden stod i nord, var de lossede varer pé kajen ikke be-
skyttet for bglgerne, der slog ind over. Det var derfor ngdvendigt med me-
re — og sikrere - kajplads, hvad der ogsa var blevet papeget af kaptajnlgjt-
nant Leth 1 dennes rapport fra 1830.

Der blev derfor fra bl.a handelsstanden og skipperne presset pa for at fa
gennemfgrt en havneudbygning med udvidelse af kajpladserne og et nyt
havnebassin. I 1841 indsendte mere end 50 redere, kgbmaend og skibs-
fgrere forslag herom til magistraten og havnekommissionen, og i de neste
par ar fremkom yderligere tre andre projektforslag. Det billigste fra kap-
tajn Leth ville koste omkring 24.000 rdl., mens det dyreste pd omkring
66.000 rdl. var handelsstandens. Det omfattede savel et stgrre og dybere
havnebassin som et betydeligt indvundet areal ved Skolebakken, som kun-
ne anvendes til skibsbygge- og ladeplads. Ved sin beliggenhed og op-
bygning kunne havnebassinet 1 borgernes plan desuden komme til at virke
som kystsikring i stormvejrstilfelde, og det var et moment, som slet ikke
indgik i Leths projekt. Mellem de to yderpunkter fremlagde havnekommis-
sionen et projekt til omkring 45.000.%

Planerne blev alle i 1843 fremsendt til Kommercekollegiet, der skulle
godkende udbygningen og dens finansiering. Med hensyn til det sidste
havde kommunalbestyrelsen i stedet for 1dneoptagelse vaeret s4 fri at fore-
s13, »at Arhus havn som den eneste p4 gstkysten af Jylland, hvorfra sejlads
til alle &rstider kan finde sted, muligen kunne betragtes som et statsan-
liggende, og at staten derfor 1 det mindste ville give noget tilskud«. Dette
blev dog afvist af kollegiet, der ogsa kun ville yde 1an af statskassen, hvis ik-
ke byen kunne skaffe det andetsteds fra. Desuden stillede Kommer-
cekollegiet krav om en kommunal garanti for et eventuelt statsldn.

I efteraret 1843 blev der indledt realitetsforhandlinger mellem havne-
kommissionen og Kommercekollegiet, og man var enedes om en ud-
videlse, der ville koste omkring 45.000 rdl. Havnen havde af egne midler
15.000 rdl. til formalet og skulle siledes fremskaffe de manglende 30.000
som lan. Kommissionen forsggte at skaffe penge ved privatlineoptagelse,
men forgaves.

Magistraten indkaldte derfor til en radstuesamling for at fa borgernes
accept af, at byen udstedte en garantierklering for en sum af indtil 30.000
rdl. for det anleg, Generaltoldkammeret havde fundet tjenligst. Men for-
slaget blev forkastet. De fremmgdte ville kun godkende en garantiforplig-
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telse, hvis man fulgte den plan, der gav den stgrst mulige dybde: »Vigtig-
heden af for byen at fa en dyb og aldeles sikker havn er indlysende; dette
kan kun opnas ved at nd med tilbygningen ud til dybet, 17 & 18 fod; herved
bliver havnen mere tilgeengelig og byens mod havet vendende side sikret.
Betanker man derhos, at fra Frederikshavn til Abenrd er Arhus havn pé he-
leJyllands gstkyst den eneste, som ligger lige ved havet, da fortjener denne
i sandhed stigende opmaerksomhed. Havnens indtaegter er s& betydelige
og sikre, at der ogsa for det arlige overskud kan geres betydeligt arbej-
de...«. Til gengaeld var man sa villige til at stille garanti for et sterre belgb:
»Nar denne fulgtes, da var man enige om at secondair-garantere for den
sum, der til dette gjemeds opndelse ville medgd, altsd ubetinget«.9
Man gik straks i gang med arbejdet, som kom til at streekke sig over de
neeste mange ar frem til 1861. Udbygningen omfattede, som det ses afkor-
tet overfor, forlengelse af den eksisterende mole (Sgndre Mole) samt an-
leeggelse af en ny mod nord. Af omrédet inden for de to moler skulle ho-
vedparten indgd i det nye havnebassin, mens resten skulle anleegges som
havneplads, bl.a. ved hjelp af fyld fra uddybningsarbejdet i havnebassinet.
Som begyndelse til den nye nordre mole blev en stenskaerm fort ud fra

| 1840’erne gik man i gang med udbygningen af havnebassinet. | forgrunden til hgjre
star den ledende ingenigr P.A. Freund og midt i billedet ses begyndelsen til stenskeer-
men, der blev fert ud fra Skolegyde. Omtrent der hvor de to drenge pa temmerfladen
befinder sig, ligger i dag Toldkammeret.

Foto i Erhvervsarkivet efter akvarel af Fr. Visby.
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Kort over havnen 1865. De anfarte handskrevne numre i den ydre havn angiver den reek-
kefglge, hvori stendeemninger, moler og bolverker er blevet opfart. Ligeledes ses de
ferste banespor, der udgar fra svingbroen og ligger langs dampskibsbroen og den nye
havneplads.

Kort i Havnevasenets arkiv.

Skolegyde - den blev senere en del af den opfyldte havneplads. Den egent-
lige mole mod nord blev pabegyndt aret efter stenskeermen og afsluttet ef-
ter to ar, i 1847. Som Sgndre Moles forlengelse i 1846 blev den i farste om-
gang bygget som daekmole uden bolvaerker. Farst i 1852-53 kunne mole-
arbejdet afsluttes med opfarelse af egentlige peeleindfattede, stenfyldte
hoveder.

Hermed var rammerne for den ydre molehavn pa plads. Den egentlige
udbygning af havnebassinet kom fgrst i gang, efter at man havde dis-
kuteret, hvilken fremgangsmade man skulle anvende. Desuden var de op-
rindeligt afsatte midler opbrugt, og en ny radstuesamling i 1854 matte lgse
de gkonomiske problemer ved at give opbakning til, at magistraten skulle
garantere for et nyt lan pa 150.000 rdl. Derefter fortsattes arbejdet i 1856.1
det nye havnebassin blev opfart treebolveerker mod nord og vest samt an-
lagt en dben dampskibsbro, beregnet til Kgbenhavn- og Korsgrfergerne,
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og ogsa den indre del af Sgndre Mole blev bekledt med bolvaerk. Samtidig
begyndte uddybningen af bassinet til 18 fod ved indlgbet, 16 fod 1 den vest-
lige del og 14 fod i resten. Til arbejdet matte anskaffes en ny damp-
muddermaskine samt pramme, vogne og et par lokomobiler for at fa fyldet
fordelt p& den nye havneplads. Men det tog sin tid inden den planlagte
dybde var niet, og tdlmodigheden var ikke altid lige stor. I 1859 var der fle-
re skibsfgrere, der klagede over, at der blev meddelt for optimistiske tal
over havnens dybde, som var opgivet til 18 fod. Havnekommissionen bur-
de dementere dette tal, mente de, nir et skib med en dybgang pa 9 ul 10
fod grundstgdte i havnebassinet og selvsamme skib forliste et par méneder
senere 1 havnebassinet pa en dybde af 10 fod."

De samlede omkostninger ved anleggelsen af den nye yderhavn blev
vesentlig stgrre, end man havde forestillet sig, da havnen blev projekteret i
begyndelsen af 1840’erne. De oprindelige midler strakte kun til molean-
leeggelserne, og til den del af arbejdet, som fandt sted mellem 1856 og 1861
lgb udgifterne op i mere end 200.000 rdl., hvoraf dog muddermaskinen
m.v. tegnede sig for godt 40.000."

Til gengeld havde man fiet en vasentlig forbedring af havnefaciliteter-
ne og efter omstendighederne en udmarket havn. Den havde nu en bol-
verkslengde 1 den ydre havn p& omkring 315 meter, 1 den indre havn (den
gamle dhavn) omkring 530 meter, og dampskibsbroen var omkring 220 m.
lang, hvilket betgd, at havnen 1 alt raidede over en anlegsplads pd omkring
1065 meter. Vandarealet omfattede i §havnen omkring 9000 m? og i det
nye havnebassin ca 65.000 m? eller 1 alt omkring 7,5 ha., med den stgrste
vanddybde pé nasten 6 m. Ogsé havnens landareal var blevet vasentligt
udvidet, fra ca. 10.000 m? til omkring det 5-dobbelte.'

Fragtfart og rutesejlads 1845-65

Skibstrafikken 1 fremgang

»Vor havn fremviste 1 gér et stolt syn ved den mangde skibe, der 13 tat
sammenstuvede indtil det alleryderste, og hvorfra der vajede mange frem-
mede nationers flag. Alene i bassinet langs med den nye havnemole 13 der
26 store skibe 1 én reekke, og i dag har man talt, af store og sma, nogle og
halvfjerds. Et sddant liv, som det, der for nerverende tid finder sted her i
havnen, kan man ikke mindes«.!
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Sadan stod der at laese i1 Aarhuus Stiftstidende en forarsdag 1 1847, og
sammen med tilsvarende notitser fra denne tid viser indlegget, at de bedre
gkonomiske forhold 1 landet ogsa kunne markes 1 byen og 1 havnetrafik-
ken.

Der blev megen aktivitet i og omkring havneomrédet 1 de ar, hvor arbej-
det med udbygningen af havnen foregik. Det gav sig udtryk 1 en kraftig
vaekst 1 skibsfarten 1 sidste halvdel af 1840’erne og 1850’erne. Som for tid-
ligere perioder kan stigningen lidt forenklet méles 1 udviklingen 1 de be-
talte havneafgifter. Mens bropengene i 1830’erne 1 gennemsnit havde ud-
gjort lidt under 5500 rdl. &rligt, voksede gennemsnittet 1 Ipbet af det naeste
arti til godt 9400 rdl., 1 halvtredserne steg det yderligere til lidt over 16.000
rdl. og ndede i fgrste halvdel af tresserne op p& mere end 20.000."

Men stigningen kan ogsa fglges mere direkte. En officiel skibsfarts- og
handelsstatistik var sa smat blevet sat 1 vaerk 1 1830’erne. Fra begyndelsen
af 1840’erne skulle tolderne i Arhus give udfgrlige indberetninger om han-
delens og skibsfartens omfang pa havnen sammen med de rent told-
massige oplysninger. Materialet blev indsendt til Overtoldinspektoratet
for Ngrrejylland, og herfra indgik samlede beretninger til Statistisk Bu-
reau, der udgav den trykte statistik. Ikke al materialet blev dog offent-
liggjort, og der er ogsa »huller« i de bevarede arkivsager fra bade Arhus
Toldkammer og Overtoldinspektoratet. For drene 1845-65 kan der dog ud
fra materialet gives en oversigt over den samlede skibsfart pa havnen.

Hovedtrekkene 1 skibstrafikkens udvikling 1 disse ar fremgaér af diagram-
met side 62." I Igbet af de tyve ar blev antallet af éarlige skibsanlgb for-
doblet fra omkring 1500 ind- og udgaende skibe 11845 til godt 31001 1865.
Nogenlunde tilsvarende steg den samlede godsomsatning. Mens der midt
11840’erne gik 20.-30.000 tons varer over bolvarkerne, var det tilsvarende
tal 1 fgrste halvdel af tresserne omkring 60.000. I opggrelserne indgar bade
indenrigsfarten og sejladsen p& udlandet, men for den fgrste kategori er
oversigten dog ikke helt fuldsteendig. Den omfatter nemlig ikke sejladsen
inden for Arhus Tolddistrikt, der ogsa omfattede kysten nord og syd for
byen fra Helshage til Hou. For den samlede tonnage havde denne kystfart
kun ringe betydning, da den nasten udelukkende blev besgrget af mindre
béade og fartgjer. Anlgbene af disse smabdde blev ikke ensartet registreret
af toldvasenet, men kendes fra enkelte ar 1 halvtredserne og tresserne,
hvor antallet 13 p& 2-300.'

Trafikken pa havnen var endnu 1 disse ar helt baseret pa det »naturlige«
handelsopland, som Arhus ogs3 tidligere havde varet centrum for. Bgn-
derne solgte deres korn og andre varer til kgbmandene i1 den nermeste
kgbstad, hvorfra de udskibedes og fgrtes ad vandvejen sa nar deres be-
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stemmelsessted som muligt. Derfor spillede heller ikke konkurrencen med
nabobyerne om skibstrafikken nogen sarlig rolle for havnen. Det var ikke
et udvidet handelsomrade, men en stgrre vareomsztning fra byens op-
land, der var anledning til vaeksten 1 skibstrafikken til og fra havnen. En til-
svarende stigning fandt siledes ogsa sted 1 og omkring de gvrige @stjyske
havnebyer, blandt hvilke Alborg, Randers og Horsens var de stgrste. Nor-
malt var vareomsztningen over havnen i Arhus samlet stgrre end i de
nzvnte byer, men iszr Alborg og Randers havde dog i enkelte &r inden- og
udenlandsk vareomsatning, der oversteg den arhusianske. I 1855, hvor
Arhus havde en samlet sgvarts omstning p4 knap 50.000 registertons, 13
Randers siledes ca. 1.000 t. hgjere, mens den samlede tonnage for Alborg
var omkring 42.000 t., iser som fglge af en mindre omfattende udenrigs-
handel.”

Samlet skibsfart og vareomsatning 1845-65

Antal skibe Ladning (1000 reg.t)
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Skibe langs kajen i den nye yderhavn omkring 1864. Fra venstre ligger hjuldamperne
Waldemar ogjylland og efter dem et par af skipper H. Tanggaards skibe. Til venstre for
domkirketérnet ses Havnehotellet, Havnegade 22. Det blev opfart 1862-63, men blev
efter en fallit overtaget som hovedsade for firmaet Rudofph Wulff i 1866.

Foto i Lokalhistorisk Samling.

Fremgangen i havnens skibsfart i denne periode forlgb dog langtfra
jeevnt. Den pavirkedes af politiske og gkonomiske forhold bade i Danmark
og i udlandet, og selv om Arhus havn var den af dejyske gstkysthavne, der
sjeeldnest blev lukket afisen - se naermere s. 197 ff- kunne vintervejret dog
ogsd have betydning for omfanget af det enkelte ars skibsfart.

Trearskrigen 1848-50 medfgrte en nedgang i iseer den indenlandske
skibsfart bade som felge af krigshandlingerne og af afbrydelserne af han-
delskontakterne med de slesvig-holstenske havnebyer. | 1849 var der end-
videre en betydelig tilbagegang i udenrigsfarten, idet en del af skibene fra
udlandet lossede deres gods i andre gstjyske havne, der ikke som Arhus i
en periode var besat af fjendtlige tropper

Halvtredserne blev frem til 1857 praeget af steerke prisstigninger, der sti-
mulerede handel og omsetning. Guldfundene i Californien og Australien
& bag, og desuden medfgrte Krimkrigen mellem England/Frankrig og
Rusland 1853-56, at efterspgrgslen pa vesteuropaeiske korn voksede, hvad
der satte yderligere skub i korneksporten fra de danske havne. | slutningen
af 1857 bragd pengemarkedet imidlertid sammen i bl.a. Hamburg, og den
gkonomiske afmatning, der fulgte i rene efter, ramte ogsé de danske han-
dels- og skibsfartsaktiviteter. Nedgangen i skibsfart og vareomsaetning i
havnen i 1858-59 er en afspejling af disse forhold.

63

S LA

SFORSKERNES

BIBLIOTEK



Under krigen i 1864 var Arhus igen i omkring et halvt 4r udsat for fjendt-
lig besaettelse, der forhindrede den normale trafik pa havnen. Det betgd -
som det ses i oversigten - en betydelig nedgang i skibsfarten. Til gengzld
blev meget »af det forsgmte« indhentet aret efter.

Tilsyneladende var der smuk overensstemmelse mellem vaksten i skibs-
farten og den tilsvarende fremgang 1 tonnagen. Men kurvernes ensartede
forlgb dekker over vaesentlige forskelle mellem den indenlandske skibs-
trafik og udenrigsfarten.

Handelen pd udlandet

Denne forskel er tydelig, ndr man sammenholder oversigten over den sam-
lede skibsfart med den fglgende, der alene giver oplysning om for-
bindelserne mellem Arhus og de udenlandske havnebyer.

Udenlandsk skibsfart og vareomsaztning 1845-1865

Antal skibe Ladning (1000 reg.t.)
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Diagrammet viser, at varehandelen med udlandet var den del af godsom-
setningen, der havde kraftigst fremgang 1 disse ar. Forst 1 begyndelsen af
1840’erne var tonnagen til og fra havne uden for Danmark néet op pé ni-
veau med byens indenlandske handelsforbindelser. Derefter steg den i de
fglgende ar i et noget staerkere tempo og 13 ved periodens slutning 172 - 2
gange hgjere end den samlede indenlandske varemangde, der gik over
havnen.

Mest jevnt stigende gennem hele perioden var eksportmangden. Sving-
ningerne her skyldtes fgrst og fremmest @ndringer 1 kornudfgrselen, der
kunne variere betydeligt fra ar til ar, alt efter hgstens stgrrelse. Vaeksten 1
importen tog iser fart 1 midten af halvtredserne, og den indfgrte tonnage
nzrmede sig 1 resten af perioden - bortset fra krisedrene 1858-59 - et ni-
veau, dobbelt sa hgjt som eksporten fra byen. Stigningen 1indfgrselen faldt
iseer pa bl.a. trelast og jern. Der var 1 disse r et stigende behov for den
slags materialer i forbindelse med savel havnebyggeriet som opfgrelsen af
de nye byomrider omkring Fredens Torv, Sgndergade/@stergade samt
Ngrregade/Sjzllandsgade. Den stigende import var desuden i drene 1860-
63 praeget af, at der i disse r via Arhus indfgrtes betydelige maengder af
jernbanemateriel (skinner, tgmmer og cement) til brug i forbindelse med
anlaeggelsen af de fgrste jyske banestrekninger.' Den stzrke udvikling i
byens importhandel skulle dog blive endnu mere udpraget 1 de fglgende
artier.

Udviklingen i udenrigshandelen pa de enkelte lande og for de forskellige
varegrupper kan ikke fplges gennem hele perioden, da bide Arhus Told-
kammers og Havnevasenets arkiver er mangelfulde for disse ar. Stftsti-
dende har dog for enkelte &r aftrykt uddrag af Toldvasenets érsbe-
retninger, der kan give et indtryk af forholdene. I 1853 udgjorde den sam-
lede indfgrsel 12.969 registertons. Heraf kom den overvejende del fra Eng-
land og Norge, henholdsvis 40 og 39%. Fra Sverige udfgrtes nasten
halvdelen af den resterende import til byen, nemlig godt 9%. I eksporten
var Englands rolle betydelig stgrre. Mere end to tredjedele (68%) af-
skibedes til engelske havne, mens de norske tegnede sig for en fjerdedel
(25%). Udfgrselen til Sverige var derimod ikke serlig stor, omkring 1,5%.
Til alle gvrige handelspladser var de direkte forbindelser séledes beskedne
og omfattede kun omkring 10% af importvarerne og 5% af eksporten.

Importvarerne er ikke 1 avisens uddrag opgjort pa lande, men tgmmer
og trelast, der omfattede nasten halvdelen, er givetvis hentet stort set
udelukkende 1 Norge og Sverige, mens 1 hvert fald kul, jern og salt, der var
de betydeligste blandt de gvrige, for stgrstedelens vedkommende havde
engelsk oprindelse. For udfgrselens vedkommende ses af arsberetningen,
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at korneksporten alene udgjorde 90%. Af den blev nasten tre fjerdedele
udfgrt til England og stort set resten til Norge. Saltet kgd og flesk til de
samme to lande udgjorde hovedparten af de gvrige eksportvarer sammen
med rapsoliekager og -frg, kreaturben (til ggdning), smgr og kradsuld (fra
kgbmand Marcus G. Bechs virksomheder). De sidstnzvnte varer gik stort
set udelukkende til England, der saledes pé dette tidspunkt var byens vig-
tigste udenlandske handelspartner.'” Mens danske skibe var helt domi-
nerende 1 havnens hjemlige skibstrafik, tog ogsé fremmede nationaliteters
skibe del i den udenlandske fragtfart. Det var mest udpraget 1 den fgrste
del af perioden, hvor alene de norske skibe tegnede sig for omkring halv-
delen af alle anlgb fra udenlandske havne. Ogsé svenske fartgjer ankom
Javnligt til havnen, dog i et vasentligt mindre antal end de norske, men
som disse overvejende med laster af tgmmer og trelast. De gvrige skibe
under fremmed flag talte ikke mange. Fem~ti holleendere kunne ses i hav-
nen ilgbet af dret, de engelske var normalt faerre, og kun en sjzlden gang
blev havnen anlgbet af skibe fra de tyske gstersgbyer eller Finland/
Rusland. Senere steg den danske andel i udenrigsfarten til omkring halv-
delen, mens nordmand og svenskere blev lidt mindre dominerende. Til
gengzld deltog efterhdnden flere engelske skibe i besejlingen af Arhus.

Som det ses af oversigten, var den samlede vareomsatning i stigning,
mens antallet af skibe, der anvendtes i udenrigsfarten, var nogenlunde
uzndret. Skibene blev stgrre. I gennemsnit steg deres lasteevne fra om-
kring 40 registertons (20 kommercelaster) til ca. 70. Forggelsen kom bide
fra flere stgrre skibe 1 byens egen handelsflide og fra stigningen i den en-
gelske besejling, der fortrinsvis besprgedes med store skibe. I samme for-
hold voksede ladningerne, idet fragtfarten mellem Arhus og udlandet ikke
undergik vaesentlige principielle ndringer inden for dette tidsrum. Den
udfgrtes fortsat nasten udelukkende af sejlskibe, der ikke sejlede p4 faste
ruter, men 1 trampfart. Frem til begyndelsen af 1860’erne var dampskibe 1
udenrigsfart et yderst sjeldent syn i havnen.?

De fgrste dampskibsruter mellem Jylland og England var kommet i gang
1 fyrrerne. I 1846 blev der oprettet en rute mellem Vestslesvig (Tgnning)
og England, og aret efter blev der med stgtte fra den danske regering - for
at fremme den direkte landbrugseksport til England — &bnet en dampskibs-
forbindelse mellem Hjerting (nord for det senere Esbjerg) og London. Ef-
ter Sydjyllands besaxttelse af slesvig-holstenske tropper blev forbindelsen
1849 forlagt til Arhus. Damperne »Eider« og »Free Trade« gennemfgrte
tre rutefarter til England, indtil ogsé Arhus senere p4 4ret blev besat af
fiendtlige styrker. I 1851 forsggtes eksportruten fra Arhus genoptaget,
men uden held. De fglgende ars dampskibsruter til England fik udgangs-
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punkt fra de naevnte byer pa Jyllands og Slesvigs vestkyst.2l Ogsa forsgg
med dampskibsfart mellem byen og den svenske Kattegatkyst i 1851-52
matte igen opgives i konkurrencen med sejlskibene.

Den indenlandske fragt- og feergefart

| skibsfarten mellem Arhus og andre indenlandske havne havde dampski-
bene derimod allerede sa smat vundet indpas. Det gjaldt i farste reekke pa
forbindelsen til Kgbenhavn, der bade for varetransporter og passagerbe-
fordring havde langt den stgrste betydning i havnens indenrigssejlads.
Indseettelsen af de fgrste dampskibe i denne fart og konkurrencen med
sejlskibene (paketbadene) er omtalt andetsteds (se side 141) og skal ikke
gentages her. Siden 1842 havde to udenbys dampskibsselskaber, Alborg-
rederiet Iris og et Flensborg-selskab veret i steerk konkurrence om ruten
pad Kgbenhavn. Fra 1846 havde Alborg-selskabet faet overtaget, og i de fol-
gende ar besejledes Kgbenhavn ugentligt med dampskibsfart i sommer-
halvaret. Konkurrencen blev i begyndelsen af halvtredserne genoptaget af
den kgbenhavnske reder, H.P. Prior, der i de fglgende ar opbyggede et
stort net af indenrigsruter. 1 1854 gav Alborg-selskabet op, hvorefter de to
ugentlige afgange igen indskraenkedes til én, og bortset fra et kortvarigt
forsag pa en konkurrerende rute i 1856-58 fra C.P.A. Koch, landets anden
fremtreedende dampskibsreder fra 1850’erne, fik Priors »Waldemar« ka-
benhavnerruten for sig selv frem til midten af 1860’erne.22

Hjuldamperen Waldemar tilhgrte skibsreder H.P. Prior og sejlede i &rene 1853-1865 pa
feergeruten mellem Arhus og Kgbenhavn. Som det ses pa denne udaterede tegning af
Carl Baagge var skibet som mange af de farste dampskibe ogsa udstyret med master, sa-
ledes at den ogsd kunne drives med sgjl.

Efter foto, tilhgrende H. Munchaus Petersen. 67
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Ogsé pa den traditionelle fergerute til Kalundborg var der 1 1830’erne
blevet indsat et dampskib til supplering af sejlpaketterne. Men fergeruten
blev i fyrrerne hérdt trngt af dampskibslinien til Kgbenhavn. Dertil kom,
at postvasenet, der havde ydet stgtte til ruten, fra 1853 flyttede postrutens
overfartssted pa Sjzlland fra Kalundborg til Korsgr, hvorfra der fra 1856
blev daglig forbindelse til Arhus. Dermed faldt Kalundborgrutens vasent-
ligste pkonomiske grundlag bort. Frem til 1874 var den gamle faergeforbin-
delse derfor helt indstillet.

Det var ferdigggrelsen af jernbanelinien Kgbenhavn - Korsgr 1 1856,
der gjorde det fordelagtigt at flytte feergeforbindelsen til Korsgr. P4 sam-
me made havde anlaeggelsen af de tvergidende banestrekninger 1 Holsten
(Kiel - Altona 1844) og Slesvig (Flensborg-Tgnning 1854) fgrt til forsgg pa
at oprette dampskibsruter mellem Kiel og Flensborg og en rekke gstjyske

Indenlandsk skibsfart og vareomsztning 1845-1865

Antal skibe Ladning (1000 reg.t.)

Antal skibe _————
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og andre danske byer. For Arhus’ vedkommende var der saledes direkte re-
gelmassig dampskibsforbindelse til Kiel indtil begyndelsen af halvtredser-
ne, hvorefter hovedforbindelsen hertil gik via Korsgr. Ruten til Flensborg
- oftest med anlgb 1 andre gstjyske og fynske havne - opretholdtes der-
imod frem ul slutningen af tresserne efter etableringen af det gstjyske
jernbanenet.

Samlet var de nye dampskibes rolle 1 indenrigsfarten dog af begranset
betydning frem til 1865. I slutningen af fyrrerne 1 antallet af ind- og ud-
gaende dampskibe pa 50-100 arligt, stigende til op mod et par hundrede i
forste halvdel af halvtredserne. Med den daglige postdampforbindelse til
Korsgr forggedes tallet pa én gang med 5-600, og dette niveau holdt sig
nogenlunde perioden ud.

Sejlskibene udgjorde siledes stadig det bazrende element i indenrigs-
farten, hvis omfang ses i1 oversigten overfor. Antallet af sejlskibe, der la-
stede eller lossede i havnen steg i et jeevnt tempo fra omkring 1000 i fgrste
del af perioden til ca. 1500 i det sidste tidr. (Hoppet i kurvet 1856 skyldes
den ovenfor nevnte Korsgr-dampskibsforbindelse).

Den samlede godsmangde voksede 1 nogenlunde samme forhold, hvil-
ket vil sige, at den gennemsnitlige sejlskibslast forblev forholdsvis uzndret
pa 6-7 kommercelaster (12-14 registertons) pa et gennemsnitsfartgj, der
rummede 15 laester. Skibene 1 den indenlandske fart blev siledes ikke ge-
nerelt stgrre 1 modsatning til, hvad der var tilfaldet 1 sejladsen pa udlan-
det. Begge steder var det dog typisk, at skibene sjzldent sejlede med fulde
laster, og ofte matte hen- eller hjemfarten gennemfgres med ballast i ste-
det for returladning. Ikke mindst for de nye faste dampskibsruter var det et
stort problem at skaffe tilstrekkeligt med godstransporter.

Kgbenhavn var den vigtigste indenlandske handelsplads for byens kgb-
mand og skippere. Arhus havde en central beliggenhed i landsdelen for
overfarten til Sjzlland og deltog fra gammel tid 1 betydeligt omfang i ho-
vedstadens forsyning med levnedsmidler, isaer husdyrprodukter. Der fandt
siledes en omfattende skibstransport af levende kvag sted fra havnen, op-
rindeligt via Kalundborg, hvorfra dyrene blev drevet til Kgbenhavn. Efter-
hénden blev dog ogsé en stor del overfgrt direkte med skib til Kgbenhavn,
og iser de nye dampskibsruter havde i fyrrerne og isar 1 halvtredserne en
stor del af deres fortjeneste pa kreaturtransporterne (udover passagerbe-
fordringen) til skade for Kalundborg-ruten. Fra slutningen af halvtredser-
ne kunne Arhus imidlertid ikke opretholde sin stzrke position i Jylland p4
dette omrade. Antallet af overfgrte kreaturer faldt fra omkring 5000 i mid-
ten af fyrrerne til ca. 1000 arligt 20 ir senere.?® Dampskibsruter fra isaer
Randers, men ogsé andre byer tog med held konkurrencen op mod Arhus.

69



Byen afsatte dog fortsat betydelige mangder af andre levnedsmidler (sal-
tet flesk og kgd samt smgr), men alt 1 alt var afsetningen til hovedstaden
stagnerende 1 disse ar.

Mens handelen pa Kgbenhavn i 1840’erne var af samme omfang som Ar-
hus’ samhandel med de gvrige provinsbyer tilsammen, fik disse fra midten
af halvtredserne en stigende betydning, og omsztningen med dem for-
dobledes frem til 1865. Iser voksede de udgiende varetransporter til de
gvrige provinskgbstader, hvilket sammenholdt med byens stigende im-
port tyder p3, at Arhus allerede pi dette tidspunkt var begyndt at f3 be-
tydning for importhandelen 1 stgrre dele af Jylland.

Skibe og redere i Arhus

Byens egen handelsflide kunne kun dakke en mindre del af de sgverts
transportbehov. Fliden havde mellem 1820’erne og 1840’erne varet i rela-
tiv tilbagegang i forhold til bade provinsskibene under ét og sammenholdt
med de hjemmehgrende skibe i bl.a. Alborg, Randers og Horsens I slut-
ningen af fyrrerne bestod den af omkring 50 sejlskibe med en samlet ton-
nage pé ca. 1000 kmcl. (2000 registertons). Hovedparten af skibene var
mindre fartgjer, beregnet til is@r kystsejlads, og kun omkring en god halv
snes var stgrre skibe: enmastede jagter, en skonnert, et par brigger samt et
barkskib.

Kongerigets samlede handelsflide var pa 40.000 kmcl, og den ar-
husianske andel udgjorde siledes kun omkring 2%2%. Langt den stgrste
havde Kgbenhavn, der med ca. 15.000 kmcl tegnede sig for henved 40% af
handelsskibstonnagen. Blandt provinsbyerne havde Svendborg den stgr-
ste hjemmehgrende flide, der med ca. 4000 lzster svarede til en tiendedel
af handelsfliden, mens Fang og Alborg ogsi med hver 5% (ca. 2000 kmcl)
overgik Arhus. P niveau med Arhus 13 byer som Odense, Rgnne, Draggr,
Helsinggr og Faborg, og ogsé 1 nabobyerne Randers og Horsens var frem
tl midten af 1850’erne den hjemlige flide kun en smule mindre end den
arhusianske.

I drene mellem 1845 og 1865 kom der imidlertid gang 1 udbygningen af
byens handelsflade. Tonnagen voksede til mere end det dobbelte (ca. 2200
kmcl). Ogsa antallet af skibe steg, men forholdsvis mindre, nemlig fra om-
kring 50 til mellem 70 og 75. De nye skibe var siledes gennemgaende stgr-
re. Af skibe pa mere end 30 kmcl gik antallet mellem 1843 og 1853 op fra 9
til 17, og heraf var 7 nye pa over 50 kmcl. I det naeste tidr udvidedes fladen

70



med yderligere 6 skibe 1 hver af grupperne 30-50 og 50-100 kmcl, ligesom
det fgrste skib pd mere end 100 kmcl indgik 1 fliden i midten af halv-
tredserne. Det var barken Caroline, ejet af et kgbmandskonsortium.

De hjemhgrende skibe i Arhus havde i disse ar en stgrre fremgang end
provinsfliden generelt, der i gvrigt vandt terraen pa bekostning af den kg-
benhavnske. Hverken Svendborgs eller Alborgs flide voksede med mere
end 50% 1 samme periode, og ogsd de nzrmestliggende konkurrenter
Randers og Horsens var med en samlet tonnage p& de hjemmehgrende ski-
be p& 11-1200 kmcl sakket agterud i forhold til Arhus. Byens andel af pro-
vinstonnagen steg siledes fra 3 tl godt 4%.%

Ejerkredsen bag provinskgbstedernes handelsflader var ikke ensartet i alle
byer. I nogle af dem, der er nzvnt i det foregdende afsnit, var selve sgfarts-
nzringen det baerende erhverv, og her var det typiske billede, at de fleste
af skibene var ejet af skipperne selv. En karakteristisk reprasentant for dis-
se byer var Svendborg, og ogsd 1 andre byer i1 det sydfynske omréde som
Faborg og Marstal/Ergskgbing samt i Rgnne, pa Fang og i Drager var det
fortrinsvis skipperne og kredsen omkring dem, der stod som redere. I an-
dre kgbsteder engagerede de handlende sig i hgjere grad gkonomisk i re-
derivirksomheden, fgrst og fremmest 1 de lidt stgrre kgbstaeder, hvor der
var en veletableret kgbmandsstand. En sidan struktur gjorde sig i ud-
praeget grad gldende i Alborg og de gstjyske kystbyer, og ikke mindst Ar-
hus markerede sig i denne kategori. Af de 34 lidt stgrre skibe (over 10
kmcl) i slutningen af tyverne var mere end tre fjerdedele ejet af byens kgb-
mandshuse, og denne tendens gjorde sig fortsat geldende i de fglgende
aruer.®

Hvad der havde varet 4rsagerne til, at Arhus ikke i 1830’erne fulgte den
»normale« udvikling for veksten 1 handelsfliden, kan det vere vanskeligt
at fa klarhed over. De problematiske havneforhold, fgr udvidelserne blev
sat 1 vaerk, kan have spillet ind, og man ma ogsa regne med, at de forlis og
haverier, som en del af byens skibe kom ud for i midten af trediverne, har
bevirket, af byens kgbmaend blev mere forsigtige med at etablere sig som
skibsejere. Dertil kom, at den gkonomiske krise, der 1 1837 bredte sig fra
Amerika via England og Hamburg, ramte adskillige af byens fgrende kgb-
mand, der gik fallit eller kom 1 betalingsstandsning. Det gjaldt bl.a. L.C.W.
Schmidt, Jens Meulengracht, Marcus G. Bech og Peter Herskind, der dog
alle kom pé fode igen efter nogle ar, samt den store kornkpbmand Abra-
ham Lewis, der ikke gjorde det.?®

En ny generation af kgbmand, der forstod at udnytte de bedre kon-
junkturer til at kombinere kgbmandshandel og rederivirksomhed, kom
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Blandt de kabmeend og redere, der fik starst betydning for havnens udvikling i 1850’er-
ne og 1860’erne, var Hans Broge (til hgjre) ogJ.M. Mark. De havde begge et skarpt blik
for, hvordan de nye samfaerdselsmidler, jernbanen og dampskibsfarten, kunne komme
til at indvirke p& byens udvikling, og var s&rdeles aktive for at placere Arhus centralt i

det nye trafiknet.
Fotos i Lokalhistorisk Samling.

imidlertid til i det falgende arti. Blandt de mange nyetablerede, der fik bor-
gerskab som kgbmand i 1840’erne og 1850’erne, kan bl.a. neevnes Andreas
Malling og Johan Stellfeldt (1839), Chr. M. Schmidt og Chr. Faurschou
(1843), Fr. Bernhardt Rase, Jens U. Gerdes, Fr. Chr. Schandorffog F.W.
Kigrboe (1844), Hans Broge (1847), Hendrik Schandorff (1848) ogJ.M
Mgrk (1852). Sammen med bl.aJohan H. Agerup og C.C. Langballe, der
begge havde taget borgerskab 1834, samt skipper H. Tanggaard (1841) var
det denne kreds, der stod bag fornyelsen og udbygningen af byens han-
delsfldde i denne sidste periode, hvor sejlskibene stadig var helt
dominerende.2

Bl.a. som folge af, at skipperjournalerne fra havnen ikke er bevaret fra
arene 1841-64, kan det ikke lade sig gare mere indgaende at fglge disse nye
kgbmandsredere i deres skibsfartsaktiviteter og f.eks. fa klarhed over, om
de udelukkende benyttede skibene som led i deres egen handelsvirksom-
hed, eller om de tillige blev taget i brug i den frie fragtfart for andre. For
enkelte kan man dog pé& grundlag af byens skibslister, der blev offent-
liggjort i handelskalendere, samt omtaler i avisen tegne et billede afhoved-
linier i deres rederivirksomhed.28
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Johan Hansen Agerup (1809-74) var blandt dem af de ovennavnte, der
tidligst 1 stgrre omfang gik 1 gang med skibsfart og rederivirksomhed. I
1834 havde han etableret sig som traditionel kgbmand »ved Aen«, hvor
han havde overtaget kgbmand F.D. Fleischers forretning. Allerede fra slut-
ningen af trediverne gik han ind som ekspeditgr - og snart medejer - i pa-
ketbadsfarten pd Kgbenhavn og engagerede sig ogsa i ruteskibstrafikken til
Flensborg. I 1844 afhndede han kgbmandsdetailhandelen, men fortsatte
engrosforretningen med korn, tsmmer og huder og begyndte samtidig for
alvor opbygningen af en sejlskibsflade. Et par 30-40 laesters jagter blev 1
1847 suppleret med skonnerten Hanne pa godt 50 kmcl. I Igbet af 1850’er-
ne erhvervede Agerup yderligere to lidt stgrre skonnerter samt fire brig-
skibe (60-80 kmcl) og havde i sidste halvdel af artiet en samlet tonnage pa
ca. 350 kmcl. Skibene gik bl.a. 1 udenrigsfart til England og Irland med
korn og returnerede med »kakkelovnskul«. Fra midten af tresserne af-
handede han efterhinden skibene og flyttede omkring 1870, kort fgr sin
dad, fra byen.

En anden betydelig sejlskibsreder blev Christen Mgller Schmidt (1809~
79), der ogsa begyndte sin erhvervsvirksomhed 1 byen som kolonial- og
kornkgbmand 1 1843. I sin rederivirksomhed, der blev etableret i midten af
1850’erne, beskaftigede han sig 1 fgrste reekke med kultransporter og op-
gav 1 gvrigt 1 slutningen af artiet helt sin kgbmandsforretning. Hans delta-
gelse 1 byens skibsfart voksede betydeligt op gennem tresserne og kulmi-
nerede 1 begyndelsen af 1870’erne. Med en samlet tonnage pa ca. 640
kmcl, fordelt pa 5 skonnerter og brigger, var han 1871 indehaver af byens
nzeststgrste sejlskibsrederi, kun overgéet af Langballe, hvis 5 skibe var pa
godt 660 kmcl.

Carl Christian Langballe (1805-85) var ogsé begyndt som kgbmand i
den traditionelle stil 1 1834. Fra 1840’erne specialiserede han sig 1 byg-
ningsmaterialer og indrettede pé det senere Vesterbro Torv bade teglvaerk
og kalkvark, der efterhanden blev hans hovedvirksomhed. Ved siden af
oprettede den meget foretagsomme forretningsmand et saltvaerk (1851) og
drev fra midten af fyrrerne skibsfart, fgrst med mindre skibe (slupper, jag-
ter), der is@r blev anvendt til egne kalktransporter fra lejerne pa Djursland
(Katholm og Glatved). Stgrre skibe blev indkgbt 1 halvtredserne og tresser-
ne og anvendt i almindelig fragtfart, hyppigst 1 Englands-trafikken, men
flere af dem sejlede 1 oversgisk fart pd Vestindien, Kina og Australien. Fir-
maet fortsatte sejlskibsfarten op gennem firserne, men opgav den derefter
pa grund af dampskibenes fremtreengen og overlegenhed.?

Béde Agerups, Schmidts og Langballes rederivirksomheder var traditio-
nelt opbygget og trak siledes linier bagud til byens tidligere kgbmands-
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huse med egne skibe. Andre i den ny kebmandsgeneration pegede i hgjere
grad fremad med hensyn til opbygningen af skibsfartsaktiviteterne. Det
gjaldt f.eks. for kgbmeandene Hendrik Schandorff, F.W. Kigrboe, J.M.
Meark og Hans Broge. Flere af dem udrustede skibe for egen regning i
1850’erne, ikke mindst Hans Broge, hvis egen sejlskibsflade blev af be-
tydeligt omfang op gennem tresserne og halvfjerdserne. Falles for dem
var imidlertid, at de i en raekke tilfelde gik i kompagniskab i egentlige part-
rederier, serlig i forbindelse med anskaffelse og drift af de stgrre skibe.
Bade Schandorff, Kigrboe og Broge var saledes sammen med bl.a. An-
dreas Mallig og den kgbenhavnske reder D. Halberstadt medejere af det
for naevnte barkskib Caroline (137 kmcl) og ogsa den 85 leaster store brig
AEgir ejedes i kompagniskab af denne kreds. Iser Schandorff og Kigrboe
indgik i adskillige andre partrederier. Derudover havde Kigrboe en be-
tydelig selvsteendig skibsfart i sin egen handelsvirksomhed, som han havde
overtaget efter svigerfaderen, Sgren Sgegaard, i 1844, og i nogle ar afhalv-
tredsene drev sammen med J.M. Mgark i Rées gamle kgbmandsgard i Ve-
stergade. | slutningen afartiet flyttede Kigrboe til Kgbenhavn, hvorfra han
fortsatte en omfattende handels- og rederivirksomhed, og ogsa Schandorff
forlod i slutningen af tresserne byen. Badde Mgark og Broge fortsatte der-
imod i de fglgende artier med at have stor betydning for udviklingen af
havnens handel og skibsfart.

H. Thomsens og senere Ulstrups skibsbyggcplads 13 i Mindegade ved det abassin, der
var blevet udgravet efter 1815, og hvor toldboden fra 1838 var blevet opfart. Det er en
stabelaflgbning fra denne - formentlig midt i halvtredserne - der ses her pé& Fr. Visbys
billede. Det fremgar umiddelbart, at der her ikke var megen plads i forbindelse med
bygning - og stabelaflgbning - af starre skibe.

Foto i Erhvervsarkivet.
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Skibsbyggepladser pa havnen

De mange nye skibe, som kgbmand og skippere indsatte 1 den voksende
skibstrafik gav basis for en midlertidig opblomstring pa havnens
skibsbyggepladser.*

Arhus havde ikke nogen lzengere tradition som skibsvaerftsby, men gen-
nem 1820’erne og 1830’erne havde skibsbygmester Bonne Bonnesen, der
havde veret etableret i byen siden 1811, drevet et betydeligt badevaerft og
bygget en del stgrre skibe (skonnerter, galease, brig) til bl.a kgbmands-
husene Rée & Co og Meulengracht & Sgn. Skibsbyggepladsen 14 ved hav-
nens sgndre side ud for dmundingen, og da han ved midten af fyrrerne op-
hgrte med badebyggeriet, overgik pladsen til skibsbygmester Ole Ander-
sen Hpyer. Denne lagde med sin fgrste nybygning, briggen Agir (85 kmcl),
11848 op til byggeri af den skibsstgrelse, der blev den mest efterspurgte i
den fglgende ud. Op gennem halvtredserne lgb en rekke 50-70 lesters
skonnerter (til bl.a. Johan Stellfeldt, Chr. Faurschou og Hans Broge) af sta-
belen fra hans bedding. Pladsens beliggenhed gav imidlertid ofte pro-
blemer ved sgs®tningen, dels pa grund af »den flade grund med tvende
sandbanker« (1855) og senere som fglge af den tilfgrte opfyldning pa
stranden i forbindelse med jernbanens anleggelse pd havneomradet 1 be-
gyndelsen af tresserne. Aktiviteten pad Hgyers vearft var derfor i resten af
dette arti noget indskraenket.

Kort fgr Hgyer havde skibsbygmester Hans Thomsen 1 begyndelsen af
1840’erne etableret et skibsvaerft med byggeplads 1 Mindehavnens sydside
ved Mindegade/Dynkarken. Ogs han lagde ud med et stort fartg), barkski-
bet Sara & Johanne til kgbmand Rée, og fortsatte i de fglgende ar med stgr-
re nybygninger (skonnerter, brig- og barkskibe) bade til byens egne redere
(Johan Agerup, Hans Broge og H. Tanggard) og til udenbys kunder. Om-
kring 1854 gik han i kompagniskab med skibsbygger Niels Ulstrup, der kort
efter overtog verftet og viderefgrte det (fra ca. 1865 sammen med an-
kersmed Edv. Meisner) til sin dgd 1 slutningen af 1870’erne.

P3 dette tidspunkt var skibsbyggeriet 1 byen naermest gaet i sta, og faktisk
var den nye havn en del af baggrunden for det. Bide Hgyers og Ulstrups
byggepladser blev som fglge af havneudvidelsen forringet som byggeplad-
ser 1 1860’erne, og forspg pé fra deres side at fa anvist bedre beddings-
pladser i det nye havnebassin blev afvist af havneudvalget, der frygtede ge-
ner for trafikken 1 havnen. Kun maskinfabrikant Sgren Frich talte 1 be-
gyndelsen af halvfjerderne for etablering af en ny og stgrre skibsbyg-
geplads i1 forbindelse med en fortsattelse af havneudbygningen. Han
vandt dog ikke tilslutning hertil, og hans eget forsgg pa at begynde en pro-
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P& dette billede af havneomradet, taget af fotograf A. Fritz omkring 1865 fra Skansebak-
ken ved Hads Herreds Vej (Strandvejen), ses Hayers skibsbyggeri pa stranden i hgjre si-
de. Til venstre for det halvferdige skib ligger lodshuset og leengere inde ved &en ses
toldboden.

Efter Illustreret Tidende 1866.

duktion afjerndampskibe (ved siden af Ulstrups skibsbyggeplads) blev ikke
nogen succes. Efter bygningen af to sma skruedampskibe i 1872-73 opgav
han igen den side af sin virksomhed.3l Og selv om de to traeskibsveerfter
blev fortsat afnye ejere (Hans Christoffersen og Fr. Wang) i 1880’erne, var
deres muligheder for at bygge starre skibe faktisk ophgrt bl.a. som fglge af
de darlige beddingsforhold. Havnen havde prioriteret anderledes.

Ternbanen, naringsloven
0og 1864

Det var byens naeringsdrivende inden for handel og sgfart, der havde pres-
set pa for at f& havnebyggeriet sat i gang i 1840’erne. De havde maerket
konjunkturopgangen og den voksende gkonomiske aktivitet og gnskede at
kunne udnytte de bedre tider. For at det kunne lade sig ggre, var ud-
videlser og forbedringer af havnefaciliteterne en ngdvendig forudsatning.

Som de foregdende afsnit har vist, blev der god brug for den starre havn
i de falgende artier, hvor byens handel og skibsfart havde en kraftig frem-
gang samtidig med, at befolkningstallet i Arhus for alvor begyndte at g i
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vejret. Udviklingen havde vist, at initiativtagernes store yderhavnsprojekt
sagtens kunne svare regning.

Da havnearbejdet afsluttede 1 1861, var der imidlertid en rakke struktur-
®ndringer pa vej inden for bide handelserhvervene og transportvasenet,
som ikke havde kunnet forudses, og som kom til at gribe dybt ind i havnens
og byens videre udvikling. Det var anleggelsen af de danske jernbaner og
gennemfgrelsen af en friere neringslovgivning. Hertil kom, at krigen 1864
med tabet af Hertugdgmmerne svakkede de tidligere nzre handels-
forbindelser sydpd med Slesvig-Holsten og Hamburg-omradet og skabte
nye handelsveje.

Jernbanen kommer til Arhus

Allerede kort efter anleggelsen af den fgrste jernbane mellem Kiel og Al-
tona blev det klart, at det nye transportsystem ville give anledning til store
@ndringer i de traditionelle handels- og samferdselsmgnstre. For Arhus
betgd abningen af banen som tidligere navnt et opsving 1 skibsfartsfor-
bindelserne til Kiel, der varede ved, indtil Flensborg 10 &r senere ogsé fik
tverbaneforbindelse med vestkysten. S& blev denne by hovedmalet for de
sydgéende arhusianske handelsskibe langs Jyllands gstkyst. Og to &r se-
nerer kunne Korsgr som endestation for den sjallandske jernbane sette
stop for de arhundredgamle tztte trafikforbindelser mellem Arhus og
Kalundborg.

Der var derfor ingen tvivl om, at liniefgringen for de kommende jern-
baner i Jylland kunne blive af afggrende betydning for, hvordan de enkelte
Jyske byers udvikling ville forme sig. Diskussionerne omkring banernes
forlgb blev derfor bade langvarige og hérde, hvad enten det drejede sig om
liniefgringsprincipperne eller om de enkelte banestraekningers konkrete
forlgb. Kgbstaderne var naturligvis alle opsat pa at fa en s& central pla-
cering 1 jernbanenettet som muligt. I 1850’erne sa det ud til, at tverbane-
princippet ville blive gennemfgrt, d.v.s. en liniefgring pa tveers af Jylland til
gavn for den direkte handel mellem Jylland (og Qerne) og England og
samtidig hemmende for forbindelserne til Hamburg. De slesvigske baner
opfyldte dette formédl, og det samme gjaldt den ngrrejyske tvaerbane med
liniefgring fra Arhus over Viborg-Skive til Holstebro (med skibsfart videre
til England via Limfjorden), der blev vedtaget af Rigsdagen 1 1857. Til-
haengerne af en jysk leengdebane (der var splittet mellem fortalerne for
henholdsvis en vestjysk, en midtjysk og en gstjysk liniefgring) fik dog der-
efter flertal for at anlegge en nord-sydgaende hovedlinie i @stjylland mel-
lem de @stjyske kgbsteder.

77



Arhus kom saledes til at fi en central placering i det jyske jernbanenet,
idet byen béde blev udgangspunkt for tvaerbanen til Holstebro og havde en
beliggenhed midt pa lengdebanen. Den sidste position var byen dog naer
gaet glip af, idet regeringens lovforslag havde gjort Brabrand til knude-
punkt mellem den nordlige og sydlige del af lengdebanen, og kun tilteenkt
Arhus en stikbane derfra. Det rejste der sig naturligvis en voldsom mod-
stand mod, og det lykkedes byens repraesentant i Folketinget at overbevise
et flertal om at placere Arhus som en hovedstation pa banen. Folketings-
manden var i gvrigt identisk med den i forrige afsnit omtalte kgbmand J.M.
Mgrk, der i mellemtiden stort set havde opgivet sin handelsvirksomhed til
fordel for sine offentlige interesser. Han var 1854 blevet indvalgt i1 byens
borgerreprasentation, hvor han var formand 1858-1868 (og senere fort-
satte i byradet til sin dgd 1889). I drene 1861-1873 reprasenterede han Ar-
hus 1 Folketinget og béde 1 disse hverv og 1 sit hovedvirke som redaktgr af
Suftstidende fra 1873 var han en staerk lokalpatriot og engageret fortaler
for byens erhvervsmassige udvikling.*

Arhus’ fgrste jernbaneforbindelse blev anlagt i drene 185962 og taget i
brug samme eftersr. Det var 1. etape af den ngrrejyske tvaerbane fra Arhus
til Langd med sidebane til Randers. De fglgende tre ar blev den gvrige del
af banen over Viborg, Skive og Struer taget i brug, og Arhus kom dermed -
sammen med Randers ~ 1 direkte forbindelse med det nordlige Midt- og
Vestjylland, herunder nogle sydlige Limfjordsomrader, hvis handelsfor-
bindelser hidtil primzrt havde giet via Alborg og Thisted. Fra den nyop-
fgrte banegard syd for byen blev der fgrt en baneforbindelse til havnen,
hvor der sédledes blev mulighed for direkte omladning mellem skibs- og
Jjernbanetransport.

Arhus-Randers banen kom til at indg4 som en del af den gstjyske leng-
debane, der i gvrigt blev faerdiganlagt i drene 1868-71. Den sydlige straek-
ning mellem Arhus og Fredericia blev taget i brug i 1868. Den havde videre
forbindelse sydpé til landegransen og det nordtyske jernbanenet og blev
straks fra dbningen en vasentlig konkurrent til skibsruterne langs den jy-
ske gstkyst. Aret efter dbnedes linien mellem Randers og Alborg, og 1871
fuldfgrtes banen til Frederikshavn.

Det blev hurtigt klart, at baneforbindelserne til og fra Arhus ville fa en
stimulerinde virkning pa byens handel og omsztning. Tvarbanen ul Hol-
stebro fik en betydelig transport af im- og eksportvarer via Arhus, der her-
med blev en vaesentlig opladeplads for disse egnes handel pa udlandet.**
Den nare vekselvirkning mellem havnen og banen blev dog isar markant
efter dbningen af lengdebanen. I de fglgende 4r blev Arhus’ centrale posi-
tion 1 det jyske banenet yderligere udbygget ved anleggelse af en ny tvaer-
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Det voldte kvaler, da der skulle leegges banespor over &en til havneterranet. En fast bro
kunne ikke komme pa tale, da en sadan ville lukke &en for skibsfarten. Det endte med en
svingbro, hvis drejemekanisme ses tydeligt pa billedet her, taget et par ar efter broens
opfarelse i 1862.

Foto i Lokalhistorisk Samling.

bane mellem Skanderborg og Skjern. Dens farste del gav i 1871 Silkeborg
baneforbindelse med Arhus, der blev et alternativ til byens tidligere ho-

vedhandelsvej ad Gudenaen til Randers.

Konkurrencen mellem havnene i Arhus og Randers blev saledes gennem
tresserne og halvfjerdserne forstaerket pa flere omrader med de nye jern-
banelinier. Det kom ogsa til udtryk ved anleggelsen af de private Djurs-
landsbaner i midten af 1870’erne. Fgr vedtagelsen af loven om Randers-

Grena-banen i 1873 sggte Byradet, Handelsforeningen og andre inter-
esserede parter fra Arhus og det sydlige Djursland at f& aendret baneforlg-

bet, sa der fra Midtdjursland blev direkte forbindelse til bade Randers og
Arhus. Da det mislykkedes, stod de samme interesser med Handelsfor-

eningens formand Hans Broge i spidsen bag oprettelsen af en selvstendig
privatbane fra Ryomgard til Arhus (1877). Hermed fik byen sikret be-

tydelige landbrugsomrader pa Djursland gode transportmuligheder til Ar-
hus til gavn for byens handelsliv, og tilsvarende intentioner 13 bag op-
rettelsen af privatbanen til Odder, der kom i drift i 1884.34
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Med jernbanerne blev der skabt et hurtigt og effektivt landtransportsy-
stem iJylland. Det var med til at nedbryde kgbstaedernes gamle handels-
omrader og gjorde det muligt for de enkelte byers handlende at udstreekke
deres virksomhed til nabobyerne. Konkurrencen mellem kgbstadhavnene
voksede, idet kgbmandene ikke leengere var henvist til at skulle udskibe
deres varer i nermeste havn, men kunne velge fjernereliggende havne
med bedre skibsfartsforbindelser.

Neringsloven

Ogsa gennemfarelsen af den liberalistiske neringslov fra 1857 var med til
at skerpe konkurrencen for kgbstedernes handel og skibsfart. Den op-
haevede byernes hidtidige eneret pa handel (og handvaerk) og gjorde det
muligt ogsa at drive disse erhverv i landdistrikterne (mere end 7-10 km fra
byen). I mange tilfelde opstod der nye handelspladser i det tidligere han-
delsopland, ofte ved stationerne langs de nye baner. Det gav kgbmandene

Kapsejlads med lystbade blev moderne fra 1860’erne. Allerede 1866 holdtes den farste i
Arhusbugten, og kapsejladserne fortsatte med & ars mellemrum. Ogsé havnen tog del
heri - som vart og preemiegiver - og siden som hjemsted for Arhus Sejlklub (oprettet
1879) og Arhus Roklub (1886). Fra kapsejladsen i 1866 ses her ud over konkurrenterne
to engelske fragtdampere, der netop da & i havnen. De farte tilskuere ud pa bugten for
at oververe kampen.

Tegning af Carl Baagge i Illustreret Tidende 1866.
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og byens andre nzringsdrivende anledning til at g ind 1 et nermere ind-
byrdes samarbejde for at sikre sig, at det gamle handelsopland kunne be-
vares for byens handlende under de nye forhold eller - bedre naturligvis -
udvides.

I Arhus, som i en lang rakke andre kgbstzder, fgrte det i begyndelsen af
tresserne til oprettelse af handelsforeninger til fremme af byens handel og
sikring af handelsstandens rettigheder og falles interesser. Arhus Han-
delsforening blev stiftet 1 1862 med deltagelse af 86 af byens fgrende kgb-
mand. Blandt initiativtagerne var J.M. Mgrk og Hans Broge, af hvilke den
fgrstnevnte blev foreningens fgrste formand, mens Broge overtog posten
11871 og havde den resten af dette arti. Foreningen kom til at spille en vig-
tig rolle som forum for handelsstandens interesser 1 byen, og dens aktivite-
ter kom 1 hgj grad til at fa betydning for havnens udbygning og videre ud-
vikling. Blandt de initiativer og projekter, som foreningen i de fgrste par
artier af sin levetid stod bag, kan peges pa stiftelsen af flere dampskibs-
selskaber i sidste halvdel af tresserne og pa oprettelsen af Arhus Bgrs
(1866) som et forum for byens kornhandel. Som sddan kom den dog kun til
at virke 1 en kort arrekke, men fortsatte siden sit virke pa andre felter (se
nzrmere side 209 ff). P4 jernbaneomrédet var foreningen meget aktiv for
at sikre Arhus’ interesser og gjorde sig endvidere til talsmand for et sna-
vert samspil mellem jernbanetrafikken og dampskibsfarten. Handelsfor-
eningens indflydelse pa havnens udvikling gjorde sig desuden direkte gal-
dende gennem havneudvalget, hvor foreningen normalt havde en eller fle-
re fremtreedende medlemmer siddende.*

Virkningerne af 1864

Efter krigen 1 1864 matte Danmark afsta Slesvig og Holsten, og land- og
toldgrenserne blev flyttet til Kolding og Kongeaen. Det betgd, at handels-
forbindelserne mellem de gstjyske havnebyer og de nye tyske landsdele
blev besverliggjort af afgifter og restriktioner. De gkonomiske kontakter,
der havde eksisteret mellem mange af byens kgbmand og det hamborgske
pengemarked, havde allerede fra slutningen af fyrrerne og is@r efter krisen
1857 mistet en del af deres betydning. Forbindelserne svakkedes nu yder-
ligere, samtidig med at Arhus fik egne pengeinstitutter (Privatbanken 1871,
Jysk Handels- og Landbrugsbank 1874) til supplering af Nationalbankens
filial (dbnet 1837). Hvad der ogsa ophgrte, var de vigtige udfgrselsveje for
kreatureksporten, der var gaet via Flensborg og Kiel og de slesvig-
holstenske tvaerbaner. Nord for den nye grense 13 der ikke tilsvarende hav-
nebyer, der umiddelbart kunne erstatte de vestslesvigske som udskibnings-
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havne, og eksportruterne kom derfor 1 de fglgende ar til at udga fra Qstjyl-
land. Sammen med Randers var Arhus den eneste by p4 gstkysten med ba-
neforbindelser til Midt- og Vestjylland, og det gav i det fgrste tidr efter
1864 vaesentlige forspring i konkurrencen om udlandstrafikken fra Jylland.

Tabet af tvaerbaneforbindelserne gennem Slesvig gav dog hurtig an-
ledning uil, at rigsdagen foreslog at anlegge en ny jysk tvaerbane fra Kol-
ding tll Vestkysten og i tilslutning hertil en ny havn ved Strandby 1 Ho bugt.
Planen blev vedtaget 1 1868, og bade banestrekningen og havnen (Es-
bjerg) tagetibrugi1874.I1gbet af fa &r blev Esbjerg Jyllands vigtigste eks-
porthavn til England.¢ Bide beliggenheden, den isfri havn og den 1874-81
anlagte vestjyske leengdebane bidrog hertil, og det betgd, at savel Arhus
som andre gstjyske havne fra sidste halvdel af halvfjerdserne tabte be-
tydeligt terraen 1 eksporthandelen.

Udenrigsfarten skifter
karakter 1865-85

Efter at der 1 begyndelsen af 1850’erne blev gjort forgaves forspg med at
oprette dampskibsruter fra Arhus til England, havde sejlskibene fortsat
veret helt dominerende 1 byens udenrigsfart. Enkelte engelske dampere
havde anlgbet byen i begyndelsen af 1860’erne, men de var enlige svaler.
Byens egne kgbmand og redere havde holdt sig til det velkendte: sejl-
skibene.

De ®ndrede forhold efter 1864 satte en ny udvikling 1 gang for de gstjy-
ske havne, der nu for en tid blev Jyllands vigtigste udfgrselshavne for land-
brugseksporten. Det fik allerede 1 1865 det kgbenhavnske rederi og skibs-
agentur C.K. Hansen til regelmaessigt at lade skibe fra den skotske damp-
skibsrute Leith-Kgbenhavn anlgbe Arhus, s4 man herfra kunne medtage
kreaturer og andre eksportvarer til det engelske marked.?” Ogs4 andre en-
gelske dampskibe fra London, Newcastle og Hull blev nu et mere daglig-
dags syn1havnen, hvor de bl.a. udlossede materiel til jernbaneanlaggene i
det gstjyske.

Den stigende eksport fra Arhus var baggrunden for det fgrste forsgg i
1866 pa lokalt at anskaffe et dampskib til rutefart pa England. Bestyrelsen
for det aret i forvejen stiftede dampskibsselskab »Dampskibsselskabet i Ar-
hus af 1865« (se n@rmere herom 1 naste afsnit) sggte at rejse den ngdven-
dige aktiekapital samt at interessere den kgbenhavnske reder H.P. Prior for

82



DetJysk-Engelske Dampskibsselskabs farste skib var skruedampskibet »Horsa«, der her
ses pa en tegning af Chr. Blache fra september 1868. Det fik ikke nogen lang levetid, idet
det forliste og sank i Nordsgen aret efter. Ogsa de senere skibe af samme navn havde sel-
skabet uheld med. »Horsa« nr. 2 forliste ved Lister pd Norges kyst i april 1880, mens nr.
3 blev opbragt af USA i 1896 for deltagelse i krigshandlinger ved Cuba.

Efter foto, tilhgrende H. Munchaus Petersen.

at veere med. | fgrste omgang lgb forsgget ud i sandet. Samme ar op-
rettedes i Randers imidlertid en dampskibsrute til England fra denne by,
og det satte igen gang i det tilsvarende projekt i Arhus.3

| oktober 1865 stod bl.a. korn- og smgrkgbmanden Hans Broge, jern-
grossisten Edw. Rahr og kolonialvare- og breendselsimportgren Rudolph
Wulff bag indkaldelsen til et mgde om planen, og det lykkedes i lgbet af
2-3 méneder at samle interessenter nok til, at man ijanuar 1868 kunne stif-
te »DetJysk-Engelske Dampskibsselskab«. To skruedampskibe blev bestilt
pd Glasgow-vaerftet Henderson, Coulborn & Co., og fra eftersommeren
1868 blev »Horsa« indsat i fragtfart mellem Arhus, Leith og Newcastle.
»Hengest«, der blev leveret samme r, gik dog i de farste ar for det meste i
fragtfart mellem Q@stersgen og England. Fra begyndelsen af 1870’erne, da
kveegeksporten til England steg kraftigt, blev begge (eller rettere to nye af
samme navn, idet badde Horsa og Hengest var forliste - i 1869 og 1870) ind-
sat i Englandsfarten. Selskabet udvidede i stedet fladen med yderligere tre
dampskibe, der besejlede England fra gstersgbyerne samt Ggteborg, og
néaede i arene frem til midten af 1880’erne op pa en samlet tonnage p& om-
kring 3000 registertons.3

Allerede fra midten af 1870’erne markede selskabet dog en stigende
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konkurrence om landbrugseksporten fra dampskibsruter i andre byer. I Al-
borg stiftedes 11874 et eksportdampskibsselskab, hvis kvegtransporter fra
Alborg og Frederikshavn til England i det fglgende érti blev mere end dob-
belt s3 store som udfgrselen fra Arhus, og omtrent samtidig 3bnedes den
nye Esbjerghavn for trafik. Som ventet overtog Englandsruterne herfra,
der blev drevet af landets store dampskibsselskab DFDS, en meget vaesent-
lig del af dansk landbrugseksport. Allerede 1 Igbet af det fgrste tidr voksede
Esbjergs kvageksport til mere end det tredobbelte af Arhus’, ikke mindst,
fordi DFDS fgrte en skrap fragtratepolitik 1 sine forsgg pa at udkonkurrere
de gvrige byers dampskibsrederier. Selskabet overtog flere af de dlborgske
rederier i begyndelsen af 1880’erne.** Jysk-Engelsk red dog i fgrste om-
gang stormen af og sluttede 1885 sammen med Randers-rederiet aftaler
med DFDS om fragtraterne.

Udenlandsk skibsfart og vareomsztning 1865-1885

Antal skibe Ladning (1000 reg.t.)
Antal skibe _——
Indgaende ladninger
Udgéende ladninger sceeee.
3000 150
2000 100
1000 50
| | |
1865 1870 1875 1880 1885
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Skibe pa Bugten ud for Arhus i 1874. Billedet domineres af sejlskibene, der stadig ud-
gjorde langt hovedparten af de ind- og udgéende skibe i havnen, isar i udenrigsfarten.
Til venstre ses lodsbaden med den rgde stribe i sejlet, og i forgrunden er Hans Broges
skonnert »Kierstine« for indgaende.

Foto af Poul Pedersen efter maleri i Den gamle By.

Stagnationen i eksporthandelen fra Arhus i disse ar ses tydeligt i over-
sigten over havnens udlandsomsaetning.4 Den nedadgédende tendens fra
halvfjerdsernes ferste halvdel skyldes endvidere, at den danske - og ar-
husianske - korneksport kulminerede i disse ar og derefter konstant blev
mindre (bortset fra et par ar i slutningen afartiet). De forbedrede skibs- og
jernbaneforbindelser havde medfart, at russisk og amerikansk korneksport
i disse ar begyndte at fortreenge den danske fra det engelske marked.

For importen til havnen i Arhus var udviklingen en hel anden. Den blev
mere end 4-doblet i lgbet af disse tyve ar. Den tendens, der allerede fra
slutningen af 50’erne kunne spores til at ggre Arhus til transithavn for ind-
farselen til stgrre dele aflylland, blev forsterket afjernbanenettet og slog
for alvor igennem i 1870’erne. Toldinspektgren noterede i lgbet af dette
arti adskillige gange denne udvikling i sine arsberetninger, hvor han be-
merkede, at handelshuse og firmaer havde etableret/udvidet importfor-
retninger »til forsyning af andre byer iJylland«. Det gjaldt f.eks. inden for
manufaktur (to grosserere), ggdning (Sigurd Rée og Hans Broge), kolo-
nialvarer, kul og petroleum (Adler, Wulff & Meyer) og jern (Edv. Rahr).
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Det er ogsé karakteristisk, at han nagtede at besvare en forespgrgsel fra
overtoldinspektgren om »Arhus«-hgstens indvirkning pa handelsomszt-
ningen: »... den forlangte oplysning ... er uden praktisk betydning for Ar-
hus bys vedkommende, eftersom dens handelsomsaetning star i forhold til
hgsten i et langt stgrre omride end Arhus tolddistrikt«.*? De vasentligste
stigninger 1 importvarerne fandt sted inden for bulkvarerne foderstoffer,
godning, tgmmer, jern og kul, men generelt blev importen 1 disse ar vae-
sentlig mere differentieret.

I drene mellem 1865 og 1885 vandt dampskibene for alvor indpas i uden-
rigsskibsfarten pd havnen. Mens antallet af ind- og udgéende sejlskibe 13 pa
et - svingende — niveau omkring 9-1100 mellem 1870 og 1885, blev damp-
skibsekspeditionerne mere end tredoblet (ca. 130-ca. 450) 1 den samme
periode, og fra begyndelsen af firserne blev det dampskibene, der stod for
transporten af den stgrste del af havnens udenrigsomsatning.

Konkurrencen pa
indenrigsfarten

I den indenlandske skibsfart havde dampskibene tidligere vundet indpas,
og allerede 1 Igbet af 1860’erne kom de til at st for hovedparten af vareom-
sztningen mellem Arhus og de gvrige danske byer. Fra begyndelsen af
1870’erne blev kun en tredjedel af det ind- og udgiende gods fragtet med
sejlskibe, men denne andel fastholdt de i gvrigt stort set 1 hele perioden,
selv om ogsé andelen af dampskibsanlgb var voksende, fra ca. en tredjedel
omkring 1870 til knap halvdelen femten ar senere.

Det fremgar af oversigten, at fremgangen i den indenlandske skibsfart
var vesentlig mindre 1 disse &r end vaeksten 1 udenrigshandelen. I 1885 var
den samlede indenlandske vareomsatning pé skibe 1 havnen kun omkring
12 gang stgrre, end den havde veret i 1865. Specielt for den udgiende
tonnage til gvrige danske byer var stigningen beskeden, hvilket umiddel-
bart kan forekomme markvardigt 1 betragtning af den tidligere omtalte
stigning i importhandelen.*

Forklaringen er jernbanen. Mens tidligere Arhus-omridets handels-
omsaztning med bade ind- og udland nasten udelukkende blev trans-
porteret med skib, overtog jernbanevognene, efterhinden som banenettet
blev udbygget, en stadig stgrre del af iseer det indenlandske gods. Allerede
omkring 1870 var den samlede godsmzngde, der blev fragtet pr. jernbane
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Indenlandsk skibsfart og vareomsatning 1865-1885

Antal skibe Ladning (1000 reg.t.)
Antal skibe —_————
Indgéende ladninger
Udgédende ladninger ¢eeee..
3000 -1 30
\
2000 20
1000 - . e S J o
| | ]
1865 1870 1875 1880 1885

til og fra Arhus pa mere end 30.000 tons eller omtrent lige s meget som
den indenlandske skibsfartstransport pa havnen. I Igbet af 1870’erne vok-
sede de drlige jernbaneladninger staerkt til et niveau pd omkring 100.000
tons arligt, og i fgrste halvdel af det fglgende arti til mere end 125.000 t.**
Heroverfor stod en samlet skibsfragt p4 197.000 registertons fordelt mel-
lem 152.000 pa udenrigsfarten og 45.000 indenlands. Det var sdledes en
meget vesentlig del af godstransporten, som jernbanen havde overtaget,
og selv om den ikke direkte — som skibsfarten - kan opdeles efter inden- og
udenlandsk bestemmelsessted/afgangssted, er det dog ud fra tallene tyde-
ligt, at hovedparten af jernbanetransporterne har bestaet af de importere-
de skibsladninger, der p& denne made videresendtes fra Arhus til andre
byer 1 Jylland.
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Handelen med Kgbenhavn foregik dog fortsat hovedsagelig med skib,
og havnens skibsfart pa hovedstaden kom derfor i perioden igen til at ud-
gore den vaesentligste andel afden samlede indenrigsskibsfart (ca. 2/3 om-
kring 1880). P& den baggrund skal den skerpede konkurrence pa damp-
skibsruterne hertil i disse ar ogsa ses.

Der havde i begyndelsen af 1860’erne veeret en betydelig utilfredshed
med Priors betjening afruten, og i 1865 blev der taget initiativ til at oprette
et lokalt dampskibsselskab til besejling af hovedstaden.45 Under ledelse af
bl.a. Langballe, Broge og Rahr fik »Dampskibsselskabet i Arhus af 1865«
senere samme ar bygget et 107 kmcl. stort skruedampskib hos B 8¢ W, og
»Aarhuus« blev indsat pad kebenhavnerruten med udgangen af 1865. De
farste tre ar pa ruten var driftsmeessigt tilfredsstillende, sa selskabet havde
1868 konsolideret sin stilling sd meget, at man dette ar fik bygget endnu et
skib, hjuldamperen »Kjgbenhavn«, som blev indsat pa ruten i foraret 1869.

Kgbenhavnerfergen »Kjgbenhavn« for udgdende af havnen, formentlig kort efter an-
skaffelsen i 1869. Hjuldamperen fortsatte pa ruten helt til 1904, da den blev solgt til
Tyskland. Omkring 1880 fik den installeret elektrisk belysning om bord, hvad der en tid
skabte stor tilstrgmning aftilskuere ved anlgbene béde i Kgbenhavn og Arhus. Den end-
te sine dage pa bunden af Sortehavet under 1. verdenskrig.

Foto tilh. H. Munchaus Petersen efter maleri i Den gamle By.
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Selskabets succes blev imidlertid kortvarig. Mens Prior i 1865 havde ve-
ret parat til at lade det overtage hele rutesejladsen pé hovedstaden, gik han
aret efter sammen med C.P.A. Koch ind i det af C.F. Tietgen ledede DFDS
(Det Forenede Dampskibsselskab), der sggte at samle alle landets inden-
og udenrigske dampskibsforbindelser 1 ét selskab. Det tog konkurrencen
op mod Arhus-rederiet efter forst forgaves at have forspgt at fa det med i
sammenslutningen. Fra 1868 indsattes et konkurrerende skib, fgrst pa kg-
benhavnerruten og senere pa den tidligere postrute til Korsgr. Det skabte
overkapacitet pa Sjzllandsruterne, og da DFDS med en meget hard pris-
politik medvirkede til, at Arhus-selskabets resultat for 1869 blev meget dr-
ligt, strakte dette 11870 vaben. Trods nogen modstand i ejerkredsen indgik
selskabet overenskomst med DFDS om dettes overtagelse af selskabets to
skibe samt besejlingen af Kgbenhavn, der blev fortsat med det nyeste af Ar-
husskibene (Kjgbenhavn). DFDS vedblev desuden med Korsgrruten, der
fra 1874 blev flyttet til Kalundborg, da denne by fik jernbaneforbindelse til
Kgbenhavn. Kalundborgruten stod DFDS for besejlingen af frem til 1914,
mens kgbenhavnerruten fortsattes i selskabets regi til rutens endelige op-
hgr 1 1970.

Bortset fra Sjzllandsruterne ophgrte de fleste indenlandske dampskibs-
ruter fra Arhus efter jernbanens komme. Kun i den helt lokale skibsfart -
p4 Arhusbugten — kom der nye dampskibsforbindelser til. I en kort periode
mellem 1866 og 1868 stod dampskibsekspeditgr Rasmus Petersen for en
rute pa bl.a Samsg, der jo af gode grunde ikke blev bergrt af jernbanen. Fra
begyndelsen af 1870’erne kom besejlingen ind i fastere rammer pd initiativ
af bl.a. Arhus Handelsforening.

I sine bestrabelser for at fastholde Syddjursland og Samsg 1 byens han-
delsomrade stod Foreningen i 1874 bag oprettelsen af »Arhus-Bugtens
Dampskibsselskab«, der dbnede ruter med anlgbspladser 1 Kalgvig, Helge-
nas, Ebeltoft og Samsg.* Disse virkede i hgj grad som »fgderuter« for den
gvrige skibsfart fra Arhus og fik en betydelig virksomhed de fglgende &r-
tier.

Udvidelser 1 havnen 1861-83

Efter ferdigggrelsen af det ydre havnebassin 1 1861 var rammerne for
skibstrafikken pa havnen i de naste par artier lagt.

De fglgende ars anlagsarbejder pd havneomradet var derfor isar kon-
centreret om ved moderniseringer og forbedringer at udbygge og tilpasse
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havnefaciliteterne omkring den ny havn. Allerede 11862 blev der uden for
abassinet bygget en svingbro og fgrt et banespor langs de nye kajanleg.
Denne havnebane var hestetrukken, indtil man 1870 efter mange over-
vejelser og provekgrsler anskaffede lokomotiver som trakkraft. Samme ar
- 1862 - blev det gamle lodshus ved &mundingen aflgst af en ny to-etages
bygning, der gav bedre udsyn over det nye havneomrade. P4 arealet mel-
lem den og havnebassinet, som nu kom til at ligge centralt i havnen, op-
fortes fgrst 11866 1 et samarbejde mellem havnen og Handelsforeningen
Arhus Bgrs (se nzermere side 209 ff) og et par ar senere et nyt toldkammer,
der aflgste et zldre fra 1838 pd dens sydside (se side 171). Bdde Bgrs-
bygningen og Toldkammeret rummede pakhusfaciliteter, som der blev en
stadig stgrre efterspgrgsel pa, og dette var ogsa baggrunden for, at der pa
den sydlige del ud for dampskibsbroen yderligere 1 1880 blev opfgrt et
abent pakhus i tilknytning til DFDS-ruterne.

Allerede 1870 foreslog maskinfabrikant Sgren Frich, der sad i byradet og
havneudvalget, at man skulle gé 1 gang med en stgrre havneudvidelse mod
nord.*” Han blev dog nedstemt, og udbygningsarbejderne kom 1 1870’erne
til at besta af uddybninger (til 18 fod 1 hele havnebassinet), forlengelse af
Sgndre Mole med ca. 210 m. til beskyttelse af havneindlgbet i stormvejr, og
desuden opfgrelse af bolvarker og anlagskajer bade pa den inderste del af
Sg¢ndre Mole og pa den nye mole, der afskeermede havnebassinet mod
nordvest. Herved blev anlagskajpladserne forgget med omkring 400 m.*

Havnens ledelse og okonomi

I 1868 blev der gennemfgrt en ny kommunallov for byerne, og 1 for-
bindelse med gennemfgrelsen af denne ®ndredes ogsd administrations-
og tilsynsforholdene for kgbstadhavnene. De hidtidige havnekommissio-
ner, der havde staet under tilsyn af amtmandene og Generaltoldkammeret
(fra 1848 Indenrigsministeriet) blev ophaevet, ogistedet blev ledelsen hen-
lagt til de nye byrad der skulle nedsztte s®rlige havneudvalg til at foresta
havnene. Det blev dog fortsat siledes, at Indenrigsministeriet (Vand-
bygningsvasenet) pa en reekke omrider skulle fgre kontrol med havnene,
ligesom havneregnskaberne fortsat skulle holdes uden for byens gvrige
regnskab.¥

I Arhus valgtes et havneudvalg bestdende af borgmesteren, medlemmer
af byrddet samt to andre, udpeget af byrddet, men uden for dets egen
kreds. Det blev dog stort set de tidligere havnekommissionsmedlemmer,
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der fortsatte 1 udvalget, der kom til at besta af byens kongevalgte borgme-
ster U.C.v. Schmidten, kgbmandene Hans Broge og C.C. Ggtsche fra by-
radet, samt kgbmandene J.C. Seidelin og Rudolph Wulff udenfor. Som
forretningsfgrer og havnekasserer knyttedes desuden agent P. Herskind til
havneudvalget, og ogsa han havde 1 en l®ngere drrekke veret med 1
havnekommissionen.

Der var dog 1 de fglgende ar en betydelig udskiftning 1 udvalget. Hans
Broge, der havde haft sede 1 havnekommissionen siden 1856, tradte ud i
1870, og aret efter ogsa Rudolph Wulff. I stedet indtradte Sgren Frich, der
var en ivrig fortaler for havnens fortsatte vakst. Pa grund af manglende til-
slutning til sine udvidelsesplaner udtrédte han dog allerede igen éret efter.
De udvalgsmedlemmer, der derefter i 1870’erne og 1880’erne kom tl at
tegne udvalget, blev iser korngrosserer Oluf Bech (1870-78), der ogsa var
stzerkt engageret i Handelsforeningen og Arhus Bgrs (se side 209), redak-
tgr J.M. Mgrk (1876-84) og ikke mindst kgbmand og kalkvaerksejer Otto
Langballe (1876-93), der gennem sin nzsten tyveérige virksomhed i ud-
valget var med tl at bane vej for de store udvidelser af havnen.

Omtrent samtidig med overgangen til den nye ledelsesstruktur blev der
endvidere tilknyttet en fast sagkyndig tekniker til havneadministrationen,
mens man tidligere havde klaret sig med teknisk bistand fra centraladmini-
strationen eller engageret radgivere til de enkelte projekter (C.A. Leth tl
molebyggeriet i 1830’erne, P.A. Freund tl havneprojektet 1 1850’erne). 1
forste omgang ansatte byen en felles stads- og havneingenigr, C.B. Obel, 1
1869, men fra 1876 oprettedes en selvstendig havneingenigrstilling, der
aret efter blev besat med T.S.V. Hornemann (1831-1910), der udligere
havde deltaget som ingenigr ved sdvel jernbane- som havnebyggerier. Det
blev ham, der kom tl at forestd havneudbygningen 1 1880’erne og
1890’erne.

Havneingenigrens vigtigste medarbejder var havnefogeden, der bl.a. fo-
restod den daglige forvaltning omkring skibenes anlagspladser, losning
og lastning. Ogsa havnefogedstillingen krevede efterhdnden en betydelig
skibsfartsteknisk indsigt, og det er formentlig i denne sammenhang man
skal se anszttelsen af navigationslerer C.A. Mgller i stillingen 1 1880, efter
den udligere havnefoged ]J.J. Hoppes dgd. Mgller var kommet til byen 1 be-
gyndelsen af 1870’erne og havde siden drevet en mindre navigationsskole,
der 1 slutningen af artiet uddannede 10-15 styrmandsaspiranter arligt.
Denne skole havde han dog omkring 1880 mattet opgive.>

Havneudvalgsmedlemmernes tilsynspligter var ngje specificeret 1 havne-
reglementet, men is&r anszttelsen af en havneingenigr betgd, at udvalget
kunne overlade en stgrre del af den Igbende forvaltning til denne. Det var
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Fra midten af 1870’erne var Otto Langballe (til hgjre) en farende skikkelse sével i byra-
det og havneudvalget som i byens erhvervsliv. | de falgende tyve ar havde han et neert
samarbejde med havneingenigr Thorvald Hornemann (til venstre) bl.a. omkring an-
leggelsen af Nordhavnen.

Fotos i Lokalhistorisk Samling.

dog naturligvis stadig udvalget, der havde ansvaret over for sdvel byradet
som Indenrigsministeriet, der skulle godkende budgetter, regnskaber, tak-
ster og udvidelsesplaner. Afudvalgets forhandlingsprotokoller fremgar, at
Ministeriet i de forste ar var seerdeles nidkeer i varetagelsen af sine tilsyns-
pligter.5l

Ferdigggrelsen af yderhavnen havde mellem 1856 og 1861 havde medfart
samlede anlaegsudgifter pd omkring 215.000 rdl. (430.000 kr.). | de faglgen-
de artier udviklede havnens gkonomi sig imidlertid meget fordelagtigt.
Den stigende skibsfart havde til fglge, at driftsindteegterne, der nzsten
udelukkende bestod af havne- og bropenge, gik steerkt i vejret. Fra et arligt
gennemsnit i 1860’erne pd omkring 25.000 rdl. (50.000 kr) voksede de i 1g-
bet af det fglgende arti til omkring 85.000 kr. pa arsbasis og 1a i be-
gyndelsen af 1880’erne pa 110.-120.000 kr. om &ret. De ordinzere driftsud-
gifter 13 normalt langt lavere, pd omkring halvdelen af indtegterne. Hav-
nen kunne saledes for en stor del selv finansiere udbygningsarbejderne i
1870’erne, bl.a. ved Sgndre Mole (ca. 475.000 kr.). Da begyndelsen af
Nordhavnen blev igangsat i 1883, belgb havnens geald sig kun til omkring
400.000 kr.52
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En egentlig kysthavn
18385-1914

Nordhavnen anlegges 1883-90

I lgbet af 1870’erne blev pladsen 1 havnebassinet for lille, efterhdnden som
skibsfarten og i serdeleshed mangden af importerede varer gik 1 vejret.
Det medfgrte, at der bide var trangt med bolvaerks- og kajplads i for-
bindelse med losningen, og at havnen manglede faciliteter bade 1 form af
oplagspladser og pakhuskapacitet. Dertil kom, at skibenes gennemsnits-
stgrrelse var voksende, og at stgrre skibe undertiden kom 1 vanskeligheder,
nér de 1 hardt vejr skulle anlgbe havnen. Afstanden mellem molehoveder-
ne var simpelt hen ikke tilstrekkelig til en eventuel mangvrering i
stormvejr.

Den nye havneingenigr Hornemann udarbejdede derfor 1 1880 et pro-
jekt for anleggelse af et nyt havnebassin langs kysten nord for det gamle.
Planen, der med fa ®ndringer blev gennemfgrt 1 drene 1883-90, omfattede
et bassin med et vandareal pd omkring 8 ha (mod det gamle bassins ca. 6,5
ha) samt en fordobling af havneomradets landarealer fra godt 5 til omkring
11,5 ha. Som det fremgar af oversigten side 95, blev det nye havneafsnit be-
grenset af en 300 m. lang nordmole med udgangspunkt ved Mejlgades
port. Den nye havneplads blev anlagt ud fra kysten ved hjzlp af op-
fyldning. Denne blev dels fremskaffet fra land ved at afgrave den sydlige
del af Knudrisbakken, og dels bragt 1 land fra de muddermaskiner, som fo-
retog uddybningen af selve bassinet, der fik en lidt stgrre dybde (7,5 m)
end det gamle bassin. I forbindelse med anlaggelsen blev den gamle nord-
mole (herefter Midtermolen) ogsa forsynet med bolvaerk pa nordsiden.?

Bygningen af nordhavnen betgd en udvidelse af kajanlaggene med om-
kring 1100 m., s havnen derefter 1 alt rddede over henved 2500 m. kaj-
plads. Samtidig fik man nu mulighed for at opdele havnekajerne og -om-
ridet mere rationelt efter ladningskategorier. Havnepladsen lengst mod
nord blev siledes indrettet til modtagelse af traelast, mens korn- og foder-
stofskibe anlgb Nordhavnens kajer ind mod landsiden. Midtermolen blev
fortrinsvis anlaegsplads for rutedamperne, mens dampskibsbroen i det
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gamle bassin herefter kunne forbeholdes passager- og stykgodstrafikken
pa Kgbenhavn og Kalundborg. Yderst pd Midtermolen var der indrettet
liggepladser for ballastskibe, mens fisker- og lystbade blev henvist til Nor-
dre Moles inderside og vinterliggerne til anlaegspladser udenfor. Los-
ningen af kulskibene blev dog farst i slutningen af 1890’erne lagt i fastere
rammer, efter at Sgndre Mole i drene 1897-98 var blevet udvidet mod syd
forbi den tidligere skibsbyggerplads. Her indrettedes derefter kulpladser
samt ggdningspakhuse. Et specielt problem udgjorde ogséd tankskibene
med petroleum til firmaet Rudolph Wulf, eller - som det hed efter sam-
menslutningen 1889 medJgrgenJensen og Thager Froms konkurrerende
Kgbenhavnske firma - Det danske Petroleumsaktieselskab, som fglge af
den store brandfare, der var forbundet med losning og oplagring af olie-
produkterne. De fik forelgbig anleegsplads yderst pd Nordre Mole, hvorfra
der var fert rerledninger ind til tankanleggene pa stranden nord for hav-
nen.J

Anlazgsarbejde pd Nordre Mole i slutningen af 1880’erne. P& det noget uklare billede ses
rambukke og taljespil, men det fremgér ogsd, at en veesentlig del af arbejdet udfertes
med skovl og trillebar.

Foto i Den gamle By.
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Lroton-

Kortet viser havneomradet efter anleeggelsen af Nordhavnen. Pa Sgndre Mole ses mole-
forleengelsen uden for havneindlgbet og desuden den projekterede udvidelse i den syd-
lige del. Denne betyder, at skibsbyggepladsen her mé& nedlagges.

Kort i Havnevasenets arkiv.

De samlede udgifter til anleeggelsen af selve Nordhavnen mellem 1883
og 1890 var ikke overveeldende, idet de udgjorde omkring 500.000 kr. Her-
til kom dog det sidstnavnte ar anskaffelsen afen ny og kraftigere mudder-
maskine (60.000 kr.) til yderligere uddybningsarbejder langs den nye
Nordmole.4 Ret hurtigt viste det sig desuden, at det var ngdvendigt at be-
skytte indsejlingen til Nordhavnen yderligere, for at mindske risikoen for
anlgb af skibe i hardt vejr. Man matte derfor i 1893-94 forlenge Sgndre
Mole med en ca. 200 m. lang molearm mod nordgst forbi det nye hav-
neindlgb.

Byen omkring 1890

Den stadige udbygning afhavnen og havneomradet, der havde praeget are-
ne mellem 1845 og 1890, skal i farste reekke ses som en fglge af den steerke
placering, som Arhus og dermed byens handelsstand havde skabt sig i det
jyske trafiksystem og i landsdelens handelsnet. Der er dog ogsé grund til at
se udviklingen pa havnen i sammenhang med nogle af de eendringer, der i
den mellemliggende periode havde fundet sted i den gvrige del af byen.
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Bade det stigende befolkningstal og udviklingen afen egentlig industrisek-
tor var med til at »baere« en del af omsatningen af bade rastoffer og for-
brugsvarer i havnens handel og skibsfart.

Det var et gennemgaende traek i disse ar, at de danske byer voksede kraf-
tigt som falge af befolkningstilvaeksten, afvandringen fra landbruget og
den tiltagende industrialisering. Provinsbyerne havde samlet i 1890 om-
kring to en halv gange sd mange indbyggere, som de havde haft 45 ar tid-
ligere. For Arhus havde tilgangen veret endnu sterre, idet byens ind-
byggertal var mere end firedoblet til omkring 33.000, og det var faktisk den

af alle danske byer, der var vokset sterkest. Fremgangen, der blev yderli-
gere kraftig op gennem halvfemserne (til 51.000), betad, at Arhus fra slut-

ningen af 1850’eme endeligt havde passeret Alborg som Jyllands sterste
by og fra begyndelsen af 1870’erne aflgste Odense som landets provinsby
nr. 1. De to neermeste stgrre kgbsteder, Randers og Horsens, havde i 1890
kun omkring halvt s& mange indbyggere som Arhus, mens Alborgs ind-

byggertal pa dette tidspunkt endnu ikke havde passeret 20.000.

Havnepladsen blev ogsa lejlighedsvis anvendt til andet end havneformal. Bergs Lave-
teater og Arendts Abeteater og Cirkus var omkring arhundredskiftet for kortere perio-
der blandt lejerne eller som her komiteen for Set. Olufsmarked, der havde forlystelses-
plads blandt tgmmerstablerne.

Foto i Den gamle By.
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Det er naturligvis vanskeligt at klarlegge helt, hvorfor iszr Alborg og
Randers faldt sa meget tilbage i forhold til Arhus. Mange faktorer har spil-
let ind, men for udviklingen inden for industri og handel har det dog gi-
vetvis veret hemmende, at de to byers havne- og besejlingsforhold ikke
var szrlig gode. Begge byer matte anlgbes ad smalle fjorde med stedvis
ringe vanddybder, si lange sejlrender matte vedligeholdes ved opmu-
dring- og uddybningsarbejder.® Efterhanden som fragtskibene blev stadigt
stgrre, blev flere og flere afskaret fra at besejle de to byer. I modszatning
hertil 1 Arhus ved en dyb bugt, der heller ikke i nzr s3 stort omfang skabte
isvanskeligheder for den tiltagende vintersejlads som Limfjorden og Ran-
ders Fjord.

Den sterke befolkningstilgang i Arhus havde dannet basis for en om-
fattende byggevirksomhed. Nye bykvarterer opstod 1 1860’erne mod syd
omkring banegarden samt i Sjellandsgadeomrade mod nord. Senere fulg-
te fra 1870’erne bebyggelsen af Frederiksbjerg og omtrent samtidig op-
fortes ogsa ejendomskomplekser langs den nye kystvej (Skolebakken, Kyst-
vejen) nord for Yderhavnen, der var blevet anlagt samtidig med kystveerns-
arbejder mellem havnepladsen og Mejlgades Port. Fra 1890’erne fortsattes
udbygningerne 1 nord omkring @stbanegirden og Trgjborg, 1 vest om-
kring Mglleengen og mod syd pa de nordligste af godset Marselisborgs jor-
der, der blev indlemmet 1 byomradet i slutningen af 1890’erne.® Op-
fgrelsen af et nyt bykvarter her fik afggrende betydning for havnens ud-
vikling efter arhundredskiftet.

Pa det erhvervsmassige omrade var der sket store a@ndringer i byen si-
den 1845. De gamle kpbmandsfirmaer, der tidligere drev meget bredt fav-
nende aktiviteter inden for bade handel, industri og skibsfart, var nu som
virksomhedstype stort set forsvundet eller staerkt pa retur. I stedet var in-
dustrivirksomhederne — gamle eller nyoprettede — udskilt fra handels-
firmaerne som selvstaendige, evt. i form af aktieselskaber, ligesom handels-
husene selv blev karakteriseret af en tiltagende specialisering.

Industrien havde i Igbet af det halve drhundrede faet et betydeligt om-
fang i Arhus. Den beskzftigede kort for rhundredskiftet sammen med
handvaerk henved 10.000. Narmere opggrelser over deres samlede pro-
duktion og omsatning foreligger ikke. Hovedparten var dog sma virksom-
heder og varksteder med rent lokalt virke, og kun omkring et halvt hund-
rede var sa store, at de beskzftigede mere end 20 medarbejdere. Disse
stgrre industrivirksomheder, hvis betydning strakte sig ud over det lokale
marked og som sadant var med til at befordre havnens udvikling, var is@r
opstéet inden for metal- og bygningsmaterielomradet samt i levnedsmid-
delbranchen.
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Ejendomme og forretninger i havnegaderne blev praeget af havnemiljget. Mange af be-
boerne var sgmend, fiskere og havnearbejdere eller meglere og skibsbyggere. CarlJen-
sens havnebeveertning i den gamle Toldbod og N.C. Linds skibsprovianteringshandel
hgrte ogsa til de karakteristiske erhverv. Billedet er fra ca. 1905.

Foto i Erhvervsarkivet.

Sgren Frichs maskinfabrik (oprettet 1854) var byens stgrste og fra
1880’erne blandt landets farende, men ogsa H.P. Jensens Maskinbyggeri
fra 1857, der havde en betydelig produktion af mejerimaskiner og jern-
banemateriale, og Caroc & Leths Maskinfabrik (etabi. 1870), afsatte deres
produkter over hele landet.7 Langballes tegl- og kalkveerker blev yderligere
udbygget, efter at sgnnen Otto Langballe var indtradt som medejer i 1870.
Hans interesser |4 isaer inden for kalk- og megrtelomradet, og udvidelserne
her fandt fra begyndelsen af 1870’erne sted pa Spanien syd for havneom-
radet, hvortil kalkverket blev flyttet afhensyn til den omfattende segaende
kalktransport.8 Kort derfra - ved Jeegergardsgade - 1& Arhus Palmekarne-
fabrik, der var blevet oprettet 1871 til produktion af foderstoffer. Ogsa ra-
stofferne hertil blev fort ad sgvejen, og iser efter at fabrikken fra be-
gyndelsen af 1890’erne - nu med navnet Arhus Oliefabrik - var blevet ud-
videt med fremstilling af spiseolier til margarineindustrien, blev den pree-
get af stadige udvidelser, der efterhanden gjorde fabrikken til en af
havnens stgrste kunder i byen. Dens veakst var naert sammenhangende
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med udviklingen pa medejeren Otto Mgnsteds Margarinefabrik (oprettet
1883 som den fgrste 1landet) i Vestergade, og dennes sgstervirksomheder i
England.®

Som en af de stgrste blandt havnens industrikunder i Arhusomridet m3
endelig na@vnes Mundelstrup Ggdningsfabrik, der blev anlagti1871."° Den
hgrte frem til 1920’erne til blandt landets stgrste kunstggdningsfabrikker,
og en stor del af virksomhedens rastoffer og faerdigvarer passerede hav-
nen.

Arhus som importhavn

I Igbet af 1880’erne ophgrte kornsalgsperioden for dansk landbrug. Det
billigere oversgiske korn havde fortraengt det danske helt fra det engelske
marked og vandt ogsa betydeligt indpas i Danmark, bl.a. til anvendelse
som husdyrfoder. Fra 1883 blev Danmark nettoimportgr af korn. Den om-
legning til animalsk produktion og eksport, der gennem en &rrakke havde
varet pa vej 1 dansk landbrug, slog nu for alvor igennem. Smgr, bacon og
levende dyr blev i firserne de vigtigste eksportartikler, og eksportmang-
den af de foredlede produkter (smgr og bacon) fortsatte med at vokse
voldsomt gennem de fglgende artier. Derimod faldt eksporten af levende
dyr 1 Igbet af halvfemserne. Det skyldtes dels staerke forhgjelser i de tyske
toldafgifter for kvaeg 1 1880’erne og senere - af frygt for husdyrsygdomme
- totalforbud mod indfgrsel af kvaeg og far til England omkring 1892-93,
og midt i artiet desuden af skiftende restriktioner pa importen af levende
dyr ul Tyskland."

Arhus havn havde hidtil haft en betydelig position for landbrugseks-
porten fra det jyske omréde, isaer for korneksportens vedkommende. Den
faldt nu nasten bort. Fra en eksport pa omkring 30.000 t. i de bedste &r i
halvfjerdserne sank den til et gennemsnit pa 5000 t. i firserne og gik yderli-
gere ned til nesten det halve 1 det fglgende arti.

Ogsa af de nye eksportvarer smgr og bacon havde Arhus indtil be-
gyndelsen af firserne haft en betydelig andel af eksporten fra Jylland. Det
hang bl.a. sammen med, at sivel Hans Broge samt svigersgnnen Otto
Mgnsted gennem tresserne og halvfjerdserne havde vearet foregangs-
mandene for en gget - og bedre — smgrproduktion. Fra firserne var smgr-
eksporten fra havnen stadig stigende fra et gennemsnit pa omkring 1000 t.
arligt ul ca. 5000 tons 1 arene op mod verdenskrigen. Set i forhold til den
samlede smgreksport fra Jylland var Arhus’ betydning som udfgrselshavn
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dog faldende, og det samme gjorde sig i endnu steerkere grad gaeldende for
baconeksporten, hvor Arhus i denne periode kun havde en forsvindende
andel.l? Konkurrencen fra Esbjerg blev kraftigt forsteerket fra firserne, bl.a.
fordi DFDS i sine forsgg for at samle eksportruterne i Esbjerg fik staerk po-
litisk stgtte gennem aftaler med staten i 1888 om nedsgettelse af havnetaks-
terne i Esbjerg, fragtlettelser med statsbanerne, samt direkte statstilskud.!3
P& den baggrund skal smgr- og baconeksportens nedgang fra stort set alle
gvrige jyske havne ses.

Tilbage var kreatureksporten, som op gennem firserne fortsat var sti-
gende. Det lokale Jysk-Engelske Dampskibsselskab varetog hovedparten af
den, ogsa efter, at rederiet i slutningen af artiet indgik overenskomst med
DFDS om en fazlles besejling af ruten til Newcastle. | Igbet af halvfemserne
overtog Esbjerg-ruterne dog en stadig starre del afkreaturudfarselen, isser
efter at England havde lukket for importen og hovedparten derefter gik til
Tyskland. Jysk-Engelsk, hvis skibe var specialbygget netop til kreaturtrans-
porter, fik vanskeligheder med at ombygge dem til tidssvarende smareks-
portbade. 11896 fik selskabet desuden betydelige tab, da »Horsa« blev ind

Losning ved Pakhuskajen omkring 1910 af Sutherland af Newcastle. Ladningen, for-
mentlig kornvarer, sliskes i seekke ned pa hestekaretgjer og jernbanevogne. Bagest til
venstre ses Havnepakhuset.

Foto i Lokalhistorisk Samling.
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Udenlandsk skibsfart og vareomsatning 1885-1914
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blandet i krigen mellem USA og Spanien om Cuba." Selskabet blev spgt
oplgst ved salg af dets skibe til DFDS. I fgrste omgang blev det dog ikke til
noget, hvorefter rederiet gik sammen med det tilsvarende »Randers
Dampskibsselskab af 1866«. Det nye »]Jysk Dampskibsselskab«, der fik ho-
vedsade i Randers, men fortsatte sin virksomhed i Arhus under ledelse af
konsul Edv. Bergmann, fik dog ingen lang levetid. Det forsggte at opna til-
svarende statstilskud til smgreksporten som DFDS, men forgaeves. Efter
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forhandlinger med DFDS om fortsat besejling mellem Qstjylland og Eng-
land overgik selskabets skibe 1 1900 til DFDS, hvorefter Jysk Dampskibs-
selskabs virksomhed ophgrte.

Mens eksportfarten siledes stagnerede helt frem til omkring 1910, s& det
ganske anderledes ud for importhandelens vedkommende. Den blev, som
det fremgar af oversigten, nasten tredoblet i disse &r (fra ca. 130.000 ul
350.000 registertons) og var ved periodens slutning nasten 10 gange sa
stor som eksportomszatningen.'”® Den sterke fremgang p& dette omride
havde for en stor del sammenhaeng med landbrugsomlagningen, der skab-
te et stigende behov for import af rd- og hjalpestoffer til landbruget i form
af kornvarer, foderstoffer og kunstggdning, og disse varer stod sammen
med kullene for en meget vasentlig del af stigningen. Det var naturligvis
ikke nogen szregen udvikling for Arhus; den gjorde sig gzldende i mange
andre provinshavne. Nir den markerede sig stzerkt i Arhus, iser i den for-
ste del af perioden indtil d&rhundredskiftet, hang det formentlig bl.a. sam-
men med det »jernbaneforspring«, som Arhus havde i forhold til andre jy-
ske byer. Det hgrer ligeledes med i billedet, at havnen i Alborg fgrst i slut-
ningen af halvfemserne fik en anlgbsdybde lige s4 stor som Arhus’, og at
forbedringerne 1 Randers 14 endnu senere. Og hvad importhandelen angar
skulle man ogsé ind 1 det ny drhundrede, fgr Esbjerg blev nogen vasentlig
konkurrent til de gstjyske havne.

Som importhavn var Arhus omkring drhundredskiftet langt den stgrste i
provinsen, mere end dobbelt si stor som Alborg, hvis indgiende vare-
mangder igen 1& pa det dobbelte niveau af Odenses og Esbjergs. Til-
fgrslerne fra udlandet til havnen 1 Randers var kun pd omtrent det halve af
importen til Esbjerg. Iser Alborg vandt dog i Igbet af de sidste ti ar for ver-
denskrigen vasentlig ind pa Arhus’ forspring. Specielt hvad angar de stgr-
ste grovvaregrupper som kul, korn- og foderstoffer og ggdning, var Arhus
ved at blive indhentet af Limfjordsbyen.'®

Dampskibenes andel af havnens udlandshandel blev i Igbet af perioden
meget dominerende, idet den voksede fra ca. 2/3 i midten af firserne tl
omkring 85-90% 1 de sidste ar fgr verdenskrigen. Ud over Englands-
ruterne blev der 1 1880’erne oprettet dampskibsforbindelse til Liibeck og
senere til andre gstersphavne (bl.a. Stettin). DFDS begyndte efter Kieler-
kanalens abning 1894 en rute til Hamborg-Altona, mens tyske rederier
stod bag faste fragtforbindelser til Bremen og Rotterdam. Fra disse byer
udgik bl.a. fragtruteforbindelser over Atlanten.

Indtil omkring 1907 var der dog stadig flest sejlskibe involveret i uden-
rigstrafikken. Men hovedparten var smaskibe, der sejlede pa Sverige eller
Dstersgkysten, og en betydelig del af dem 1 gvrigt af svensk eller tysk natio-
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Flottere og mere eksotisk kunne et importskib neesten ikke blive. Den tremastede bark
»Cannag, der anlgb havnen i fordret 1908, var hjemmehgrende pa Kokos-gerne i Det in-
diske Ocean. Med sin besztning, der ogsa talte en indfadt »lille busket nigger« - som
avisen skrev - kom den med en ladning kopra til Arhus Oliefabrik.

Foto i Lokalhistorisk Samling.

nalitet. De fleste af de gvrige udenlandske skibe, der anlgb havnen, var
dampskibe fra England, Tyskland, Norge og Holland.

Desuden begyndte de farste motorskibe at besejle Arhus. | havneberet-
ningen for 1907 er sdledes specielt naevnt, at et hollandsk motorskib pa
knap 300 t. har anlgbet havnen. At starre dieselmotorskibe ogsa i de naeste
par ar var et forholdsvis sjeldent syn i byen, viser en omtale i Aarhuus
Stiftstidende i begyndelsen af 1909. Da dieselmotorskibet »Rapp« af Stock-
holm ankom til havnen, samledes hurtigt en maengde tilskuere for at se pa
»havaristen«. Den havde jo »mistet skorstenen«.171 de sidste ar far krigen
fik havnen dogjeevnligt anlgb af bl. a. de farste store danske dieselmotor-
skibe fra @K, Selandia og Jutlandia.
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Sejlads pa Kebenhavn
og Bugten

Den indenlandske fragtfart fik mindre betydning for havnen i sidste del af
1800-drene. Godt og vel en trediedel af vareomsatningen gik omkring
1870 til eller fra andre danske havne, men andelen var omkring arhund-
redskiftet faldet til mindre end en fjerdedel. I de fglgende 15 &r var frem-
gangen i indenrigstrafikken derimod lidt stgrre end for havnens udenland-
ske fragtfart. Iser den indgdende godsmaengde voksede betydeligt og blev
nasten fordoblet i denne periode, mens skibsladningerne fra Arhus til de
gvrige danske havne i det vasentlige var uforandret.

Der er ingen tvivl om, at det er jernbanerne, der ogsa efter 1885 med-
virkede til at udkonkurrere en del af den indenlandske fragtfart p& havnen.
Godsbefordringen ad jernbanen til og fra Arhus blev mere end fordoblet
mellem 1885 og 1900 (fra 151.000 tons til 304.000), og 1 Igbet af de fglgen-
de 15 ar voksede den samlede godsmaengde til mere end 550.000 tons.
Med skibe til og fra de gvrige danske havne transporteredes til sammen-
ligning 1 1900 106.000 og i 1914 134.000 tons.'

Arhus’ centrale placering i handelen med de nye importvarer korn, fo-
derstoffer og ggdning var baggrunden for denne starke vakst i jern-
banetransporterne, der for ca. 5/6 vedkommende bestod af udgaende ba-
nefragt. Omkring r 1900 forsendtes fra Arhus pr. jernbane flere impor-
terede kornvarer end fra Esbjerg, Alborg, Randers og Kolding tilsammen,
og for foderstoffer var Arhus’ position endnu staerkere.” Det var dog et
forhold, derilgbet af det fglgende tidr 22ndredes, bade som fglge af havne-
forbedringer 1 de gvrige nzvnte byer og af strukturendringer inden for
korn- og foderstofhandelen i Arhus, hvor bdde Korn og Foderstof Kom-
pagniet og Jysk Andels Foderstofforretning udbyggedes med filialer, der
fik importvarerne tilfgrt direkte.

Udviklingen i den indenlandske skibsfart mellem 1885 og 1914 fremgar
af oversigten nedenfor.?’ Den meget kraftige stigning, som ses for 1914, er
fordrsaget af verdenskrigen, idet DFDS pa grund af minefare ophgrte be-
sejlingen af Esbjerg havn fra august 1914 og forlagde sine ruter til en reekke
andre jyske havne, heriblandt Arhus, som af den grund ekstraordinzrt fik
tilfgrt en betydelig mangde eksportvarer ad sgvejen.

I oversigten ses ogsa antallet af skibe, der sejlede 1 indenlandsk fart p&
havnen. Som fglge af, at man i1 1898/99 ®ndrede optzllingsmade, er det
dog vanskeligt at sammenligne udviklingen i1 fgrste og sidste del af perio-
den, men det er dog tydeligt, at den helt lokale skibsfart med smabade som
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medfgrte mindre laster - de gled ud af oversigten efter 1900 - har haft et
betydeligt omfang, selv om de ikke har tynget meget 1 varestatistikken.
Den tendens i den forgéende periode til, at byens indenlandske fragtsej-
lads fortrinsvis fandt sted dels p4 Kgbenhavn, dels rent lokalt i Arhus Bugt-
omradet, blev endnu mere udtalt i disse &r. Isar var udfgrselen af varer fra
Arhus til de gvrige danske provinsbyhavne konstant faldende og udgjorde
1 drene fgr 1914 kun omkring 4-5000 t. Hovedparten af forbindelserne
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med disse bestod fortrinsvis af de starre importskibe, der kun lossede en
del aflasten i Arhus og derfra fortsatte med resten til andre bestemmelses-
steder.2

DFDS-badene til hovedstaden udvidede med den stigende godsmangde
fra 1880’erne kapaciteten ved bl.a. at indfgre daglige hverdagsafgange i
sommerhalvaret. Efter &rhundredskiftet, da de gamle rutebade »Aarhuus«
og »Kjgbenhavn« udgik, indsatte DFDS stgrre skibe pa ruten, ligesom de
daglige afgange fra 1912 blev geeldende for hele aret. Der var ingen tvivl
om, at ruten var en gkonomisk genvinst for selskabet, der da heller ikke tg-
vede med at nedseette fragtraterne med 10-12%, da der i 1904 fremkom
planer fra arhusianske erhvervsdrivende om at oprette »Fragtselskabet
Aarhus« til at drive en konkurrerende rute.22 Projektet blev derefter
opgivet.

P& personbefordringen til hovedstaden havde DFDS ogsa konkurrence,
men den stod selskabet selv for. Det var ruten til Kalundborg, som var ble-
vet genoptaget, da byen fik jernbaneforbindelse til Kgbenhavn. Efter-
handen som den direkte rutesejlads til Kgbenhavn udvidedes, havde DFDS
dog vanskeligt ved at fa Kalundborg-overfarten til at lgbe rundt. Ruten

Udsigt fra dens sydside over havnen kort efter 1890. Victorjensen skriver i sine erindrin-
ger om kopraskibene, der bragte pust fra den store verden. For de sma drenge til ven-
stre var det spaendende nok bare at betragte de mindre skuder, der lagde til i &havnen
med varer fra Samsg eller Nappedam.

Foto i Erhvervsarkivet.
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blev nedprioriteret med aldre skibe og materiel, hvad der naturligvis ikke
gjorde tilskyndelsen til at benytte den stgrre. Fra 1892 ydede staten et til-
skud til ruten, der ogsa stod for postbesgrgtelsen af Samsg, men klagerne
over besejlingens standard fortsatte, bl.a. fra Handelsforeningen, hvis for-
mand Fr. Ngrgaard allerede 1900 stillede forslag om, at ruten blev over-
taget af staten.” Der gik dog endnu mere end et tidr, fgr DFDS opgav ru-
ten, der overgik til statsbanerne 1 1914.

Blandt de skibe, der fra 1899 ikke mere blev registreret pa skibslisterne
var ifplge havneberetningen - for dampskibenes vedkommende - de af
»Arhus Bugtens Dampskibsselskab« eller »Aktieselskabet Turisten« ved
deres skibe udfgrte ture og for sejlskibenes vedkommende en del mindre
fartgjers ture«.?* »Aktieselskabet Turisten« var et nyt rederi i havnen, og
formentlig et af dem, hvis skibe havde talt godt 1 statistikken 1 drene forud.
Det var oprettet i 1896 med det formal »at sztte lystdampere i gang p4 Ar-
husbugten«. Selskabet udnyttede den voksende interesse, der i slutningen
af arhundredet kunne konstateres blandt byens borgere til at tage til skov
og strand. Dampbédden »Turisten« sejlede 1 sommermanederne 1896 et
stort antal ture mellem Toldboden og anlgbsbroer 1 Marselisborgskovene
syd for byen, og éret efter indsatte selskabet endnu en damper, »Marselis-
borge, pa ruten til Varna, @rnereden og Moesgérd. Succes’en for »skov-
badene« fortsatte 1 de fglgende ar (for 1899 opgav selskabet passagerantal-
let til 150.000), og rederiet kom efterhdnden op pé at sejle henved 10 dob-
beltture dagligti sommermanederne.” For havnevasenet og havnens gvri-
ge brugere kunne den store passagertilstramning til badene skabe
betydelige gener, og havneudvalget métte jaeevnligt indskerpe badfgrerne,
at der efter havnereglementet kun matte sejles med halv kraft i
havneomréidet.?

Havneudvalget havde ligeledes, af hensyn til havnetrafikken i gvrigt, pla-
ner om at lade skovbadene legge til uden for Nordre Mole hvor en til-
svarende rute til Riis Skov 11905 fik en anlegsbro. De sydgdende bade be-
holdt dog anlegspladsen ved dampskibsbroen og Midtermolen, hvor ogsa
»Arhus Bugtens Dampskibsselskab« havde kajplads samt ekspeditions- og
pakhus. Dette selskab sejlede ogsa som »Turisten« lystture pa Bugten, men
selskabets vaesentligste virke var dog fortsat fragt- og passagertrafikken til
Samsg, Ebeltoft, Kalgvig og Helgenas. I Igbet af 1880’erne og 1890’erne
fortrengte rederiet en betydelig del af den tidligere fragtsejlads med sejl-
skuder p3 bugten og kunne anskaffe nye dampskibe, »Samsg« 1 1893 og
»Mols« 1 1900. En stikbaneforbindelse til Ebeltoft 1 1901 gav midlertidig
nogen afmatning i selskabets fragter herfra, men fremgangen fortsatte dog
og gav basis for indkgb af yderligere to skibe i drene op tl 1914.
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Kalundborgbaden »Kureren« pa vej ud afhavnen omkring 1910. Billedet er taget yderst
pa Nordre Mole, der hurtigt blev en yndet fiskeplads for bgrn og voksne.
Foto i Lokalhistorisk Samling.

Pa det tidspunkt var imidlertid en éendring i det lokale skibsfartsmgnster
pa vej. Fra 1907 gik en »4 tons motorbad« i rutefart mellem Arhus og Mols,
og omtrent samtidig begyndte i fragtsejladsen pa Samsg sejlbade »med pe-
troleumshjalpemotor« at tage konkurrencen op med dampskibsruterne.
Det var en udvikling, der dog farst for alvor slog igennem i den falgende
tid, men den kom for en tid til at gare iser de mindre sejlskibe i stand til at
fragte sma varepartier lige sa hurtigt og billigt - og maske nok sa fleksibelt
- som dampskibene. Disse havde dog i periodens lgb overtaget langt ho-
vedparten afindenrigsfarten (80-85%), og omkring 1910 deltog mere end
dobbelt s3 mange dampskibe som sejlskibe i byens indenlandske fragtfart.
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Virksomheder pa havnen

Mens havnen udelukkende 14 1 en, var havnefaciliteterne pa land af yderst
beskedent omfang. Det var dog ikke noget srligt for Arhus, men ganske
karakteristisk for den ldre tids kgbstadshavne, hvad enten de som i Arhus
bestod af bolvarker 1 et dlgb eller var anlagt som en skibsbro pa en be-
skyttet kyst. Falles for dem var, at losse- og ladepladserne ved udskibs-
ningsstedet var smi, og at udlossede varer normalt straks skulle fjernes fra
havneomridet og tilfgres rederens eller kgbmandens egen gérd. En smule
pakhusplads kunne der — som i Arhus - vre i forbindelse med havnead-
ministrationens materielhus eller toldboden, men derudover hgrte faktisk
kun kglhalepladsen, hvor skibene kunne vedligeholdes og repareres, og
eventuelt en skibsbyggeplads til havnens faste »tilbehgr«. Faste oplags-
pladser tl tgmmer, mursten eller andet tungt gods fandtes ikke, og havne-
reglementet indeholdt stramme tidsfrister for fjernelse af sidant udlosset
materiale fra havnepladsen.

Behovet for oplagspladser og lagerrum i tilknytning til havnen blev dog
med den stigende skibsfart fra 1830’erne og 1840’erne mere péatraengende.
I forbindelse med opfgrelsen af den nye toldbod 1 1830’erne blev der ind-
rettet stgrre pakhuslokaler, og bade nord for den og langs stranden mod
syd blev der efter udvidelserne i samme érti ogsa udlagt nogle mere perma-
nente oplagspladser (bl. a. til kul). Fgrst anleggelsen af yderhavnen skabte
imidlertid mulighed for at udlagge stgrre arealer til havneplads.

Det blev fgrst og fremmest trzlast og kul, der blev henlagt her, bl. a. fra
det store tgmrerfirma H. Jgrgensen & Stilling og fra Rudolph Wulffs kul-
handlervirksomhed, men ogsa folde for kreaturer, der skulle udskibes fra
havnen, var i nogle ar indrettet p& pladsen »under Skolebakken«, indtil de
flyttedes til »den inddeemmede plads bag Grgnland«.? Yderligere pladser
blev etableret i forbindelse med udvidelsen af Sgndre Mole i slutningen af
1870’erne, og langs denne blev desuden anlagt jernbanespor med direkte
forbindelse tl banegarden, hvad der naturligvis gjorde de nye kajpladser
her attraktive for udlosning af gods til videre forsendelse. Til brug for styk-
godsvarer og »gennemgdende gods«, bl. a. til anvendelse for rutebddene
til Kgbenhavn og Kalundborg, opfgrte havnen endvidere ved dampskibs-
broen 1 1860’erne et pakhus, der 1 1880 (og igen 1898-99) blev suppleret
med stgrre vareskure.Ogs3 de to stgrre bygningsanleg Arhus Bgrs (fra
1866) og Toldkammeret (fra 1868) rummede pakhusfaciliteter.

Som tidligere nzvnt havde skibsbygger Hgyer i 1870’erne — forgeves -
sggt havneudvalget om at leje en plads p& den indvundne havneplads ved
Skolebakken til et traeskibsvaerft. Ogsa i forbindelse med etableringen af
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Nordhavnen fremkom planer om at udnytte en del af den nye havneplads
til anleeggelse af et veerft, denne gang dog et jernskibsverft. Ideen blev
fremfart i Handelsforeningen i 1883 af Rudolph Wulff og stgttedes afbl. a.
Hans Broge, Otto Langballe og Edv. Rahr, sa det var vaesentlige erhvervs-
maessige interesser i byen, der stod bag. Et selskab, ledet bl. a. af de oven-
naevnte, blev oprettet for at sgge planerne fart ud i livet. De indledte drogf-
telser med havneudvalget, men kunne ikke na til enighed om de narmere
betingelser. Havneudvalget mente ikke, havnen kunne undveare de 3,5 ha
pa den nye havneplads til formalet, ligesom det frygtede for, at besejlings-
forholdene i det nye havnebassin ville blive vaesentligt forringet ved pro-
jektets gennemfarelse. Heller ikke selskabets krav om at lane 1/4 mio. af
havnen kunne havneudvalget ga ind pa. Et alternativt forslag om at leegge
verftet syd for havnen blev afvist af selskabet som alt for dyrt. Et modifi-
ceret forslag blev i 1884 af selskabet forelagt for byradet. Efter en hidsig
debat forekastedes det med et knebent flertal, hvorefter selskabet igen lod
veerftsplanerne falde.30

Importfirmaerne opfarte et starre antal mere eller mindre permanente kornpakhuse o.l.
pa Nordre Havneplads. Udsigten fra Kystvejen ned over Nordhavnen fra omkring 1914
viser i forgrundenJysk Andels Foderstofforretnings kornskure, mens den lange bygning
til venstre tilhgrer Mammen og Drescher. | baggrunden Havnepakhuset.

Foto i Lokalhistorisk Samling.
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Udsigt over havnen langs Sgndre Mole omkring 1910. Kulpladserne er blevet samlet pa
den udvidede mole med en enkelt undtagelse, der ses til hgjre. Den tilhgrte H.M. Er-
hardt, der i 1907 overtog Rud. Wulffs kulforretning.

Foto i Den gamle By.

Den nye store havneplads ved Nordhavnen kunne saledes i fuld ud-
streekning anvendes i forbindelse med skibsfarten som losse-, omladnings-
og lagerplads. Og der blev god brug for den, for i lgbet af 1880’erne var ef-
terspgrgselen efter sdvel oplags- som pakhusplads vokset betydeligt i sam-
menhang med de andringer, der havde fundet sted i udenrigshandelen.
Iseer de store skibsladninger af korn, foderstoffer og gedning matte for en
stor dels vedkommende oplagres efter udlosningen, inden de kunne vi-
deresendes med bane eller skib.

Til det formal opfarte havnen i 1889-90 umiddelbart efter, at Nord-
havnen var blevet anlagt, et stort 6-etages havnepakhus ud for den nye
havns nordvestre mole. Pakhuset, der havde et etageareal pa omkring 4000
m2, var forsynet med kornelevatorer og hejsevark. Disse blev drevet af gas-
maskiner, der desuden anvendtes til at forsyne bygningen og kajpladsen
med elektrisk belysning (der igvrigt farst blev etableret i byen i 1901). Efter
udvidelsen af den gamle nordmole blev der pa denne opfart mindre pak-
huse, farst et lukket i 1892 og tre ar senere et abent vareskur, der deekkede
starstedelen af molens bredde. Bade Nordre Havneplads og Midtermolen
blev desuden i Igbet af 1890’erne med banespor forbundet med den aldre
del afhavnen samt @stbanegarden. | 1897 opfartes ud for Midtermolen en
ny toldkammerbygning (se neermere side 182), hvorefter havne-
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vaesenet kgbte den tidligere toldbod. Den blev indrette til udlejning med
pakhus- og kontorlokaler for havnens brugere, ligesom den ogsa fra 1902
delvis blev taget i brug til havneadministration.

Med disse byggerier begyndte havneomradet at blive det egentlige
hjemsted for en rekke af de virksomheder, der tog del 1 importhandelen.
Isr den internationale korn- og foderstofhandel var fgr 1914 sterkt pree-
get af store prissvingninger og spekulationsopkgb, og det var derfor va-
sentligt for kornfirmaerne at have en sa omfattende og stor lagerkapacitet,
at man kunne kgbe og s®lge stort, nar priserne var til det. Hertil kunne det
nye havnepakhus bruges af byens kornimportgrer.

I 4rene frem mod 1914 udbyggedes pakhus- og lagerfaciliteterne pa Nor-
dre Havneplads bide af havnen selv, der opfgrte tilbygninger til havnepak-
huset 1904 og 1914 samt en 2-etages varebygning lidt syd for denne 11908,
og af pladsens lejere.* Ikke mindst Korn og Foderstof Kompagniet, der var
blevet dannet 1896 ved sammenslutning af byens fgrende kornimportgrfir-
maer (S.M. Holst, Hans Broge & Co., Joh. Baune & Co. og Otto Mgnsted)
samt firmaerne Meulengracht i Horsens og Ankerstjerne 1 Randers, ud-
byggede sit lager her. Udover efterhdnden at leje stgrstedelen af havne-
pakhuset opfgrte firmaet 10-12 traeskure til kornopbevaring. I 1914 over-
tog kompagniet hele havnepakhuset i langtidsleje med henblik pad om-
fattende moderniseringer. Andelsvaegelsens modstykke til den private
korn- og foderstofhandel, Jysk Andels Foderstofforretning, der oprettedes
i 1898 med hovedsade i Arhus, fik efterhinden betydelige lager- og pak-
husfaciliteter pa bl. a. Nordre Havneplads. Ogsa egentlige produktionsan-
lzeg inden for kornbranchen fik hjemsted pa havnen fgr 1914, idet A/S Ar-
hus Dampmglle 1 1912 pé havnepladsen ved dens sydside tet ved det gamle
lodshus opfgrte en stgrre melmglle som et 5-etages bygningskompleks.

Ogsa andre blandt havnens store handelsfirmaer forggede oplags- og
pakhuskapaciteten p4 havneomradet i artierne fgr og efter arhundredskif-
tet. Eksportfirmaer for g (Dansk Andels Egeksport) og smgr (The Coo-
perative Wholesale Society Lim.) udvidede pa Nordre Havneplads, hvor li-
geledes trelastimportfirmaerne var i staerk vekst. Absolut fgrende blandt
disse blev efter 1896 et nyt firma »Arhus Tralasthandel«, der blev dannet
ved sammenslutning af to af byens stgrste tgmmerfirmaer, Jgrgensen &
Stilling og Petersen & Matzen. I de fplgende ar gik via deres oplagspladser
her mere end halvdelen af havnens tralastimport, hvoraf en stor del vi-
dereforsendtes pr. bane til andre jyske byer. Den sydlige del af havneom-
ridet blev ud over de store kulpladser preget af nyopfgrte pakhuse for
kunstggdningsfirmaerne Det danske Ggdningskompagni samt Dansk
Svovlsyre- og Superfosphatfabrik.
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Maglere og agenter

I slutningen af arhundredet forsvandt efterhdnden kgbmandsrederen med
skibe til transport af fortrinvis egne varer, og byens skibsfart blev stadig i
hgjere grad varetaget af selvsteendige rederier i dampskibs- og rutefart.
Det skabte et voksende behov for at indskyde mellemled mellem grossister
og skibsredere til at varetage en rakke af arbejdsopgaverne i forbindelse
med skibstransporterne. Det gjaldt f.eks. det efterhdnden omfattende pa-
pirarbejde omkring ind- og udklarering af skibene med angivelse af skibe
og laster over for havne- og toldvasen og betaling af told og havneafgifter.
Til skibsklareringen hgrte ogsé andre aftaler i forbindelse med skibet op-
hold 1 havnen (anlgb, besejlingsforhold, kajplads, lods, losning og ind-
ladning m.v.). Med hensyn til selve fragtsejladsen gav de mange inden- og
udenlandske skibsruter flere transportmuligheder at valge imellem, lige-
som de nye kommunikationsmidler (telegraf og telefon) gjorde det muligt
hurtigt at komme i kontakt med andre fragtrederier for at opnd be-
fragtningsaftaler pa de bedste vilkar. Sadanne opgaver blev derfor i stigen-
de grad overladt il byens skibsmaglere, af hvilke der voksede en raekke
nye selvstendige forretninger frem i1 sidste halvdel af 1800-drene.

En form for maglervirksomhed havde varet drevet 1 byen tudligere, bl.a.
1 forbindelse med udenrigshandelen, men i1 meget beskedent omfang. Fra
begyndelsen af 1800-tallet havde maglererhvervet vaeret beskyttet 1 hen-
hold tl Mzglerforordningen af 1808, hvorefter man bl. a. kunne fa be-
stalling som skibs- eller varemagler. Forordningen blev 1 1813 galdende i
Arhus, og allerede kort efter mgder man Jens Hasle som magler i byen
Navne pd andre skibsmzglere treffes ogsé fra fgrste halvdel af d&rhund-
redet, hvor de bl. a. nzvnes som tilknyttet paketbadsfarten.

Den betydeligste magler i byen ved drhundredets midte havde varet
Andreas Thomsen (1787-1864) i Fiskergade, der fra 1828 havde haft be-
stalling som skibs- og varemaegler. Ogsé han var engageret i1 dampbads-
farten fra begyndelsen af 1840’erne, men var i gvrigt benyttet af den over-
vejende del af de fremmede forretningsfolk og skibsfgrere, der spgte hav-
nen. Forretningen blev fra omkring 1860 viderefgrt af H.C. Bursche - der
som ogsé Thomsen i en lang arrekke havde drevet kgbmandsvirksomhed i
byen - og senere (1867) overtaget af sgnnen Niels Bursche, der fortsatte
maglerforretningen til kort efter arhundredskiftet.

P4 dette tidspunkt var byens fgrende skibsmaglervirksomhed Chr.
Smith & Co., der ogsé havde virket 1 byen siden 1860’erne. Firmaet var op-
rettet af Christian S. Smith (-1893), der 1889 havde optaget sin sgn Robert
Smith (1859-1934) som medindehaver. Den omfattende klarerings- og be-
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Denne side fra N. Jorgensen & Co.’s klareringsprotokol vedrgrende galeasen »Stor-
egen« af Marstrand viser noget om, hvilke opgaver mzglerne tog sig af i forbindelse
med udenlandske skibsanlgb til havnen. Ogsé andre opgaver end de »fortrykte« kunne
komme til, f.eks. levering af proviant eller vand - eller kontanter.

Mzglerarkiv i Erhvervsarkivet.
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fragtningsforretning blev yderligere udbygget 1 tidret for 1. verdenskrig,
efter at bide skibsmagler Edv. Bergmann (1873-1934) i 1905 sammen
med det ovenfor nevnte firma N.A.S. Bursche var indtridt som medejere.
Bergmann, Smith & Co.’s betydeligste konkurrent i branchen var Carl v.d.
Hude, hvis forretning var blevet etableret 1 1876 1 samarbejde med magler
R.Th. Jgrgensen. Firmaet blev siden viderefgrt af sgnnen Hjalmar v.d. Hu-
de, der indtrddte som medejer 1 1911.

Flere af de nzvnte maglerfirmaer drev i tilknytning til forretningen an-
den shippingvirksomhed, bl. a. som assuranceagenter for udenlandske sg-
og transportforsikringsselskaber. Sidanne agenturer havde ogsé en anden
af byens kendte maglere fra 1870’erne til omkring arhundredskiftet C. Ni-
sted, der endvidere forestod en betydelig kommissions- og speditionsfor-
retning.

P4 dette omrade virkede endvidere fra 1896 firmaet Mammen & Dre-
scher. Det blev oprettet af kgbmaendene M.P. Drescher (1869-1944) og
A.W. Mammen (1867-1962) som speditionsfirma for de udenbys korn- og
foderstoffirmaer, der drev handel pd havnen. Selskabet fik i lgbet af f3 &r
opbygget en betydelig lager- og pakhuskapacitet pd Nordre Havneplads og
blev landsdakkende med afdelinger 1 bl. a. Aalborg, Kgbenhavn og Ny-
borg, ligesom det udvidede sin virksomhed til ogsa at omfatte bl. a. pak-
husudlejning og stevedoreforretninger.

Som ekspeditgr og agent for byens fgrste dampskibsselskaber, Damp-
skibsselskabet i Arhus af 1865 og Jysk-Engelsk Dampskibsselskab, virkede
firmaet Rasmus Petersen, der ogsa overtog hvervet for DFDS, da dette be-
gyndte sin rutefart pa Arhus, samt for Arhus Bugtens Dampskibsselskab
fra dettes oprettelse 1 1874. For det Jysk-Engelske Dampskibsskab overgik
ledelsen senere til konsul Edv. Bergmann. Ved Rasmus Petersens dgd 1
1885 overtog konsul Chr. Schmidt agenturet for DFDS. Han forestod Ar-
hus-afdelingen til sin dgd 1 1901, hvorefter Edv. Bergmann efter salget af
Jysk-Engelsk til DFDS fortsatte pa posten her. Ledelsen af det lokale rute-
net pd Bugten blev fra 1886 overtaget af dampskibsekspeditgr J.P. Peter-
sen, der ogsa fra selskabets kontorer pd Midtermolen frem til 1914 virkede
som agent for de fynske og tyske dampskibsselskabers ruter til forskellige
tyske havne.*®
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Havnearbejderne

De stgrre skibe og den forggede vareomsatning medfgrte ogsa om-
fattende @ndringer i arbejdsforholdene omkring losning og lastning af ski-
bene. Tidligere havde arbejdet med ind- og udskibning af de fortrinsvis
mindre sejlskibe og de fgrste sma dampere ikke krevet nogen stgrre ar-
bejdsstyrke. Skibenes egne besatninger leverede eller modtog normalt va-
rerne »ved raelingen«, mens kgbmandens folk tog sig af transporten pa
land. Ved de forholdsvis fa anlgb af stgrre skibe kunne der naturligvis vere
behov for at antage lgsarbejdere til hjelp ved losningen og flytningen af
varerne til kgbmandsgirdene. Antallet af sidanne »havnesjovere« (af hol-
landsk sjouwen = slabe, slide), der mgdte op 1 havnen for at stille deres ar-
bejdskraft tl ridighed, var dog beskedent til langt op 1 1800-drene. Fgrst
med ruteskibsfarten, jernbanen og den voksende udenrigshandel med bl.
a. stgrre maengder grovvarer blev havnearbejderne et mere konstant og in-
tegreret led i arbejdet med héndteringen af skibenes ladninger.

Oprindeligt blev havnearbejderne ansat direkte af skibets kaptajn eller
varemodtageren til losningsarbejdet, men efterhanden blev det alminde-
ligt, at mellemmand, stevedorer (stevedore = stuve) pitog sig arbejdet og
antog mandskab til opgaven blandt de fremmgdte arbejdere. Enhver kun-
ne i princippet drive stevedorevirksomhed, da det var en fri naringsvej,
men som oftest var det enten erfarne havnearbejdere eller sgfolk, der ud-
nyttede mulighederne for som arbejdsledere (formand) at erhverve en
stgrre indtegt. Lossearbejdet blev normalt udfgrt i fast akkord, hvoraf ste-
vedoren (formanden) udbetalte lgnnen til de ansatte arbejdere.*

Fra slutningen af 1800-arene forsvandt efterhdnden de fleste af disse
»frie« sméstevedorer i forbindelse med, at den faglige organisering pa ar-
bejdsmarkedet begyndte at vinde indpas pa havnen. Havnearbejdernes
Fagforening, der blev stiftet i 1885, forsggte allerede fra oprettelsen at fa
overdraget stuveriarbejdet 1 direkte entreprise uden om »formandene«.
Det blev dog afvist af arbejdsgiverne, der ikke var interesserede i at und-
vare stevedorerne som mellemmand. I de fglgende ar koncentrerede fag-
foreningen sig iser om at fd havnearbejderne til at slutte op om foreningen
og gennem forhandlinger og strejker at skabe bedre lgnforhold og bedre
kdr pa arbejdspladsen.

Som modvagt blev imidlertid ogsa arbejdsgiverne organiseret, idet hav-
nens stgrste virksomheder og importgrer (Hans Broge, Joh. Baune, Otto
Mgnsted, Viggo L. Rahrm. fl.) 11895 stod bag oprettelsen af Foreningen af
Arbejdsgivere ved Arhus Havn. Blandt dennes fgrste initiativer var i 1896
etablering af Arbejdsgiver-Foreningens Havnekontor (fra 1921 Arhus Ste-
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Farst i 1883 blev der indrettet en opholds- og varmestue for havnearbejderne pa hav-
nens omrade i et lokale i Barshygningen. Lige efter &rhundredskiftet blev den suppleret
med en tilsvarende pé kulkajen pa Sgndre Mole, og fra 1905 kunne arbejderne endvi-
dere fa kaffe og bred pa lodsningsstederne fra Varmestuens Kaffevogn.

Foto i Erhvervsarkivet.

vedorekompagni), der havde til formal at varetage medlemmernes for-
midling af arbejdskraft til losning og ladning i havnen. Medlemmerne fik
pligt til at benytte kontoret, der ansatte egne formand og anskaffede losse-
materiel. Da alle stgrre firmaer pa havnen - med undtagelse af DFDS - i de
falgende ar gik ind i Arbejdsgiverforeningen, blev en meget stor del af ste-
vedorevirksomheden pa havnen samlet her, ogsa selv om havnearbejderne
i 1903 oprettede Havnearbejdernes Andels Losse-Club (fra 1932 A/S Ar-
hus Stevedoreklub), der bl. a. forstod losningsarbejde forJ.A.F., og et par
andre virksomheder fortsatte med egne stevedorer. Det blev pa Stevedore-
kompagniets mgnstringsplads ved Havnepakhuset pa Nordre Havneplads,
at hovedparten af havnearbejderne matte mgde op pa de daglige »stilleti-
der« for at sgge arbejde.

Med de stgrre - og dyrere - damp- og motorskibe, der efterhanden blev
indsat i fragtfarten, blev det for redere og importgrer af stigende gkono-
misk betydning at begraense skibenes liggetid i havnen sa meget sa mulig.
Det var derfor vigtigt for dem - og for havnene - at lossearbejdet kunne fo-
regd pa kortest mulig tid. Pa enkelte omrader skete der en mekanisering af
arbejdsprocesserne. Saledes erstattede man pa de starre dampskibe de tid-
ligere handdrevne spil til op- og nedfiring af godset i skibet med dampspil.
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Kullosningsarbejdet blev veaesentligt lettet, da Arhus Kulkompagni i 1906 anskaffede den
farste karende kulkran, hvis grab kunne klare 2 tons ad gangen. Senere anskaffede ogsa
Statsbanerne sadanne kullosseapparater. Det er en af disse, der ses pa billedet her fra
1914.

Foto i Erhvervsarkivet.

P& havnekajen pa Nordre havneplads opfarte havnen i 1890 en fast 10-tons
svingkran til supplering af tidligere opstillede ved algbet (2 1/2 t.) og det
sydlige havnebassin (5 t.). Kort efter drhundredskiftet anskaffede havnen
endvidere en mindre mobil handkran, og omkring 1907 blev de fagrste me-
kaniske »kullosseapparater« taget i brug pd Sgndre Mole.35 Ogsa kornele-
vatorerne i havnepakhuset lettede naturligvis den interne transport her.

Hovedparten af losningsarbejdet bestod dog fortsat af havnearbejder-
nes harde fysiske sleeb. Kullet lossedes i tander, der blev baret fra deekket
til kulplads eller jernbanevogne, mens korn og foderstoffer normalt blev
fyldt i saekke i lasten, far det blev hejset op og baret eller »slisket« videre.
Til det mest belastende arbejde hgrte bl. a. losningen af »mgllebadene«
med oliekager, kopra o.l. til Arhus Oliefabrik, men i gvrigt var stort set los-
ning afalle varekategorier - med undtagelse af petroleum, der fortes i rgr-
ledninger - forbundet med tungt lagfte- og beerearbejde. Fremskyndelsen
af lossearbejder blev fortrinsvis gennemfart ved enten at sette flere ar-
bejdshold (sjak) pa losningen ad gangen eller arbejde med forlaenget ar-
bejdstid eller i degndrift pa skiftehold, og netop dette sidste var bag-
grunden for, at badde Arbejdsgiverforeningen og Handelsforeningen ved
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adskillige lejligheder 1 begyndelsen af arhundredet henstillede til havnens
ledelse om at forsyne hele havneomradet med elektrisk belysning.

Forbedringer 1 havnearbejdernes lgn- og arbejdsvilkir skete dog kun
langsomt. En kortvarig overenskomst mellem fagforeningen og havnens
arbejdsgivere fra 1896 blev ophavet igen efter en strejke 11897, og forst
fra 1908 anerkendte arbejdsgiverforeningen pa ny havnearbejdernes orga-
nisationsret og indgik nye overenskomster. Antallet af havnearbejdere be-
skaeftiget med losningsarbejde steg betydeligt i1 de sidste artier fgr 1914,
hvor det kan anslés til omkring 8-900, og hertil kom et mindre antal p& om-
kring et halvt hundrede, som havde mere eller mindre fast anszttelse i hav-
nens eget regi.’

Havneudvalget 1 arbejde

Havnens ledelse fortsatte frem til 1914 efter de retningslinier, som var ble-
vet fastlagt i forbindelse med kgbstadloven 1 1868. Formandsposten 1 hav-
neudvalget var i 1886 overgdet til den nye borgmester Frederik Ve-
stergaard, der 1 1905 igen blev aflgst af Ernst Dreschel. Otto Langballe
tradte ud 1 1893, hvorefter korn- og smgrkgbmanden Joh. Baune i de fgl-
gende artier (- 1917) blev udvalgets mest fremtredende medlem sammen
med det socialdemokratiske byrddsmedlem og senere borgmester Jacob
Jensen, der indtradte 1 udvalget 1 1900. I 1897 var havneingenigr Horne-
mann desuden blevet aflgst af A.P. Vedel (1862-1922), der havde denne
post til sin dgd 1 1922,

Bade blandt medlemmerne 1 havneudvalget og hos den nye havneinge-
nigr stod det omkring arhundredskiftet klart, at der med den stigende
skibsfart var behov for betydelige havneudvidelser, hvis havnen skulle be-
vare sin position som landets stgrste provinshavn. De projekter for nye
havneanlag, som Vedel udarbejdede og fremlagde i de fglgende ar, fik en-
tydig opbakning hos havneudvalgsmedlemmerne, og der udviklede sig 1
arene frem mod 1914 et frugtbart samarbejde omkring disse sydhavnspla-
ner.

En vaesentlig baggrund for, at de store projekter kunne vinde tilslutning
1 byrddet og ministeriet, var imidlertid ogsd, at havnens gkonomi udviklede
sig meget gunstigt. I lgbet af perioden 1885-1900 voksede havneindtag-
terne saledes fra et niveau pé omkring 150.000 kr. til mere end det dobbel-
te, mens de ordinzre driftsudgifter omkring drhundredskiftet ikke over-
steg 150.000 kr. I de fglgende ar steg de érlige driftsoverskud yderligere.
Indtegterne fra havne- og bropenge samt plads- og pakhusleje ndede med
enkelte nedgange 1 drene 1901-02 og 1907 efterhdnden op pa omkring 5.-
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600.000 1 1913-14. Gennemsnitlig over halvdelen kunne arligt hensattes i
»havnens udvidelsesfond«, der 1 Igbet af 15 ar fik tilfgrt omtrent 3,5 mio.
kr. eller betydeligt mere end halvdelen af de samlede udgifter (omkring 6
mio. kr.) til de foretagne udvidelsesarbejder 1 den samme periode.

Havneudvalget beskaftigede sig naturligvis ogsd med andet end de store
udvidelsesplaner. Hovedparten af de sager, der kom til behandling pa hav-
neudvalgsmgderne vedrgrte havnens lgbende drift samt mindre vedlige-
holdelsesarbejder og anlegsudgifter, spgrgsmal vedrgrende havnens bru-
gere og ansatte samt forholdet til byrddet og de centrale myndigheder.
Men ogsa andre sager kunne blive taget op, sidledes som det vil fremgd af
gennemgangen af udvalgets forhandlingsprotokol for 1905.%

I alt holdt udvalget 11905 22 mgder eller omtrent et hver 14. dag. I dette
ar var Sydhavnsprojektet netop begyndt, og udvalget matte i flere mgder
behandle klager og forbehold fra flere af entreprengrerne. Pa grund af for-
sinkede tgmmerleverancer mente hovedentreprengren H. Hoffmann &
Senner sig berettiget at forskyde tidsfristerne for arbejdets fuldfgrelse. Det
blev dog afvist af udvalget, ligesom et tilsvarende fra stenfiskerne, men
dem métte man igen forhandle med senere pa dret, og pa grund af ind-
byrdes strid blandt disse 1 stedet udlicitere sgstensarbejdet til stenfiskere
fra Rgdvig. I et antal mgder drgftede udvalget anskaffelsen af en ny bug-
ser- og isbryderbad, der efter indhentede tilbud og konsulentvurdering -
der dog ikke blev fulgt — blev bestilt pa »Danziger Schiffswerft und Maschi-
nenbauanstalt« (bugserbaden Aros). En pésejling af Nordre Mole gav an-
ledning til erstatningkrav mod rederiet fra havnen, der til gengaeld udbe-
talte 150 kr. 1 erstatning til tgmrer Petersen fra Knebel. Denne var - pa ve)
ombord p3 Arhus Bugt-selskabets »Helgenas« — snublet i et hul i Midter-
molens brolaegning og havde beskadiget sit ben.

Udvalget fgrte 1 lgbet af dret en rzkke forhandlinger med Frichs Efterf.
om anbringelse et sted 1 havnen af en flydedok til skibsreparationer samt et
tilhgrende vardstedsskur. Det lykkedes dog ikke at nd frem ul en ul-
fredsstillende Igsning. Derimod fik Arhus Kulkompagni tilladelse til at op-
stille »mekaniske kullosseapparater« pa firmaets kulplads pa Sgndre Mole,
og Dampskibsselskabet Risskov tilbud om en passager-anlegsbro uden for
Nordre Mole til brug ved lystsejlads langs kysten.

Den nye havne- og brotakst, som var blevet indfgrt 1 1905 gav anledning
tl adskillige klager og forespgrgsler. Konsul Bergmann forsggte pé
DFDS’s vegne at overbevise udvalget om, at rederiet burde fritages for
skibsafgifter, da nogle af dets skibe var registreret i Arhus (hjemmehgren-
de skibe betalte ikke afgift). Da selskabets hovedkontor 13 1 Kgbenhavn,
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Fra midt i halvfemserne var det disse to maend, der iseer markerede sig i forbindelse med
havnens ledelse og udvikling. Til venstre er det korn- og smgrgrossererJoh. Baune, der
ogsa i sit virke som formand for Arhus Handelsforening og Centralforeningen for Jyl-
land arbejdede for forbedringer i havnevesenet. Til hgjre ses havneingenigr Andreas
Peter Vedel, der med sine konstruktive ideer og store arbejdsevne var en solid an-
kermand bag de store udvidelsesarbejder.

Fotos i Lokalhistorisk Samling.

blev anmodningen dog afvist, og det samme gjorde konsulens forslag om,
at en af selskabets Tysklands-ruter matte ngjes med halv afgift. Udvalget
fik ligeledes henvendelser fra Arhus Handelsforening om endringer -
d.v.s. nedseettelser - i de nye takster. Enkelte af forslagene blev accepteret
af udvalget, der dog bl. a. ikke ville nedseette eller fjerne timeafgiften for
benyttelse af havnens elektriske belysning. Til de »mindre« klagepunkter
over de nye takster hgrte baron Rosenkrants' pa Rosenholm, der ikke kun-
ne forstd, at vareafgifen pa et automobil, som han havde indkgbt, kunne
belgbe sig til hele 10 kr. Det bekreaeftede udvalget var tilfeeldet - og nedsatte
ved arets slutning taksten til 4 kr.

Havnens regnskab og budget blev naturligvis behandlet i lgbet af aret,
og i den forbindelse draftedes ogsa anmodninger om lgnforhgjelser fra
forskellige afhavnens ansatte. Pakhusformanden, maskinmesteren og hav-
nebudet fik tildelt arlige lgnstigninger pa 100 kr., og nogle afhavnens faste
arbejdere en beskeden timelgnsforhgjelse, mens andre blev henvist til
nermere forhandling i byradet. Til gleede for havnearbejderne fik »veert
Hansen« i Havnens Varmestue i Bagrsbygningen lov til fra en vogn at selge
kaffe og brgd »pa de forskellige lossepladser« samt bevilling til et skur,
hvor vognen kunne anbringes, nar den ikke var i brug.
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Blandt de gvrige sager, som havneudvalget tog stilling til ved mgderne i
1905, var ansettelsen af en ny bugserbadsfgrer, flytning af vejerboden, an-
tagelse af tilbud fra Switzer om isbryderassistance, understgttelse til hav-
nefoged Mgllers enke samt anbringelse af »badeanstalter« ved Sydhavnen.
Og sa gav man tilladelse til, at der pa Nordre Havneplads midlertidigt mét-
te opstilles en musiktribune for militermusikken samt at »International Af-
holdsordens Syge- og Begravelseskasse« métte lane nogle af havnens gam-
le flag til en Sankthansfest 1 Vennelyst.

o .
En sydhavn pa vej

Omkring 1880, da det nordre havnebassin blev besluttet anlagt, 13 det arli-
ge antal skibsekspeditioner pa omkring 3500 og omfanget af deres sam-
lede ind- og udlossede ladninger pé 150.-175.000 registertons. Da havne-
bassinet stod faerdigt i 1890, var skibsfarten vokset til omkring 5000 &rlige
anlgb og afgange, med hindtering af ladninger, der nermede sig 250.000
registertons. Og tilgangen fortsatte som navnt i halvfemserne, hvor man
ved artiets midte tilsvarende havde passeret en drsomsatning pa 6000 ski-
be og 300.000 tons.

De fgrste planer om anlaggelse af endnu et havnebassin blev pa den
baggrund udarbejdet af havneingenigr Hornemann allerede fa ar efter
Nordhavnens ferdigggrelse, idet han foreslog anleggelse af et havnebas-
sin - lidt stgrre end Nordhavnen - pé sydsiden af Sgndre Mole. Planen blev
dog pa dette tidspunkt afvist af havneudvalget af gkonomiske grunde.*

Hornemann blev som nevnt 1 1897 aflgst som havneingenigr af A.P. Ve-
del, og denne blev straks involveret 1 planlegning af nye havneomrader. I
forste omgang kom tilskyndelsen udefra. Arhus havde - som tidligere om-
talt -1 1896 kgbt og indlemmet i byen den del af Marselisborgs jorder, der
13 syd for bebyggelsen pa Frederiksbjerg mellem Bugten og Skanderborg-
vej. En samlet plan for et nyt bykvarter pd omradet blev udarbejdet. Pa
grund af terrenforholdene forudsatte planen betydelige nivellerings-
arbejder med afgravning og bortfjernelse af store jordmangder. P4 den
baggrund udarbejdede stads- og havneingenigren sammen en skitseplan
for et omfattende sydhavnsprojekt med tilhgrende betydelige havnearea-
ler, som skulle etableres som landvindinger ud fra kysten ved hjzlp af den
afgravede jord. Planen blev principgodkendt af byridet i 1899, men for-
lgbig henlagt. I fgrste rakke skyldtes det, at der var planer om at flytte
godsbanegirden, og at beliggenheden af en ny endnu ikke var blevet fast-
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lagt.* Men det spillede dog ogsé ind, at havneudvidelsen endnu ikke var
voldsomt patrengende, og at havnen egentlig havde stgrre aktuelt behov
for nogle mindre udbygningsarbejder mod nord, hvor man gnskede bedre
forhold for fiskerfartgjer og petroleumsskibe.

Fa ar senere blev det dog ngdvendigt for havneudvalget at treffe prin-
cipbeslutning, om havneudvidelsen skulle foregd mod nord eller syd. Be-
byggelsen af Marselisborgjordene var nemlig 1 1904 néet til de omréder
(omkring Magdalenemgllen), hvorfra jordfylden til den projekterede syd-
havn skulle hentes.

I en omfattende redeggrelse til havneudvalget og byradet fremlagde
havneingenigr Vedel i 1904 sine overvejelser over sagen.*' Han konstatere-
de, at havnen endnu under normale forhold havde tilstrekkeligt med kaj-
plads tl skibstrafikken, men at denne dog var svagt voksende. Derimod
havde havneomraderne pa land 1 nogle ar vaeret utilstrakkelige, idet hav-
neudvalget ved adskillige lejligheder havde méttet afvise gnsker om leje-
mal af bdde oplagspladser og arealer til industrielle anlaeg. Hertil kom som
fgr nevnt behovet for serlige, adskilte anlaegspladser for fiskerbide og
tankskibe (med olie, benzin og andre brandfarlige vaesker). Havneinge-
nigren fremhavede endvidere i redeggrelsen, at havnens gkonomi som
folge af den stigende trafik (og dermed stigende indtaegter) var sa god, at
havnen med egne midler uden lineoptagelse kunne finansiere i hvert fald
de 3 mill. kr. af anlegsudgifterne. I sine afvejelser af, om det nye havnebas-
sin skulle anlegges nord eller syd for den eksisterende havn, noterede Ve-
del, at det talte til nordhavnens fordel, at kajpladserne ville f& en god pla-
cering i forhold til havneindlgbet, og at jernbaneforbindelserne taet pé
Qstbanen ville vaere ideele. Indsejlingsforholdene for stgrre skibe ville dog
som fglge af nogle lavvandede grunde (Ryes Flak) blive vanskeligere end
en havn mod syd, hvor der var en tilstreekkelig dybde pa indtil 26 fod. For
en sydhavn talte ogs3, at der her kunne indvindes et stgrre omrade til hav-
neplads - idet man her havde den lette adgang til fyldjord - og at stedet
formentlig ville fA mere direkte forbindelse til godsbanegarden. Til gen-
geld ville anleggelsen af en sydhavn skulle foregd samlet og 1 Igbet af en
kort drrekke, mens nordhavnsudbygningen ville kunne foretages i et tem-
po, afpasset efter skibsfartsudviklingen og havnens gkonomiske situation.

Vedel - og med ham havneudvalget - gik dog klart ind for syd-
havnsprojektet. Fra Handelsforeningen, der ogsa havde faet projektet fo-
relagt, var man ogsa positivt stemt over for udvidelsesplanerne, men men-
te dog, at man af hensyn til havnens gkonomi skulle begynde med de min-
dre nordhavnsudvidelser.*> Under behandlingen af planen i byradet blev
der rejst en rekke ®ndringsforslag, bl.a. om en flytning af dudlgbet til den
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Projektet for havneudvidelserne mod syd og nord saledes som det fremtraeder i det op-
rindelige forslag fra 1904. Planerne andredes dog noget undervejs, idet bade- og petro-
leumshavnene mod nord blev opgivet. Indtil 1914 fik man stort set feerdiggjort den in-

SLAGTSFORSKERNES BIBLIOTEK



Aarhus Havn.

Projecteret Udvidelse

Apn.it
2 I*? Apnit
3 Afsnit

Baade - og- Petroleums—-Havn..

derste del af Sydhavnen til kornkajen ud for &mundingen. Dog var den nye @stre Mole
endnu kun bygget som dakmole uden kajanleeg.
Kort i Arhus Byréds Forhandlinger 1904.
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nye havn, men disse blev dog afvist af et stort flertal 1 rddet, der tilsluttede
sig Vedels projektforslag, der i gvrigt ogsa indebar, at alle udgifterne til
havneudvidelserne nu — i modsatning til forslaget fra 1899 - skulle af-
holdes af havnen alene uden treek pd kommunekassens midler. Kort efter
arsskiftet 1905 blev projektet godkendt af Ministeriet for Offentlige Arbej-
der, der 1894 havde aflgst Indenrigsministeriet som tilsynsmyndighed.
Gennemfgrelsen af projektet ville betyde en samlet udvidelse af havnen
med omkring 3500 m. kajplads, godt 30 ha landareal og omkring 24 ha i
nye bassinomréider og ville sdledes mere end fordoble havnens kapacitet.
De samlede omkostninger blev ansldet til godt 12 mio. kr.

Den nye havn, hvis beliggenhed og indretning fremgar af planoversigten
side 124 £, skulle anlaegges 1 tre afsnit. Det fprste blev sat i gang 1905 og va-
rede frem ul 1911, kun afbrudt 1 1909, da den omfattende industri- og
handvarkerudstilling, Landsudstillingen, fandt sted pa afgravede arealer
ud mod Bugten. Arbejdet indledtes med bygning af den fgrste del af kyst-
vaernet pd den nye mole mod syd, @stre Mole, hvorefter der blev foretaget
opfyldning 1 omradet nermest kysten med jord, der blev udgravet i terree-
net mellem Hans Broges Gade og Magdalenemgllen og fgrt med jernbane
til Sydhavnen. I de fglgende &r gik man videre med anlaggelsen af Qstre
Mole samt den inderste del af Vestmolen, samtidig med at opfyldningerne
fortsattes dels med afgravningsjord, dels i forbindelse med opmudring 1
det nye havnebassin. Anleggelsen af bolvarker begyndte 1 1908 ved »Slip-
penc, den smalle bassinarm mod syd, og 1 drene frem til 1915 fortsatte kaj-
murs- og bolverksbyggeriet hele vejen langs det indvundne havneareal og
Vestmolen inderste del. Hermed var havnens 1. afsnit afsluttet, der betgd
en udvidelse af kajpladserne med omkring 1400 m.*

Havnen blev taget i brug i 1913, efter at der var installeret fyr pa de nye
Ostre og Vestre Moler og anlaeggelsen af de fgrste veje og jernbanespor pa
de indvundne havnepladsarealer var igangsat. I begyndelsen blev den an-
vendt i forbindelse med kreatureksporten samt ved indfgrsel af kul, olieka-
ger og andre varer, der ikke skulle videresendes med jernbane. Eta-
bleringen af de endelige forbindelsesspor mellem det gamle havneomrade
og sydhavnspladsen trak nemlig i langdrag som fglge af uenighed med Ar-
hus Svineslagteri og Statsbanerne om henholdsvis ekspropriering af spora-
realer og driften af de nye havnespor. Fgrst Verdenskrigens udbrud og den
forggelse af havnetrafikken, som krigsforholdene medfgrte, kom til at saet-
te skub 1 ferdigggrelsen af forbindelsessporene.
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Havnen 1 byen

I Igbet af de 75 &r mellem 1840 og 1914 gennemlgb Arhus Havn en ud-
vikling fra en beskeden anlgbsplads i og omkring dmundingen tl et be-
tydeligt havneanlag, der strakte sig langs kysten 1 hele byens langde. Alle
spor af den gamle kystlinie var forsvundet, og haverne bag Skolegade og
Mejlgade, der gik helt ned til stranden, 13 nu et godt stykke inde 1 byen. En
ny kystgade fra Havnegade til Kystvejen afgrensede byen mod havneom-
rddet, der ogsi omfattede de inddemmede havnepladser, og langs stran-
den syd for imundingen var opfyldningen af stgrre arealer til havnepladser
nasten afsluttet. Havneudvidelserne var foregaet lgbende og nogenlunde i
takt med byens handelsmassige udvikling. I enkelte perioder, bl. a. 1 slut-
ningen af 1850’erne og 1 drene fgr Nordhavnens ferdigggrelse i1 1890, hav-
de udbygningen af havnebassinerne (dybde og besejlingsforhold) ikke vae-
ret pa hgjde med udviklingen af nye skibstyper, og i den fgrste ud efter
arhundredskiftet havde ogsa mangelen pa tilstraekkelige havnepladsarealer
veret hemmende for nogle af byens handels- og produktionsvirksom-
heder med tilknytning til havnens skibsfart. P4 et enkelt omride, nemlig
med hensyn til etablering af skibsvarfter, havde havnen varet meget til-
bageholdende eller direkte afvisende, men derudover var udbygningen af
havnefaciliteterne foregdet 1 takt med opstiede behov.

Det var handelsstanden og byens borgere, der i 1840 satte gang i ud-
bygningen af dhavnen til en egentlig kysthavn, og den positive holdning til
havnens videre udbygning fortsatte, efter at havneledelsen fra slutningen
af 1860’erne blev henlagt under de nye byrdd, hvor reprasentanter for
byens handelsstand indtog fremtredende pladser. Der var til tider uover-
ensstemmelse mellem hgjres byrddsmedlemmer omkring havnens ud-
bygning, men som oftest var der fuld opbakning bag udvidelsespro-
Jekterne, og ogsa socialdemokratiets fgrste fremtraedende reprasentanter
1 byrddet gik ind for en fortsat udbygning af byens havn.

Omkring 1914 synes havnen sileds umiddelbart at veere inde i en serde-
les positiv udvikling med en stigende skibsfart og vareomsztning og en
storstilet udbygning 1 gang.

Der var dog samtidig en tendens til, at andre af landets provinshavne ud-
viklede sig endnu sterkere. Aalborg havde efter uddybningsarbejder ved
Hals Barre fgr og efter drhundredskiftet haft en voldsom fremgang, og
dens samlede vareomsatning havde enkelte ar oversteget godsmangden
p4 havnen i Arhus. I Esbjerg, der i de fgrste irtier naesten udelukkende var
en eksporthavn, havde der iszr efter 1900 vaeret en betydelig fremgang i
importhandelen, der var til skade for indfgrselen via havnen i Arhus.
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Desuden havde havnen i Arhus et searligt problem, der blev fremhavet

afhavneingenigr Vedel i et foredrag i 1912. Havnen var i udpraeget grad en
importhavn, mens udfgrselen fra byen var af et meget beskedent omfang.
Séaledes var bestuvningsgraden for den indgdende skibsfart pd omkring
60%, mens den for den udgaende kun var 8%, den mindste blandt alle de
starre provinshavne. Hovedopgaven for Arhus havn i de kommende &r,
mente Vedel, var derfor at skaffe sig udfarselsvarer, séledes at den samlede
bestuvningsgrad, der var det virkelige mal for skibenes nyttevirkning, kun-
ne blive starre, og det var byens nzringsliv og industrielle virksomheder,
der ved en udvidet aktivitet skulle medvirke hertil.

Om en sddan udvikling kom i gang, ma havnens historie for den felgen-
de tid vise.

Til de hjemmehgrende skibe hgrte ogsa byens fiskerbade. De havde gennem mange ar
anlgbspladser i den ved Mindebroen. Ved den lave badebro med trappe mod Agade
solgtes - som her i 1910 - fisk bade til de omkringkarende fiskehandlere (med traek-
vognene) og til byens husmgadre. Siden flyttede fiskerne til Nordhavnen, hvor det efter
mange forhandlinger med havneudvalget lykkedes dem at fa lov til at have stationaere
flader liggende.

Foto i Lokalhistorisk Samling.
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Skipperlaug og
tattigkasse

Skipperlauget

»Skipperlauget« star der tydeligt pa fgrste side i1 den xldste bevarede pro-
tokol fra 1690. Men allerede slutningen af den fgrste indfgrsel med alle
stifternes navne lader forstd, at der ikke er tale om et laug 1 »klassisk« for-
stand, dvs. med en egentlig erhvervstilknytning. Stifterne ggr for alle vit-
terligt, »at eftersom den timelige dgd er vis og dgdsens time os alle uvis,
nar vi af denne bedrgvelige verden skal bortkaldes enten udi pesttid« eller
ved andre sygdomme, sé aftaler man af »fri vilje og velbetankte rad og af
en kristen kaerlighed«, som »nast fglger«. Og det, som nzst fglger, er 27
laugsartikler af 7. januar 1690, der afslgrer, at det, man starter, er et lig- el-
ler higfeerdslaug.

Det spillede en betydelig rolle for det gamle borgerskab, at dets med-
lemmer fik en honnet begravelse, kom »ordentligt« i jorden med deltagel-
se af de venner og kolleger, man havde virket iblandt. Derfor havde de
»faglige« laug ogsa sxrlige begravelsesafdelinger tilknyttet, der skulle tage
sig af dette. Mange steder - i Arhus bl.a. i Studsgade og p4 Brobjerg (Fre-
deriksgade) - var der endog sarlige gadesammenslutninger med samme
formal. Hvorfor netop skipperne indskrenkede sig hertil, fremgér ikke. De
beskxftigede sig i al fald nogle steder ogsé med faglige forhold. Men at der
1al fald her ikke var tale om en sidefunktion 1 lauget, er efter vedtegterne
klart nok. Lige sa klart er det, at organisationen — om end nyoprettet i 1690
- byggede pa en ®ldre. Regnskabet for det fgrste ar opererer nemlig med
en overfgrt beholdning, ligesom der ogsa flere gange omtales »det gamle
ligklede« og i 1720 »denne laugsbog og en gammel ditto«. Laugets fattig-
bgsse er efter sin indskrift fra 1666, skenket af »oldermand udi Mindelau-
get«, skipper Jgrgen Ollesen (formentlige efter borgerskabsantegnelsen
fra 1656: Olufsen). Dette laug, der vel kan vaere ®ldre endnu, er altsa muligt
en forgenger, der efter sit navn har haft ulknytning til Mindet - dmundin-
gen - den davarende havn, og bgssen er formentlig arvet herfra.
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| referatet af stiftelsen optreeder ca. 73 mandlige medlemmer og 17 en-
ker. »Ca.«, fordi det pd grund af beskadigelse af farste blad ikke er muligt
at foretage en ngjagtig opteelling. Efter artiklerne har deltagerne selv un-
derskrevet disse dels med egen hand, dels med fart pen og dels med initia-
ler. Visse afvigelser ma skyldes, at laugsbogen ikke har veeret »med« ved
farste made, men forst, som det fremgar afregnskabet, er anskaffet og ind-
bundet senere. Nogle navne er kommet til i underskrifterne, og andre er
forsvundet fra den oprindelige liste.

Skipperlaugets fattighgsse og lade, som opbevares i »Den gamle By«. Bgssen er &ldre
end lauget. Den beerer paskriften (gengivet i nutidens staveméde): »Anno 1666 den 4.
febr. har Jergen diesen skipper, oldermand udi Mindelauget i Arhus, foraeret denne
bgsse til deres laug«. Der er ikke noget i vejen for, at ogsa laden kan stamme fra for-
gaengeren, for mens indkgbet af laugsbogen og dens indbinding er opfart i regnskabet
for 1690, naevnes der ikke noget om laden, der dog i inventarlisten frajanuar 1691 op-
treeder som sidste post efter fattighgssen. Laden, af egetree med jernbeslag, angives
nogle steder at have veeret brugt til opbevaring af ligkleeder og -lagener. Den har nu ikke
kunnet rumme ret meget, nar ogsa bgssen og bogen skulle veere i den. De to lase var en
sikkerhedsforanstaltning, som man ogsé kender fra banker og sparekasser langt op i ti-
den. Ngglerne blev opbevaret hver sit sted, og bade oldermand og bisiddere skulle vaere
til stede ved abningen.

Foto Poul Pedersen.
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Det er naturligt med det navn, lauget fik i 1690, at spgrge efter skipper-
nes rolle: Efter borgerskabsprotokollen suppleret med skattelister var 24
af de 73 maend skippere, hvortil kommer styrmand og badsmand samt an-
dre med tilknytning til »sgens folk« som flag- og kompasmagere, sejlma-
gere og skibsbyggere, i alt ca. 35. Resten er hindvarkerne af flere slags
samt sogneprasten ved Domkirken Morten Herlof, der dog ikke senere har
underskrevet. Identifikationerne er en smule usikre, bl.a. fordi der i nogle
tilfeelde er tale om navnesammenfald. Siledes forekommer 1 borgerskabs-
protokollen f.eks. Laurids Rasmussen bdde som vaver, blokdrejer og skip-
per og Peder Mikkelsen som skipper, skomager og feldbereder. I medlems-
listen fra 1725 - der er nu kun 32 interessenter — er seks skippere, mens re-
sten er handvarkere, kgbmand, husejere og hele 11 uangivne. Af de nu 11
kvinder kan tre identificeres som skipper- og bddsmandsenker. End ikke
oldermanden behgvede at vaere skipper. Af de 152, der er optalt fra 1690-
1850, var 53 skippere. Men det ser ud, som om man en arrakke fra omkring
midten af 1700-arene til lidt ind 1 1800-tallet har satset pa at understrege
tilknytningen til erhvervet. I al fald var 33 af 41 oldermznd i denne periode
skippere. Hvorom alting er: Lauget har varet bent for alle, og selv om ar-
tiklerne taler om »sgfarende eller hjemmevarende«, stir der ingen steder
noget forbud mod at optage folk fra andre brancher. Det er nok ogsa et
spprgsmal, om der 1 byen har veret borgere nok med tilknytning til sgen
til, at man kunne opretholde en sddan organisation. Der skulle en del pen-
ge til at varetage begravelsesforretningerne samt kgb og vedligeholdelse af
udstyret — heriblandt den ligvogn, der kom til ved midten af 1700-tallet
som aflgsning for de tunge og uhandterlige barer, man hidtl havde brugt.

I sit indre liv fungerede Skipperlauget som ethvert andet. Det holdt
laugssamlinger, havde lade, fattigbgsse og velkomst - den sidste skaenket
af den fgrste oldermand, der formentlig var bager, og lavet af vidjer, vel
med et glas indeni. Den er dog forlangst gaet tabt. Man havde ogsa laugs-
skilt, der ved oldermandsskifte blev »flyttet« som skik var i almindelige
laug. Der var bgder for utilbgrlig opfgrsel bade i laugshuset, der altid var
oldermandens hjem, og for at deltage for »kraftigt« i selskabelighederne
efter begravelserne. Der matte dog modtages »gaver«, hvis nogle var si ho-
norable at tilbyde sadanne. Der var arlige laugsfester og en tid endog et r-
ligt bal, begge dele af og til genstand for diskussioner, fordi nogle brgdre
fandt dem for dyre og ikke ganske stemmende med laugets hgjtidelige for-
maél. Lidt indtaegter skaffede man sig ved at udleje udstyret til udenfor-
stdende, undertiden ogsa til omegnssognene, hvad der ma have varet be-
sverligt. Foruden den egentlige begravelsestjeneste ydede man fra 1769
ogsé gkonomisk tilskud til begravelserne, og det blev det, lauget over-
levede pa helt til udgangen af 1960’erne.
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Laugets historie rummer mange detaljer fra tilveerelsen i den gamle kagb-
stad; men den har faktisk intet med skippererhvervet eller sgen i det hele
taget at gere. Det eneste, man i lang tid paberabte sig, var den fregat, som
hang og haenger i Domkirken. Den blev skaenket i 1720 af 12 navngivne
mand, men ikke af Skipperlauget som sadan. Ikke desto mindre blev skibet
et par gange nedtaget og repareret pa laugets bekostning. Forholdet var en
tilsnigelse fra laugets side, og i 1863 blev kirken ked af forbindelsen og
overtog selv vedligeholdelsen. Hele 19. arhundrede var lauget en ren be-
gravelseskasse. Men med de mange offentlige foranstaltninger, der kom til
i 20. arhundrede, bl.a. kapitalkrav og kontrol fra myndighederne, valgte
man at give op. Efter afviklingen, der var meget vanskelig, fordi man skulle
finde efterkommere efter indskydere langt tilbage, blev arkivet med de
spaendende bgger fra 1690 til ophgret afleveret til Erhvervsarkivet.!

Laugets anden ligvogn fra 1847. Den farste var fra 1753, men var »formedelst &lde« ble-
vet »ubrugelig«. Vognen, hvis eneste maritime detalje er de sammenslyngede »sg-
uhyrer«, kostede i tidens priser 320 rd. Den blev i 1953 afleveret til »Den gamle By«, som
dog pé grund afdens starrelse ikke umiddelbart var begejstret for at modtage den - fak-
tisk matte den skilles ad for at skaffe opbevaringsmulighed. Gummiet p& hjulene, der
skulle deempe karselen over de toppede brosten, ma veere en senere tilfgjelse.

Foto af Aage Fredslund Andersen i laugets arkiv.
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Fattigkassen

Det har veret en almindelig antagelse, at Skippernes fattig- eller under-
stottelseskasse var en afdeling af Skipperlauget. S& sent som i begyndelsen
af dette drhundrede optreder den i byrddsforhandlingerne som Skipper-
laugets fattigkasse, og da dens arkiv pa otte bind for nogle ar siden fra Kgb-
stadmuseet Den gamle By indgik 1 Erhvervsarkivet, blev det ogsé placeret
sammen med laugets samlinger. Om der er tale om en forveksling med den
meget beskedne understgttelse, som lauget gennem é&rene via sin ind-
samlingsbgsse ydede betrengte medlemmer, er ikke til at sige. Men den er
vel mulig. T en artikel i Arhus Stiftstidendes sgndagstilleg 18. april 1937
skrev lokalhistorikeren og amatgrarkaologen, snedkermester Th. Rasmus-
sen, at man fra Skipperlaugets virksomhed kun kender dets funktion ved
begravelser og intetsomhelst om det som fagligt laug. Det kunne tyde p4,
at Rasmussen, der dog var fgdt 1880, enten ikke har kendt fattigkassen el-
ler har vidst, at den ikke havde noget med lauget at ggre. Og hvad angar
mangelen pé oplysninger om laugets »gvrige« virksomhed, mé det nok
konstateres, at der simpelt hen ikke har varet nogen.

I vejviserens realregister fra sidste flerdedel af 1800-tallet og frem til
1906, da den sidst optages, optreder fattigkassen (altid kaldt under-
stgttelseskassen) som oprettet i 1799. Det har man fra den kongelige kon-
firmation af vedtaegterne fra 27. september 1799.2 Men man har ikke be-
market parentesen 1 indledningen, hvor det hedder »oprettet for 10 &r si-
den«. Og det er ikke en gang helt pracist, for det fgrste forstanderskab blev
faktisk valgt 1 december 1788.

I modsztning til lauget var fattigkassen for de egentlige erhvervsud-
gvere — bade skippere og mandskab. Der findes imidlertid enkelte kgb-
mand, som havde skibe 1 sgen, og hdndvaerkere med tilknytning til sgen:
rebslagere, sejlmagere og skibsbyggere. I 1870’erne ses endog et par maeg-
lere fra Leith i England, hvoraf den ene - la Cour - i gvrigt udmarket kun-
ne vare fra Arhus.® Det var nemlig muligt at vaere medlem uden at vaere
bosiddende i byen, en ret dog kun fa synes at have benyttet sig af.

Lovene for kassen er 1. januar 1789 indfgrt i en kladdebog for 1788-
1826. De er underskrevet af 43 medlemmer, og 1798 tiltradt af endnu fem.
De fgrste paragraffer vedrgrer forstanderskabet pa fire medlemmer, til
hvilket man var forpligtet til »unzgtelig« at modtage valg og fungere i tre
ar og derefter efter seks ar igen forpligtet. I § 2 nvnes den arlige general-
forsamling, som desvarre ikke kan fglges fremad, idet der blandt de otte
bind fra kassen ikke findes forhandlingsprotokoller. Kun et enkelt referat
fra et serligt mgde 30. januar 1799 er indfgrt i samme kladdebog som love-
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ne. Det er underskrevet af 22 medlemmer og vedrgrer nogle ikke specifi-
cerede »begdede fejl, som for denne gang blev bilagt pa de vilkar, at artik-
lerne for eftertiden stricte skal efterleves, indtil kongelig konfirmation er-
holdes«. § 3 fastsetter, at der ikke métte ske udbetalinger de farste 10 ar
undtagen ved forlis, »som Gud i nade afvende«, og det gaelder bade skip-
per, styrmand eller matros. Erstatningen var det betalte indskud med til-
leeg afet 1an pa 10-15 rd. efter omsteendighederne og mod pant og kaution,
men uden renter. Ved et nyt forlis inden for tre ar blev man fritaget for at
tilbagebetale lanet. Reglerne gjaldt ogsa for rederne, der dog skulle doku-
mentere, at de ved et forlis havde lidt skade pa deres naring. Kunne de ik-
ke det, fik de intet - en pudsig bestemmelse, da et forlis vel altid var til ska-
de. Paragraffen slutter i og for sig lige s& pudsigt: Den skulle gaelde i 20 ar,
hvorefter der kunne gares »anden indretning«. Efterkommerne skulle dog
pase ikke at treekke mere pa kassen, end at den kunne vokse til den starrelse

»Briggen Superb af Arhus, fort afkaptn.J.H. Ginge fra Brasilien i Vestpassaten i januar
1828« star der under dette billede. Ginge var medlem af fattigkassen 1816-48, da han
ved generalforsamlingen med et indestdende pa 126 rd. »frasagde sig sin ret«. Efter kas-
sens hovedbog var han vidt berejst - hele ni gange i Brasilien, Amerika og Sydamerika -
de to sidste angivelser uden destinationer - desuden adskillige gange i England, Altona,
Hamborg og Norge foruden hjemlige steder og helt lokale som »kysten« og »under
toldstedet«.
Foto i Handels- og Sgfartsmuseet efter farvelagt tegning afJacob Pedersen.
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— der ikke anfgres - som stifterne havde forestillet sig, »da vi, som har op-
rettet denne kasse, har haft meget dermed at bestille«.

§ 4 fastslar, at en enke, der gifter sig igen, mister sin ret, medmindre den
nye zgtemand er medlem. En gammel spmand - det star der faktisk - fort-
satter dog, ogsa selv om han far en ny kone, 1 al fald hvis han ikke var »li-
derlig eller berygtet«.

Paragrafferne 5-7 behandler sarlige forhold for udenbysboende og for
kontingentbetaling, § 8 eventuelle stridigheder, der skulle afggres ved
stemmeflerhed, med mindre det drejede sig om noget, hvorved kassen
kunne lide skade. I sé fald skulle striden afggres af to opmand, med hvis af-
gorelse parterne skulle vare »forngjet«. Der métte nemlig ikke fgres pro-
ces. § 9 er en rigtig »laugsparagraf«: en person, som ggr sig »unyttig« en-
ten med ord eller gerning ved en generalforsamling, skal betale bgde eller
»efter flere mands sigelse blive afstraffet efter omstendighederne«. Det
sidste mé vel betyde eksklusion og nappe klg. § 10 fastslar, at man ikke
kunne stemme i sager, der vedrgrte beslegtede. Krevede man det allige-
vel, gav det »uden omstaendigheder« bgde. § 11 er mere interessant: Hvis
en skipper fgr en rejse har lovet at give noget til de fattige, ma han selv af-
gere, om han vil betale til kassen eller direkte til eventuelle treengende,
dog altid en fjerdedel til kassen. Det har da formentlig varet skik, at man,
for man begav sig ud 1 havets farer, ved en god gerning — om end kun en
belovet — tog de hgjere magter 1 ed for en god rejse.

Paragrafferne 12-18 gér pd eventuelle lovaendringer, anskaffelse af pro-
tokoller, dokumentblade, ekstraordinare samlinger, enker og umyndige
bgrn, de arlige udgifter og udenbysboende styrmand og matroser. Med
hensyn til kontingentet var systemet det, at en skipper fgr hver rejse betalte
1 rd. eller for hver tredje rejste 3 rd. Forlod han erhvervet, betalte han 2
rd., og det fortsatte han med érligt, hvis han gnskede at beholde sine rettig-
heder (§ 6). Til dette kontingent kom en sarlig betaling for hver rejse. De
specificeres i § 19: Vestindien og Middelhavet 5 rd. - om dret, resten af sat-
serne er pr. rejse, Spanien og »lige lange farvande« 3 rd., England, Frank-
rig og Holland 1 rd. 3 mk., Trondhjem I rd., Bergen og @stersgen 4 mk.,
Lybak 3 mk., »@ster pa Norge« 3 mk., Holsten og Pommeren 2 mk., Kg-
benhavn 1 mk. 8 sk., Lolland, Fyn og Sjlland 1 mk., Samsg 12 sk., Alborg
og andre byeri Jylland 12 sk., smakkerne (til Kalundborg) 8 sk., store fartg-
Jer til Kalgvig og Norsminde 8 sk., sm ditto 4 sk., bide (ingen destination,
men formentlig ogsa for vigen og Norsminde) 3 sk. En styrmand skulle sva-
re halvdelen af skipperens takst og en matros halvdelen af styrmandens -
»og haber, at enhver er villig dertil, da de er overbeviste om, at det sker for
den fattiges bedste, og ingen af os ved, hvem der kan blive det«.
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Det var vel neppe tvungent for erhvervets folk at vare medlem af kas-
sen; men der er ingen tvivl om, at man ventede, at alle var det. I § 20 hed-
der det, at ingen skipper (og det blev i § 18 ogsa indskarpet for styrmand
og matroser) »md undsla sig for at betale til denne kasse«, ellers burde de
ikke »have brgd herfra byen«. Hvis et medlem forlod den, kunne han - mod
kontingent naturligvis - fortsette medlemskabet og beholde rettigheder-
ne. Disse specificeres sidan set ingen steder i vedtegterne ud over en be-
stemmelse 1 § 17 om, at generalforsamlingen arligt fastsatte, hvad der kun-
ne udbetales for sgskade eller i pension.

Den kongelig konfirmerede »Convention«, som den kaldes, adskiller sig
pé visse punkter fra den oprindelige. Saledes var lanet i ulfzlde af forlis
bortfaldet, og der udbetaltes i stedet indskudet + 200% - ogsa for en en-
ke, hvis manden druknede. Formuen, der skulle anbringes 1 obligationer,
matte aldrig ga under 1.000 rd. Kom den pé 2.000 rd., kunne satserne efter
stemmeflerhed @ndres. Den eventuelle gode gerning fgr en rejse — gaven
til de fattige — blev udvidet til ogsa at gelde passagerer og andre, der havde
interesser 1 skib og tur. Her taenkes vel pa rederne. Forholdene omkring
stridigheder blev @ndret derhen, at forstanderskabet i fgrste omgang, ef-
ter at argumenterne var fremlagt pa en generalforsamling, skulle dgmme
parterne imellem. Herfra kunne der - i skriftlig form - appelleres til stift-
amtmanden, hvis endelige dom var inappellabel, og der métte stadig ikke
fores proces. Bestemmelserne for umyndige bgrn fik nogle flere detaljer:
De skulle have det samme, som deres afdgde forzldre fik, til de blev 14-15
ar gamle - medmindre de kunne anbringes hos familie eller andre, som vil-
le tage sig af dem. Men da kassen kun var en hjzlpekasse for byens almin-
delige fattigkasse, tilfaldt deres efterladenskaber, hvis ogsa de dgde, byen.
Endelig bestemtes det, at hvis et medlem - mand eller kvinde — modtog en
arv, bortfaldt understgttelsen hel eller delvis alt efter arvens stgrrelse. Den
fornemmelse af frivillig tvang, man havde af de oprindelige love, er borte.
Der tales udtrykkeligt om forpligtelser for dem, som er indtradte 1 dette
selskab, og ordet frivillig nzvnes ogsa. P4 den anden side burde en skip-
per, som var medlem, ogsa presse sine folk til at gd med. A£ndringer 1 Con-
ventionen skulle efter den kongelige konfirmation forelegges stiftamt-
manden. Det skete 1 1821; men ®ndringerne kendes ikke, idet de ikke fin-
des pa plads i Danske Kancelli, hvortil stiftamtmanden havde sendt dem til
ny konfirmation.* ’

Fattigkassens &rsregnskaber er kun bevaret for drene 1800-77. For f.eks.
1818 fremgér det, at der var obligationer for 783 rd. sglvvardi og 190 rd.
navnevaerdi (forskellen henger sammen med de forvirrede pengeforhold
efter statsbankerotten 1813; kursen for navnevardien, eller sedler og tegn,
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Konto i understgttelsesbogen for skipper Peter Pallesen med »'s enke« (Ane fgdt Steen-
berg) senere tilfgjet. Pallesen, der fartejagten »Johanne Charlotte«, dgde 1851, men har
abenbart selv modtaget den farste renteudbetaling af sit indestdende 18% af 83 rd. 2
mk. 8 sk. - 15 rd. 1 sk. Enken modtog efter reglerne det samme som manden, og efter
hendes dgd i Altona 1858 fik arvingerne halvdelen af 1858-belgbet (jfr. teksten).
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var lavere end for sglvvardien). Indtaegten var 136 rd., hvoraf halvdelen
stammede fra obligationsrenter - obligationerne var udlint i portioner 2
70-180 rd. - og halvdelen fra kontingenter. Der var ikke noget overskud;
tvaertimod matte kassereren selv leegge 30 sk. til for at fi balance. Ud-
gifterne var géet til Ign til bogholderen, hele 20 rd., derudover smibelgb
til mgdeindkaldelse, avisannonce og tinglaesning. I understgttelser var ud-
betalt 65 rd., til en enke tre gange mandens indskud, 27 rd., og endelig
havde en skipper lant kontant - hvad der neppe var lovligt - 18 rd.> Gir
man 30 ar frem til 1848, ses det, at obligationsbeholdningen var vokset til
2.770 rd. Af udgifterne var 83 rd. betalt i understgttelse, 61 rd. for et forlis
og 180 rd. til et Ian mod pant. Blandt smaposterne ses 2 mk. for »kassen at
transportere fra den ene forstander op pa radhuset (det gamle foran Dom-
kirken) ved fjendens ankomst til byen« — det var 1 Tredrskrigens fgrste ar.
Indtagten var renter ca. 114 rd., kontingenter og »bgssepenge« — man hav-
de ogsa her en fattigbgsse — 147 rd. og en indfriet obligation pa 90 rd. I det
sidste bevarede regnskab var obligationerne vokset til 3.439 rd. eller 6.879
kr., idet kronemgnten 1. januar 1875 havde aflgst rigsdaleren. Der var ind-
vundet 420 kr. i renter og indbetalt 174 kr. i kontingenter og bidrag. 650
kr. var havet 1 sparekassen, hvoraf dog de 250 var indsat igen. I under-
stgttelse var udbetalt 287 kr., og der var udstedt en obligation p& 700 kr.°

Hvad angér de udbetalte understgttelser er der i samlingen kun bevaret
en enkelt bog: »Kladde bog for enker og andre trengende medlemmer 1
forhold efter, hvad enhver har indskudt til kassen, derefter bliver dem ud-
betalt i forhold til, hvad som er bestemt ifglge loven, eftersom kassens fond
er«, alt for drene 1828-1919. For hver konto anfgres den kapital, der var
grundlag for udbetalingen, og deraf udloddes sa arlig en procent, vedtaget
pé generalforsamlingen - 10, 15, 18 og 20%, den sidste og hgjeste. Eksem-
pelvis fik skipper Jacob Alrge for 99 rd. fra 1852 til sin dgd 1 1863 fra 17-14
rd. om éret, 18 og 15%. Kaptajn J.P. Funder fik 1910-19 53 kr. om aret - ka-
pitalen anfgres ikke; men ellers var det normale belgb mellem 15 og 20 kr.
Peter Pallesens enke dgde 1 Altona 1858, hvorefter arvingerne fik halv-
delen af drets rentebelgb — »og for fremtiden intet«.

Der var, som tidligere navnt, i Conventionen anfgrt de satser, der skulle
betales for de enkelte sejladser. De blev naturligvis med arene reguleret,
og f.eks. allerede @ndrede ved den kongelige konfirmation i 1799. Det in-
teressante er, at destinationerne er anfgrt 1 hovedbogen, hvorved det ville
vaere muligt at rekonstruere sejladsen fra havnen fra stiftelsen og frem til
1837, da havnejournalerne over ind- og udgidende skibe begynder. Tager
man f.eks. skipper Anders Jgrgensens konto for 1789, ses det, at han i pe-
rioden 23. maj-30. december - isen lukkede farvandene lange — har udfgrt
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29 sejladser - s mange, fordi han hovedsagelig har sejlet pd Norsminde og
Kalgvig; men han har ogsé varet i Alborg, Hou og pa Sjlland. For det har
han til kassen betalt 1 rd. 5 mk. 4 sk., smapenge pé grund af de nzre desti-
nationer.” Matros Jens Peter Funder sejlede 1843-49 pa Norge, England,
Pommern, Holland, @stersgen og en enkelt gang til Middelhavet. 1851 be-
talte han 3 rd. 1 mk. for en rejse til England, en til Norge, to til Kalundborg,
en til Horsens, en tl Haderslev og fire rejser 1 tolddistriktet. 1856 var han i
England og Skt. Petersborg, 1857 1 Brasilien og Middelhavet og 1 1858 1
Vestindien, Middelhavet og England.?

For enkelte kan det konstateres, at de efter travle ar slog sig ned og blev
bofaste. Et eksempel er matros L.M. Top, der 1827-33 betalte for 22 rejser
til England, Middelhavet, Norge, Dstersgen og indenlandske steder som
Alborg, Korsgr, Kgbenhavn og »under toldstedet«. I 1834, hans sidste r,
er han gaet til Kalundborgsmakkerne, hvor han er anfgrt med 55 rejser til 2
rd. 1 mk. 1 sk.?

Det er navnt, at det ikke har veret muligt at se nogen forbindelse mel-
lem fattigkassen og Skipperlauget, og p4 samme méide har det heller ikke
vaeret muligt at se, hvorfor kassen ophgrte. De sidste indfgrsler 1 pro-
tokollerne er fra 1921; men der er her kun tale om kontingenter. Medbgr
havde den ikke hele sin levetid. I en lille artikel, »Indsendt« og under-
skrevet »Mc, i Arhus Stiftstidende 25. februar 1864 klages der over, at kas-
sen 1 de senere ar har manglet, »endog i en vasentlig grad, den forngdne
interesse fra de hersteds bosatte spmands side. Grunden hertil er det os
umuligt at indse, og vi haber, at Arhus’ haderlige spmandsstand herefter
ikke vil undlade at yde kassen den kraftigste understgttelse«. Det fik den
formentlig ikke, og 1 al fald kunne den ikke klare sig i de nye tider. De ren-
teafkast, som kom fra de indskudte kapitaler, var for sma til at have nogen
betydning 1 det moderne samfund.
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Sejlpaketter og
damptarger

Jahnsens Paket

Lordag den 24. april 1840 meddelte en lille annonce i den lokale Aarhuus
Suftstidende, at der mandag den 26. april ville vaere skibslejlighed til
Kgbenhavn:

Jahnsens hurtigtsejlende Paquet nr. 1, der blev fgrt af skipper N. Michel-
sen, ville nemlig afga klokken 10 om aftenen. Annoncen oplyste, at fartgjet
medtog passagerer, kvag og stykgods, og den var underskrevet J. Meulen-
gracht, der netop havde aflgst J.F.V. Lewerkhuusen som ekspeditgr 1 byen
for selskabet.! Fgrst hen pa efteraret etablerede Meulengracht sit senere si
bekendte jernstgberi, og s& var det slut med at szlge billetter tl paket-
skibene.?

En paketbad var et mindre fartgj, der gik i regelmaessig fart med styk-
gods og postpakker. Delvis i fleng anvendtes ogsé betegnelsen en smakke
om et fartgj, der fragtede passagerer og gods, og ogsa den lidt xldre be-
tegnelse en bgrt blev endnu brugt.®

Vi kender ganske meget til Jahnsens lille paketfartgj. Siledes ogs& nav-
nene pa de passagerer, skibet havde om bord pé rejsen fra Kgbenhavn: Det
var jomfruerne Bruun & Bay, kgbmand Koch, kaptajn Witusen, student
Skjerbak, informator Holm, kobberstikhandler St. Pietro, guldsmed Qrs-
nes og endelig jungmand O. Brock.* Ogsa skibet kender vi ganske godt, for
selv om annoncen kaldte det »Paquet no l«, s var det nu fortsat det skib,
der havde sejlet pa ruten for selskabet siden 1836, og egentlig hed skibet
»Fargejagten Interessentskabet«. Det var dregtig 29 kommercelaester
som det dengang hed, hvilket igen var omtrent det dobbelte mélt i regi-
stertons. I praksis betgd det, at det kunne bare omkring 1100 tgnder. Fgr
det blev sat i fart, havde skibet faet indrettet et ruf pd daekket med en rum-
melig kahyt »med udsigt til begge sider«. Her var der 8 kgjer med madras-
ser — til felles afbenyttelse for de rejsende. Var gnsket serskilt kgje og
kammer, var overfartsprisen en helt anden. Der var da ogsé kun to side-
kamre med den bekvemmelighed. Med fuld last kunne der vaere ca. 4045
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kreaturer om bord, og overfartstiden var beregnet til 20-24 timer i godt
vejr. Imodvind matte de rejsende imidlertid belave sig pa en rejsetid p& 2 a
3 dage, oplyste initiativtageren, Laur A. Jahnsen, da han startede sin paket-
fart 1 1836.%

Jahnsen kender vi ogsa noget til: Han var fgdt i 1798 og ganske initiativ-
rig. Han var handelsuddannet, og i en ung alder blev han medindehaver af
handelsselskabet Fleischer & Co. 1 byen. I 1824 skiltes indehavernes veje
imidlertid, og den nu 26-arige Jahnsen slog sig pa at drive selvstendig for-
retning som kommissionar og speditgr med speciale i forsendelser til Kg-
benhavn, Kalundborg, Hamborg og Liibeck. Selvfglgelig var han ogsa be-
hjzlpelig med at fa varer hjem fra samme byer. De skulle sa blot adresseres
til »Speditions-Comptoiret i Aarhuus«.®

Det var derfor naesten naturligt, at Jahnsen aret efter var dybt involveret
et projekt, der blev kaldt »Entrepricen«. Det sggte at etablere en damp-
skibsforbindelse mellem Jylland og Kgbenhavn, og interesserede kunne
tegne aktier pa Jahnsens kontor. En kommentar 1 avisen meddelte, at det
vistnok var grosserer Jacob Holm fra Kgbenhavn, der stod bag det initiativ,
og at han allerede skulle have tegnet sig for de 40 af projektets ialt 110 ak-
tier. Projektet blev en fiasko, men tankevaekkende er det trods alt, at sddan-
ne overvejelser allerede blev lanceret. Interessant er det selvfglgelig ogsa
at se, at projektet regnede med en overfartstid pa blot 15-20 timer, sikre
ankomsttider og en sé effektiv udnyttelse af skibet, at det 1 Igbet af en uge
ogsé kunne nj en tur Kgbenhavn-Alborg.’

Der blev hurtigt fgjet nye arbejdsomréder til Jahnsens forretning: 11827
blev han séledes Collecteur for det Kgl. Kgbenhavnske Classelotteri, sd nu
kunne der ogsé kgbes lotterisedler hos Jahnsen,? og stadig oftere under-
skrev han sig i disse ar med ordet Commissionzr. Det betgd, at han for-
midlede kgb og salg af gdrde og ejendomme, og faldt han over et godt til-
bud, s kgbte han det og annoncerede siden varerne til salg. Det kunne
f.eks vare et parti Maastrichter sleleder.’

Det var ogsa Jahnsen, der vistnok som den fgrste indrettede et »sge-
badehus for Arhus og Omegn«."® Det kom senere til at bzre det mere
mundrette navn: S¢- og Badeanstalten i Arhus." Her var der foruden mu-
lighed for en frisk dukkert ogsa lejlighed til at fa medicinske bade - eller
blot et varmt bad - ganske 1 tidens and.

Stille og roligt udvidede Jahnsen sine forretningsinteresser. Midt i
1830’erne begyndte han systematisk at opkgbe andele i det gamle faergeri —
Arhus og Kalundborg fzrgelaug —, der drev smakkesejladsen mellem de to
byer. I 1835 synes han at have ejet ca. /s af alle anparterne og fglte sig sa
steerk, at han indrykkede en annonce, hvori han meddelte, at ingen skulle
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Skibsmaleriet havde sin storhedstid frem mod midten af forrige arhundrede, da fotogra-
fiet treengte frem. Enhver skibsreder skulle gerne have et maleri af sit skib eller skibe.
Her er det paketten Anders Sandge @rsted, der passerer Kronborg, omkring 1840. Bil-
ledet er meget typisk for genren. Kronborg skulle gerne veere pa billedet, og sé skulle
skibet ses fra savel siden som fra agterspejlet. Det bortsejlende skib pa billedet er derfor
o0gsd paketten fra Arhus.

Foto i Lokalhistorisk Samling.

vove at disponere i selskaberne uden om ham.2 Vi kender ikke de preecise
bevaggrunde til det initiativ, men sikkert var det, at der netop blev for-
handlet om besejlingskoncessionen mellem de to byer. Det blev den kg-
benhavnske storkgbmand M.W. Sass, der gik af med sejren, og han ind-
satte sit bekendte hjuldampskib »Dania« pa ruten. Det var ikke en opgave
for lokale smaredere, for den, der fik koncessionen pa ruten, skulle an-
skaffe sig et dampskib med et maskineri af mindst 50 hk. Yderligere kraeve-
des 3 forsvarlige smakker og to feergebade. Selv om alt delvis kunne an-
skaffes og til dels lanefinansieres af Generalpostdirektionen, sa var det
nappe »en hr. hvem som helst«, der ville f4 en sddan mulighed. Til gen-
geeld kunne privilegiet ventes meddelt for 15 ar. Sass fik eneret til at trans-
portere rejsende og deres gods, kreaturer samt naturligvis fragtgods mm.
mellem de to byer.33 Fra 1. maj 1836 gik posten fra Kgbenhavn denne vej til
Arhus. Fra Kalundborg var der i tilknytning til skibets ankomst »karetfor-

bindelse«, som det hed, videre til Kgbenhavn for de rejsende.l Alt det
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gjorde selvfglgelig, at konkurrencen med de gamle paketter blev stadig
hérdere. Verdien pa de gamle faergelaugsandele faldt, og s gik Jahnsen
ind 1 markedet.

Vi kan kun gisne om baggrunden, men forklaringen kan godt vere den,
at Jahnsen pa den made billigt kom til nogle paketskibe. Det er da ogsa pa-
faldende, at kgbet tidsmaessigt faldt sammen med, at han ébnede sin paket-
fart pA Kgbenhavn. Den ledige tonnage kunne derfor mere hensigts-
massigt indszettes pd den lange rute til Kgbenhavn, for der var endnu for
langt til en gkonomisk dampskibsdrift, og det var da ogsa en af grundene
til, at Sass opgav denne rute for i stedet at satte Dania ind pé forbindelsen
til Kalundborg.'

Sigende var det méske ogsa for udviklingen, at det blev bemzaerket 1 avi-
sen, da Dania fgrste gang bugserede en faergesmakke fra Kalundborg til
Arhus. Der var kongelige heste og staldfolk om bord.'

Konkurrencen pa Kebenhavn

Paketfarten pa Kgbenhavn var nu heller ikke uden konkurrence, selv om de
skippere, der sejlede her, havde sggt at lave en besejlingsaftale - der ogsé
skulle begrense den indbyrdes konkurrence. Den aftale gik tilbage til
1835, og formalet var selvfglgelig at »fremme et stadigt samqvem mellem
hovedstaden og Arhus« - og ikke officielt at begrnse den indbyrdes kon-
kurrence. Nedenstaende tabel viser, hvilke skibe og redere i gvrigt der ind-
gik 1 besejlingsaftalen.

Paketkonsortiet 1835

Type Navn Skipper Storrelse Reder

jagt  Maren Cathrine N. Falslev 12 L.P. Schmidt
jagt  De tvende Sgskende  ]J.K. Hansen 12 N. Malling
jagt  De tvende Venner W. Thomsen ?? ??

jagt  Adonis J. Nyrop 10 H. Tanggaard

For publikum skulle fordelen af aftalen ogsa vere, at det nu var blevet mu-
ligt at legge en fast fartplan, nir det enkelte skib ikke blev presset for
hardt.”
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Der var endnu noget sarligt ved at rejse, og den lokale avis bragte regelmassigt en rej-
seliste, s& publikum kunne se, hvem der rejste med de enkelte paketter, smakker eller
dampskibe.

Aarhuus Stiftstidende 3. maj 1836.

Malet blev hurtigt faste afgangsdage fra begge byer. Hver onsdag aften
var der afgang fra Arhus til Kgbenhavn og hver tirsdag aften den modsatte
vej. Det var en bgrt-fart, som de erhvervsdrivende kunne vere tilfredse
med. Den aftale varJahnsen ikke deltager i, da han aret efter gik ind i paket-
trafikken med sin Paquet nr. 1. Han kunne ggare, som han ville, og det gjor-
de han. Der er nemlig naeppe tvivl om, at Jahnsen kunne veare en endog
meget bestemt herre og lejlighedsvis betjente sig af forretningsmetoder,
der ikke skabte tilfredshed alle steder. Han havde adskillige gange veeret
involveret i retssager og en enkelt gang endog overnattet i byens arrest.!8

Jahnsen var nu ikke den eneste, der forsggte sig uden om »aftalere-
derierne«. | annoncespalterne finder vi ogsa Anholms paket, der snart kom
pa kant med Jahnsen. Fra avisen kender vi en del til kampen om kunderne,
men vi ved ogsa, at der var en serlig kundegruppe til Anholms Paket, der
vist nok sd ganske meget pa, hvad det kostede at rejse. Det kunne veaere
kveegdriver Qvist, smedesvend Pedersen eller slagter Scheibel foruden tre
madammer, som der star, der en forarsdag netop valgte den forbindelse til
hovedstaden. Madammerne skulle ledsage nogle piger til Kagbenhavn, op-
lyste avisen. Digterpraesten St. St. Blicher valgte derimod at rejse med
Jahnsens Paquet, nar han skulle til og fra Kgbenhavn.l8
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I maj 1840 var Jahnsens hurtigtsejlende Paquet no. 1. igen 1 bladets no-
titsspalter. Det blev kort og godt meddelt, at skipperen forelgbig indtil vi-
dere agtede at afgd til Kgbenhavn hver mandag aften klokken 10.2

Selvfglgelig kunne et sddant »tilbud« ikke f& lov til at sté alene, s& samme
dag havde Anholm indrykket en annonce i det lille blad, der bl.a. oplyste, at
skibets sidste rejse fra Kgbenhavn kun havde taget 16 timer. Som et saerligt
tilbud tl de rejsende havde han indrettet et specielt ekspeditionskontor:
Aarhuus Expeditions-Contoir for Anholms Paquet. Da skipperen eller re-
deren selvfglgelig ikke altid kunne vere til stede her, blev forretningerne
varetaget af magler Ludv. Fr. Bloch, der stod som underskriver af annon-
cen.?! Han var et velkendt navn 1 byen, engageret i ikke blot megen for-
retningsvirksomhed, men ogsa 1 politisk og kulturelt arbejde, og af et Ii-
beralt sindelag, og han lgb da ogsa hurtigt ind 1 alvorlige vanskeligheder
med Anholm. Ved at overtage forretningerne for Anholm blev Bloch sa-
dan set konkurrent til sin egen familie. Det forholdt sig nemlig sidan, at
hans kones fatter netop var den bekendte Laur. A. Jahnsen fra den hurtigt-
sejlende Paquet no. 1, der, som set, gik pd samme rute.?

Overfartstiden var et vasentligt konkurrenceargument over for damp-
skibene, for det var for de rejsende helt til Kgbenhavn endnu en tvivlsom
fordel at velge dampskibet til Kalundborg, fordi forbindelserne videre
herfra var besverlige, da rejsen fortsatte med postvognen. Fgrst i 1874
kom jernbanen til Kalundborg.

Men maske var det lidt finere at rejse med dampskibet. Avisens oplysnin-
ger kan efterlade et sddant indtryk. Blandt de rejsende den 1. maj sas séle-
des en lensbaron, en handelsfuldmagtig, en forvalter, en mejeriforpagter
foruden en agentinde med sin datter sammen med andre fra det bedre
borgerskab.?

Der er nzppe tvivl om, at de lokale skippere var pé det rene med den sta-
dig hirdere konkurrence. Den allerede omtalte Anholm lod da ogsa sit skib
modernisere 1 begyndelsen af maj 1840. Det gik selvfglgelig ikke stille af, sa
da arbejdet var fuldfgrt, blev der indrykket en meget stor annonce - en halv
spalte - der fortalte om skibet og dets bekvemmeligheder.

Det var fortsat planen at afgé hver onsdag, men afsejlingen var rykket en
time, s afgangstidspunktet passede med dagvognens ankomst til byen.
For de rejsende var der tre muligheder om bord: Der kunne rejses pa 1., 2.
eller 3. deksplads. 1. deksplads var det fineste, og her var der to kahytter,
saerskilt for herrer og damer, som annoncen oplyste, med 1 alt 15 kgjer. P&
2. plads synes kgnnene at vaere blandet, for her blev det blot meddelt, at
kahytten havde plads til 16 rejsende. Som noget nyt kunne rejsegods af-
leveres uden sarskilt betaling - til skibets ekspeditgr. Han sgrgede sa for,
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Skibsreder Tanggaard havde sit virke omkring havnen i mere end 50 &r. Han fulgte pa
neert hold professionaliseringen af paketfarten, overgangen til dampskibsrutetrafik og
afviklingen af pakettrafikken med passagerer.

Her ses han som farer afjagten Adonis efter en tegning afjacob Petersen fra midten
af 1830’erne. Skibet gik ogsé i pakettrafik, med stykgods og passagerer.

Tegningen er meget detaljeret og viser bl.a., at der var reb fastgjort i storsejlet, s det
store gaffelsejl kunne rebes, sd sejlarealet kunne reduceres i hardt vejr.

Foto i Lokalhistorisk Samling.

at det kom om bord. Nyt var ogsa, at der var indrettet en bevaertning om
bord, for nu var der en fast restaurater med pa rejsen. Tidligere havde
skipperen ogsa varetaget det hverv.

Der var i det hele taget gjort meget for at lokke »langvejsrejsende« om
bord. Et afinitiativerne var et serligt »aftreedelseslokale« i neerheden af pa-
ketten, for, som annoncgren oplyste, »der kunne lejlighedsvis veere mangel
pa plads hos lokale gestgivere«.2

Skibets navn blev hurtigt bekendt. Skonnerten Prinsesse Caroline pa
godt 21 laester.s
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Fast dampskibstrafik pa
Koebenhavn

Slagsmalet blandt smakkerederne var voldsomt, men det kunne ikke pé
trods af det pastidede gode materiel bortforklare den kendsgerning, at den
nye tid kreevede dampskibe.

I begyndelsen af 1840’erne ses da ogsa stadig flere laserbreve i den loka-
le avis. Der kraeves dampskibe »for«, som det blev sagt »den af flere etab-
lerede paketfart pd Kgbenhavn kan ikke tilfredsstille mere, nir man en
gang har varet vant til en regelmassig dampskibsfart«.¢ Der kom flere
indleg med tilsvarende indhold, men det skulle alligevel vare endnu et ar,
for der omsider blev indsat et dampskib 1 regelmassig trafik. Det var et
dampskib fra Alborg »Iris«, der i juli 1842 gik ind i en omfattende rutetra-
fik, der ikke blot omfattede Alborg, men ogsi Arhus med endemsl i Kgben-
havn.?” Ruten blev lanceret under navnet »Ny Dampskibsfart mellem Kg-
benhavn og Arhus«. Det var et veludstyret skib med en maskine p4 150 hk.
Inden skibet kom i drift havde initiativtagerne fra Alborg ladet en notits
indrykke 1 den lokale avis, for det var endnu muligt for at kgbe aktier i
foretagendet.

Der var flere muligheder ved kgb af billet: Der var 1. plads til 6 rigsdaler,
2. plads til 4 og endelig en dksplads til 2 rdl.*®

Der var en kolosal forggelse af rejsekapaciteten, der hermed var skabt.
Notitserne 1 avisen om de rejsende til og fra Kgbenhavn svulmede op fra fa
linier til halve spalter. Det var ikke langere passagerlister med op til 15-20
navne, men nu med op til 100 pr. afgang.?® Midt 1 maj 1843 rejste séledes ik-
ke faerre end 500 passagerer pa en enkelt dag med dampskibe, faergefartg-
jerne og paketter fra byen til hovedstaden. Da befolkningstallet kun var lidt
over 7000, s var det en betydelig kapacitet, selv om skibene selvfglgelig
ogs4 skulle betjene oplandet i bredeste forstand.*

Der var imidlertid et minus ved den ggede trafikforbindelse. De rejsende
havde svaert ved at vanne sig til, at dampskibene ophgrte med deres rute-
sejlads sidst i november méned for fgrst at starte igen hen pa foréret. Arsa-
gen var, at skovlhjulene havde meget svaert ved at klare vinterens is. De
blev ganske simpelt gdelagt. Fortsat var der saledes et behov for de gamle
feergesmakker og paketbade, men deres popularitet var tilsvarende falden-
de. Der er da ogsé adskillige klager over, hvor ukomfortable smakkerne var
sammenholdt med dampskibene. Man kunne »ikke byde folk at bivouakere
pé dakket under dben himmel«, som det blev sagt. Man kunne heller ikke
byde folk anno 1842 at »lade sig sxtte over til Kalundborg med faergeba-
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Passagerfaciliteterne pa sejlpaketterne var yderst beskedne. Dakket var det foretrukne
opholdssted; her var der plads bade til de sgsyge og de tobakshungrende. Det var i gv-
rigt normalt, at passagererne selv medbragte fade- og drikkevarer til rejsen (kurven til
hgjre).

Efter tegning af Carl Neumann i bogen Anders Tikjgb, 1873.

den »Magen«, ofte 30 passagerer ad gangen sammenstuvet i et snavert
rum, da det ikke var muligt at teenke pa den mindste bevagelse«. Bedre
blev det selvfalelig ikke af, at en rejse til Kalundborg pa den méade ofte kun-
ne vare 12 timer.3l Det er maske neppe ngdvendigt at tilfgje, at nadtarfts-
forholdene set med moderne gjne var reedselsfulde om bord. »Det« foregik
almindeligvis i en simpel trebgtte, og i de almindelige fragtskibe selv-
falgelig for »abent teeppe«, men i paketbaddene havde man altid sggt at an-
bringe bgtten lidt diskret, ofte i skjul afstorbaden, og selvfalgelig til den si-
de, der vendte bort fra kajen. Batten var ofte malet gran udvendig og tjee-
ret indvendig, og s& var den almindeligvis forsynet med en tovvaerksstrop
for lettere at kunne blive tamt.2 Byen var med andre ord blevet forveent
med dampskibene, sd efter successen med forbindelserne til Kgbenhavn
og Kalundborg, rejstes kravet om en tilsvarende forbindelse til Kiel.33 En
séddan kom ogsa til fra midten af 1840’erne.
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Paketterne 1 klemme

Det kunne selvfglgelig ikke vere anderledes: Selv om markedsmulig-
hederne blev udvidet, sd kom de gamle paketskippere 1 klemme, og selv-
folgelig iser de skippere, der havde bygget deres gkonomi pa passager-
transport. Det gjaldt Jahnsens Paket, men ogsd Anholms.

Detaljerne er sddan set ligegyldige, men offentligheden interesserede
sig levende for den heftige ballade. Det hele synes at vere startet med an-
noncer, der oplyste, at nu var den eller den ikke leengere ekspeditgr for sel-
skabet. Opgaverne var overdraget til en anden.* Forklaringerne var selv-
folgelig altid, at den foregaende ekspeditgr ikke havde magtet opgaverne.
Han var skyld i forsinkelser osv. Sagen var imidlertid, at den stadig hardere
konkurrence - efter mgnster fra dampskibene — havde krzvet faste af-
gangstider og presset skibene til at have faste ugentlige anlgb hver vej. Det
siger sig selv, at der ikke skulle megen storm eller vindstille til, fgr en sddan
sejlplan gik 1 stykker. Det rimelige i sddanne dispositioner, nar det gjaldt
sejlskibe, kom der ogséd en avispolemik ud af, selv om ogsa annoncernes
oplysninger om rederiernes service til publikum gav naring til en anden
voldsom diskussion.* Bedre blev det selvfglgelig ikke af, at hr. Anholm var
vartshusholder og fglgelig gerne s, at hans passagerer opsggte etablisse-
mentet, for de gik om bord p4 hans skib, den »sgkaldte Arhus Paket, skon-
nerten Prinsesse Caroline«. Det kunne gaestgiver Larsen, verten bag hotel
Royal, ikke acceptere, og igen blev der hvirvlet meget mudder op.3¢ Alt vi-
ste kort og godt, at det var den voldsomme konkurrence, der fik for-
retningsmetoderne til at blive stadig skarpere. Argumenterne gik pa, hvem
der havde varet bedst til at overholde de annoncerede afgangstider. Fort-
sat er diskussionen sddan set ligegyldig, hvis ikke der kom faktiske oplys-
ninger frem om paketterne. Anholms rederi havde séledes haft rejser mel-
lem Arhus og Kgbenhavn, der havde varet 3 uger, og nu blev han revet en
efterarsrejse i nesen, der havde taget 3 méneder, fgr skibet var retur i Ar-
hus. Det var alvorligt, mente Jahnsen, for det satte paketfarten 1 miskredit
og fik passagererne til at flygte til dampskibene.’” Bedre blev det selv-
folgelig heller ikke af, at begge gensidigt havde meget travlt med at med-
dele pressen, nar der havde vaeret havari om bord, stort eller smat - det var
ligegyldigt.

Konkurrencen blev stadig hirdere. Det naste opggr mellem de to kom
til at forega 1 Kgbenhavn. Anholm og Jahnsen gnskede begge at legge til i
Nyhavn, og pludselig var de blevet naboer gverst oppe 1 Nyhavn med nzr-
mest ens skilte ud til gaden. Begge tilbgd det samme produkt - en paketfart
til Arhus.
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I den voldsomme annoncestrid om kunderne indgik selvfglgelig ogsa beskrivelser af ski-

benes faciliteter. Det var ogsa tilfeeldet, da paketten Anders Sandge @rsted blev sat i

drift i eftersommeren 1840. Annoncen var pafaldende stor og kraevede % avisside.
Aarhuus Stiftstidende 18. september 1840.
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Nemmere blev det ikke for Jahnsen af, at hans skipper Peder Michelsen
og hans ekspeditgr amtsfuldmagtig J.F.V. Lewerkhuusen 1 stgrste hemme-
lighed havde besluttet at starte for sig selv og anskaffe egen paket, den al-
lerede nzvnte jagt, Anders Sandge Qrsted, pa 35 kmcl. Det nye selskab
valgte oven i kgbet en fartplan, der 14 pracis op ad Jahnsens. Snart blev
konkurrencen endnu voldsommere, for paketten Qrsted nedsatte fragtra-
terne og snart ogsé billetpriserne for passagererne. Sa matte de gvrige re-
derier fglge med ned. Det nzaste trek blev annoncer, der oplyste, at Jahn-
sen havde moderniseret sit skib og havde faet nye krglharsmadrasser og
stukne sengetapper, og sa var det blevet gratis at medbringe rejsetg) og en
almindelig kuffert. For kreaturdriverne var der ogsa noget nyt: Gratis over-
fart for kvaegdriverne og gratis forsikring af kvaeget. @Qvrige varer blev ned-
sat med 50% af de galdende fragtrater. Jahnsens paquet no. 1 havde givet
igen.®

I de fglgende ar synes det, som om Jahnsen slog sig ned i Kgbenhavn for
herfra at passe sine forretninger, der efterhdnden ogsa kom til at omfatte
det, vi 1 dag kalder boligspekulation. Den blev drevet ikke blot 1 Kgben-
havn, men ogsi i Arhus. Ejendomme blev opkgbt og lejet ud — men den
ngdvendige vedligeholdelse, den blev der ikke gjort noget ved. Han blev
ogsé hotelejer 1 Kgbenhavn. Hotel »Lgven« ved Nyhavn var en bekvem
adresse, for her kunne han indlogere sine rejsende til Arhus i tilfelde af
forsinkelser.*

Anholm forblev imidlertid i Arhus og fortsatte sine sejladser - ogs4 han
kunne kalde sig g@stgiver og skibsreder, og endnu omkring 1850 drev han
sin trafik med Prinsesse Caroline.
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Skibe og skibsfart
omkring 1840

Kgbenhavn - malet for de
mange skibe

Der er ikke noget at sige til, at s& mange skippere og redere interesserede
sig for sejladsen pd Kgbenhavn. Havnens skipperjournaler - det var de li-
ster, havnefogeden lavede i samarbejde med tolderne over alle ind- og ud-
gaende skibe i havnen - viste nemlig tydeligt, at omtrent hvert femte skib
kom fra eller var pa rejse til hovedstaden, og at langt de fleste indgik i den
sakaldte pakettrafik (forrige afsnit).l En analyse af havnefogedens journal

Arhus havn omkring 1840 var ikke imponerende. Ak s tilfeeldigt, meget beskedent og

maske endog noget rodet ud.
Det var her havnefogeden og tolderne havde deres virke med at registrere og kontrol-

lere ind- og udgaende skibe.
Foto i Lokalhistorisk Samling efter maleri af P. Holm.
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fra 1840 afdzkker da ogsé vasentlige detaljer om hele byens sgvarts han-
delsopland, sidan som det fremgar af tabellen nedenfor.

Set med moderne gjne var det et pifaldende lille verdenskort, skipperne
1 1840 havde brug for. 50% af alle sejladser vedrgrte destinationer i1 Dan-
mark, 11% Hertugdgmmerne, mens endnu 21% var rejser pa Norge mod

Indgiede skibe til Arhus havn 1840
Geografisk fordeling pa afgangshavne

Antal Drazgtighed Antal Dragtighed

(kmcl.) (kmcl.)

Danmark Flensborg 17 203

Ebeltoft 4 31  Gliickstadt 1 19

Fredericia 12 77  Kiel 2 51

Grend 15 91 Liibeck 5 52

Holbzk 3 32 Rendsborg 4 63
Horsens 8 111

Kalundborg 15 157 Iale 69 782
Kgbenhavn 86 1843

Mejlgard/Grend 7 84 Norden

Nyborg 2 61 Norge 93 1184

Odense 4 59  Sverige 15 257

Randers 6 164  Grgnland 1 85
Samsg 2 44

Svendborg 4 216 lalt 109 1526
Sgnderborg 8 80

Vejle 7 79 Qvrige

Alborg 22 337 England 31 1050

Qvrige 12 161  Holland 9 252

Belgien 1 32

I alt 218 3627 Frankrig 1 48

Tyskland 2 45

Hertugdgmmerne Rusland 3 100

Altona 35 346 Diverse 11 1527
Capeln 4 35

Femern 1 13 Total 432 7462

kun 4% pa Sverige og hele 7% England. Kun meget fé skibe sejlede direkte
ud 1 Europa, sddan som listen viser.

Blandt de danske provinsbyer var den stgrste kontakt med Alborg, Gre-
nd, Fredericia, Randers, Sgnderborg og Vejle. Pifaldende var det, at der
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ud over dampskibsforbindelserne var et betydeligt antal sejladser pa Ka-
lundborg. Mange vedrgrte dog de isfri vintermaneder, da dampskibet var
lagt op. Et betydeligt antal byer havde kun en enkelt gang om aret direkte
skibskontakt med Arhus. Det helt afggrende og dominerende mél for den
hjemlige skibsfart var Kgbenhavn, og naesten 40% afalle de indenlandske
rejser gik til hovedstaden.

| Hertugdgmmerne var det Altona, der havde stgrst betydning, fulgt af
Flensborg. Adskillige importvarer - ogsa oversgiske - kom netop herfra til
byen.

De norske og svenske skibe var naturligvis lastede med temmer, nar de
anlgb havnen. Det var ofte meget sma skibe, der pa det neermeste gik i fast
rutetrafik, sddan som det senere skal pavises.

Jagten var tidens fragtslaeber, et uhyre solidt skib, der kunne sejles af fa mand. Det var
den skibstype, der dominerede indenrigsskibsfarten i det meste af 1800-arene. Jagten pa
billedet er »Marie« af Arhus.

Foto i Den gamle By.

Afggrende var det imidlertid, at det var Kgbenhavnstrafikken, der
for alvor talte, og gar man bag om de 86 indgaede skibe, var der kun
meget fa af dem, der ikke hgrte til paketbaddene. Smarederne og pa-
ketskipperne havde veret sa effektive, at der kun meget sjeeldent var
gods eller passagerer til en tur for en jagt eller slup.
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Hvad sejlede man med?

Havnen havde 1 hgj grad avisens bevagenhed. En serlig rubrik i bladet hed
Arhus Skibsliste og den oplyste om indkomne og udgéede skibe. Desvarre
er oplysningerne meget summariske. Vi far kun skipperens navn samt en
oplysning om, hvorfra han er indgaet, og lejlighedsvis et stikord om
ladningen.?

Hvis man vil have mere at vide om varebevagelserne pd havnen, m& man
gé til skipperjournalerne.®

Udgaede skibe fra Arhus havn 1840
Opgjort pa bortsejlede ladningstyper
Antal Kmcl. Antal Kmcl.
Ballast 105 1742  Kvarnsten 1 29
Ballast/stykgods 16 249  Mursten 1 6
Ben 2 92 Mgllesten 1 29
Braendevin 2 36 Raps 9 196
Byg 44 1401 Rug 25 432
Byg/mm 6 76  Sager 1 10
Cikorie 2 11 Saltet kgd 1 77
Flasker 2 7  Smgr 7 90
Flyttegods 1 12 Sten 1 26
Hamp og blar 1 12 Stenkul 7 110
Havre 9 148  Stykgods og
Hvede 4 106 passagerer 72 1296
Horfrg 9 116  Sukker 2 8
Jern, stykgods 1 11 Tagsten 2 11
Kartofler 4 25 Tobak 1 12
Klude 4 33  Tralast 5 35
Korn 38 513  Traesko 2 9
Krasuld mm 4 199  Ikke oplyst 21 22
Kreaturer og
passagerer 13 405 Toul 420 7516

Der var to helt dominerende grupper af vareladninger pa havnen. Den ene
type var stykgods- og passagersejladsen. Den var betydelig og udgjorde
hele 20% af alle sejladserne. Den anden hovedgruppe var transport af
kornvarer, og her skelnede havnefogeden mellem fem kategorier: byg,
havre, hvede, rug og korn. 120 skibe eller 29% forlod 1 1840 havnen med
disse landbrugsprodukter, men opgjort pa bestuvning - altsd hvor meget
der var sejlet bort — var andelen 34%. Det var selvfglgelig ikke denne kate-
gori af transport, som paketrederne interesserede sig for.
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6. Brig. 7. Barkentine.

8. Skonnertbark. 9. Bark.

Enhver dreng i byen kunne naturligvis karakterisere de forskellige skibe i havnen. Selv
langt ude pa bugten kunne han pa sejlfgringen fastsla et indgaende skibs type.

Det var skrogets form, masternes antal og selve riggen, drengene sa pé. Var skibet gaf-
felrigget, kunne det vaere enjagt, en galease eller maske en slup. \VVar der reeer pd masten
eller masterne, sa var der tale om en stgrre type. Maske en brig.

llustration efter Konow: Handbog for Matroskorpset.
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Det, de samlede sig om, var transport af passagerer, kreaturer samt styk-
gods, gerne 1 mindre ladninger. Var der tale om stgrre ladninger, var det
almindeligt, at et fartg) af passende stgrrelse blev sat pa opgaven. Det er
delvis forklaringen pa de mindre skibe, der sejlede med mgllesten, tobak,
treesko, flasker eller flyttegods.

Listen efterlader indtryk af en by, der endnu levede 1 en ret simpel gko-
nomi, hvor bondehandelen endnu var det barende. Byens kgbmand op-
kgbte landbrugsprodukter, 1sar kornvarer til eksport, og meget af dette gik
endnu til Norge, hvorfra skibene returnerede med trlaster.

Dette mgnster ses tydeligt ved at se pa listen over indsejlede ladninger.
Heraf fremgar det ogsa, at de mange kornlaster ikke var kommet til byen pa
skib, men stammede fra opkgb hos oplandets bgnder. Der var nemlig kun
opregnet 5 skibe for indgidende med byg. Omvendt kom kartoflerne i store
mangder sejlende til byen. Hele 25 kartoffelskibe blev det til 1 1840, sva-
rende til ca. 6% af alle indgaede skibe. Den vigtigste importartikel pa hav-
nen var uden tvivl de mange trelaster. Hvert fjerde skib kom med tre og
langt de fleste som nzvnt fra Norge. Brendelasterne stammede alminde-
ligvis fra skovene pa Djurslands nordkyst. Mur- og tagsten kom fra om-
radet omkring Flensborg fjord, hvorfor da ogsé en del af skibene tillige
medfgrte brendevin fra et af de talrige brenderier i Flensborg. Af stor be-
tydning var ogsd den omfattende indfgrsel af kul. 6% af skibene havde de
snavsede, men stadig mere betydningsfulde kullaster med hjem fra Eng-
land. Kolonialvarer var der ogsa eksempler pa. Sukker fra Fredericia, papir
fra Engelsholm papirvark ved Vejle, svedsker fra Hertugdgmmerne, tobak
fra Horsens eller Hertugdgmmerne, hvorfra der ogsé indgik et par smalad-
ninger med ost og mel. Det holstenske landbrug var endnu langt forud for
det jyske, ikke mindst, nér det drejede sig om mejeriprodukter. En ladning
»saelhundespak« var noteret hjemfgrt pa den lokale brig Thetis, der havde
veret pd fangst under Grgnland. Det var ikke en popular last, og den
sterkt lugtende afkogning af spek matte da ogsa kun finde sted pa en sar-
ligt udpeget plads uden for Mindeport.*

Listen viser endelig de mange stykgodsladninger, der kunne vare no-
teret sddan af havnefogeden, selv om han lige s godt kunne have skrevet
stykgods og passagerer. En betragtelig del af de skibe, der er opregnet her,
var nemlig paketterne fra Kgbenhavn.

Et eksempel pé, hvor mange vanskeligheder der ligger 1 at analysere et
sddant mateniale, skal papeges. Det ma selvfglgelig undre, at et helt skib
noteres for indkommet fra Randers med en ladning blar, hgr og hamp. Sa-
gen var imidlertid den, at skibet var kommet direkte fra Riga til Randers og
herfra til Arhus. Det var galeasen, F.J.C. de Giildencron.® Det var told-
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papirerne, der dannede grundlag for havnefogedens notater, og skibet fra
Riga var selvfglgelig toldbehandlet i Randers og havde derfor, da det kom
hjem til Arhus, en toldseddel, der lgd ps Randers.

En afggrende svaghed ved dette transportmgnster - sivel for de ind-
gaende som for de udgaende skibe - 13 1, at det ofte kunne vaere umuligt for
skipperne at sikre sig en returladning, sa derfor forlod et meget betydeligt
antal havnen i ballast. Det gjorde nasten hvert fjerde skib i 1840.

Den situation matte paketskipperne for alt i verden undga, for sé ville de-
res gkonomi brase sammen. De annoncerede derfor livligt og brugte man-
geartede argumenter for at trekke passagerer og gods til.

Indgiede skibe til Arhus havn 1840
Opgjort efter indsejlede ladningstyper

Antal Kmcl. Antal Kmcl.
Ballast 53 1672  Pakker 1 4
Ben 3 15 Papir 1 7
Braende 11 107  Passagerer 3 71
Braendevin 9 108 Raps 2 50
Byg 5 54 Rug 1 10
Cikorierod 3 83 Salt 5 178
Flyttegods 6 42  Stenkul 26 818
Gryn 1 10 Stykgods 52 821
Hamp, blir og hgr 3 78  Stykgods og
Horfre 1 5 passagerer 55 1131
Jern 1 11 Stgbegods 2 31
Kalksten 6 84  Sukker 9 37
Kartofler 225 268  Svedsker 1 7
Klid 1 42  Sazlhundespak 1 85
Klude 8 118 Tobak 3 84
Korn 1 10 Treelast 108 1675
Laegter 1 29 Vin 1 38
Mur- og tagsten 12 109  Ikke oplyst 6 85
Ost, mel mm. 2 * Yai 429 7981
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Arhusskibene 1 1840

Fra gammel tid var de hjemmehgrende skibe byens stolthed, og enhver
havnebys rigdom var stort set synonymt med de hjemmehgrende skibe.
Lad os derfor kaste et blik pad de lokale skibe.

29 var der i alt med en samlet draegtighed pa 834 kmcl., og de er i neden-
stdende tabel opgjort pi skibstyper.

Hjemmehgrende skibe over
10 kmcl. i Arhus ca. 1840
Opgjort pa skibstyper

Type Antal %o
Bark 1 4
Brig 2 6
Skonnert 1 4
Jagt 19 65
Slup 6 21
I alt 29 100

For fuldsteendighedens skyld kan det navnes, at der ogsa var hjemskrevet
et stgrre antal mindre fartgjer i tolddistriktet: 13 skibe under 5 kmcl og 6
skibe 1 gruppen 5-9 laster. Det var den type, der blev kaldt bade, daks-
bade, fiskefartgjer mm.’

Byens stolthed var barken Sara & Johanne pa 93 kmcl, ejet af kgbmands-
huset Rée & Co. Mindre stolte var man selvfglgelig ikke af briggen Eleo-
nora Sophie for slet ikke at tale om Meulengracht & Sgns brig Thetis, der,
som nzvnt, gik pd robbefangst under Grgnland og Spitsbergen, men som
havde en fortid i Sydamerikafart.®

De mere nartrafikale »slebere« var de mange jagter og de lidt mere ele-
gante slupper. De jagter, der indgik 1 paketfarten pa Kgbenhavn, var, som
allerede bergrt, let ombyggede for at fremme komforten for de rejsende.
Jahnsens paket var af denne type. Det gjaldt ogsa amtsfuldmeagtig J.F.V.
Lewerkhuusens jagt, der bar navnet pa samtidens kendte jurist og politiker
Anders Sandge Qrsted.® Det skib blev ogsé hurtigt velkendt gennem Stifts-
tidendes annoncespalter, for det blev nemlig ogsa indsat 1 pakettrafik.

Den mest almindelige skibstype blandt de hjemmehgrende var jagten. Det
var en ret ny skibstype, der havde vundet sterkt frem fra slutningen af
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1700-arene og begyndelsen af 1800-arene. Som skibstype stammede den
vistnok fra Holland, og den var meget karakteristisk med sit brede agter-
skib med det store spejl, der ofte var ornamenteret. Her kunne der ogsa
vere et par kahytsvinduer til skippers lukaf. Agterude over spejlet ragede
almindeligvis et par davider ellerjollebomme, hvor hakjollen hang under
sejlads. Den var ngdvendig, nar der skulle landsattes uden for havne eller
anlgbsbroer. Jagten var almindeligvis sortmalet og tjeeret i bunden, og som
det var almindeligt for mange mindre skibstyper, var der ofte pa skibssiden
en bred sékaldt farvegang. Det var en fortrinlig skibstype med en beskeden
dybgang og stor rummelighed. Starrelsen la fra godt 2 kmcl til 25 kmcl.
Ogsa rigningen var enkel. Masten var i ét stykke, og storsejlet var gaffel-
rigget. En fast klyverbom med tilhgrende sejl afsluttede sejlfgringen.

Skibsreder H. Tanggaards skonnert Dorthea, opkaldt efter hans hustru, sejlede for ar-
husrederiet i ca. 30 &r. Det var om efteraret indsat i sejlads pa Sydspanien og hjemfarte
som noget nyt frisk frugt direkte til Arhus. Skibet blev ogsé brugt til kultransporter fra
England, og nar det kom hjem, blev kullene solgt direkte fra lasten til forbrugerne.

Skonnerten havde typisk to master. Pa den forreste fartes lette rasejl gverst og her-
under et gaffelsejl ganske som pa den agterste mast, hvor der ogsa kunne hejses et gaf-
feltopsejl. Den sejlfgring var mindre mandskabskraevende end rasejlene, der var almin-
delige pa de starre sejlfarende skibe som briggen Bjarke og brigantinen Josephine, der i
nogle f& &r midt i arhundredet ogsa var hjemskrevet i byen. Forskellen pé de to sidste
skibstyper ses bl.a. i den forskellige sejlfgring pa den agterste mast.

Foto i Lokalhistorisk Samling.
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Til de mindre skibstyper hgrte ogsa chaluppen, der ofte blot blev be-
nzevnt slup. Den var karakteristiske ved en ringe dybgang og ofte havde
sluppen 1 modsatning til det naesten hjerteformede agterskib pé en jagt en
nasten rundt agterskib.

Til de stgrste skibstyper hgrte barken og briggen. Briggen havde to fuld-
riggede master og risejl pa dem begge, mens kun den forreste mast pa en
brigantine var fuldrigget. Barken var ofte 3-mastet med raeer pa fokke- og
stormast. Pa den agterste mast — barkmasten - var der kun gaffelsejl. Her-
ved adskilte barken sig netop fra det sékaldte fuldskib, der havde rzer pa
alle tre master.

For den, der studerede skibslisten, var det pafaldende, at der ikke var re-
gistreret blot en enkelt galease 1 byen. Det var ellers en uhyre almindelig
skibstype. Den var karakteristisk ved sit barkbyggede skrog med spejl. Det
gjorde den sével solid som forholdsvis billig at bygge. Almindeligvis havde
galeasen en stgrrelse mellem 10 og 75 kmcl. Rigningen bestod af to master,
og sdvel stormasten som mesanmasten fgrte gaffelsejl. Det siger sig selv, at
den var mere kompliceret at sejle end jagten, og det er da ogsé for-
klaringen p4, at adskillige mindre galeaser blev »nedrigget«, som det hed,
til jagter, der havde en mindre kompliceret sejlfgring."

Ved bygning af skibene skelnede man mellem hovedtyperne klink- og
kravelkledning. Ved klinkbygning lgb bordene (kleedningsplankerne) op
over hinanden med den ene kant, mens bordene ved kravelklaedning stgd-
te sammen kant mod kant.

Forskellen mellem skibstyperne kunne vare ret udflydende. Skibene
blev ikke bygget efter egentlige tegninger, men lavet pa bestilling »pa et
skib af den og den stgrrelse«, s& var det op til skibsbyggeren at bygge et sé-
dant, selv om der selvfglgelig var en raekke gamle mal og forhold, der 14
fast, ofte beregnet ud fra kglens laengde. Ellers var det lokale hdndvarker-
traditioner, der 13 bag konstruktionen af det enkelte skib. Det er for-
klaringen p4, at der er bevaret s3 fa tegninger af de ldre skibe, og de, der
findes, er ofte rekonstruktioner — efter at skibet er bygget.

Skibene blev ofte handlet og ikke mindst sejlede adskillige svensk-
byggede sméskibe rundt under dansk flag. Alt det var naturligvis ogsa med
til at udviske forskellene mellem skibstyperne. Det afggrende var, at de var
solide, lette at sejle 1 al slags vejr og ikke krevede et for stort mandskab.
Nar de krav var opfyldt, si var det sidan set ligemeget, hvordan skibet blev
betegnet som type. Havnejournalerne er da heller ikke altid lige konse-
kvente 1 deres sprogbrug — heller ikke om det samme skib.

Langt stgrre interesse var der knyttet til skibenes stgrrelse, og da hav-
neafgifterne blev beregnet pé det grundlag, var der selvfglgelig en saerlig
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For at kunne kende pakker og kasser fra hinanden anbragte afsenderen letgenkendelige

meerker, der ogsé kunne benyttes som identifikationsmeerker af toldveaesenet. Sdanne

meerker kan i dag findes i virksomhedsarkiver og i toldernes regnskabsprotokoller.
Efter billede i Dansk Toldhistorie 3.

interesse i at fa skibet til at fremsta sé lille som muligt. For at undgd uklar-
heder og diskussioner ved hvert havneanlgb skulle et dansk skib veere ud-
styret med et sékaldt malebrev, udfaerdiget aftoldvaesenet, der oplyste om,
hvor stort skibet var, opgjort i kommercelaster. Det tal skulle siden braen-
des ind i en skibsplanke ved stormasten sammen med ordene »Dansk Ejen-
dom« og kongens »navneciffer«.ll P4 trods af dette viser skipperjournaler-
ne alligevel, at det enkelte skib ikke altid blev registreret med samme stgr-
relse.

Langt hovedparten af de hjemmehgrende skibe var ret sma, sadan som det
ses af nedenstaende opstilling, hvis tre store skibe er de allerede omtalte to

brigger samt Rées bark Sara & Johanne.
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Hjemmehgrende skibe over
10 kmcl. i Arhus ca. 1840
Opgjort pa stgrrelse

Kmcl Antal %o
10-14 8 28
15-19 6 21
20-24 2 7
25-29 5 17
30-39 4 14
4049 1 3
50-59 0 0
60- 3 10
Total 29 100

En ting var pafaldende, nar man studerer skibslisterne fra Arhus. Der var
kun meget fa rederier med flere skibe. Faktisk var der kun 4 sakaldte »fler-
skibsrederier«, men hele 21 enkeltskibsrederier. Det var meget upro-
fessionelt, bl.a. sammenholdt med Alborg, og afspejlede sidan set ganske
ngje byens svage erhvervsposition. Det var abenbart, at det efter Napo-
leonskrigene var gaet tilbage for byens sgfart og handel. Der var ikke l&n-
gere direkte trafik pa Middelhavet eller Sydamerika. Byens aktionsradius
var kort og godt blevet mindre, nar man maske lige ser bort fra Sara & Jo-
hanne, der lejlighedsvis blev indsat 1 trafik pa Sydamerika. Det triste for
byen var, at det ikke var et generelt fenomen, for nabokgbstederne Ran-
ders og Horsens var i den samme periode inde 1 en sterk vaekst.”

De mange mindre skibe passede godt til sejlads pé byens noget beskedne
»spfartsopland«. Der er imidlerud karakteristisk, at der ikke var hjem-
skrevet skibe 1 byen, der dekkede behovet for transporter pé ca. 40-70/100
kmcl. 6% af de udgéede skibe 131 den katagori, men opgjort pé kmcl var det
hele 19% af tonnagen. Det transportbehov blev daekket af fremmede skibe,
danske som udenlandske.

Sammenholdes stgrrelsen pa de udgiede skibe med byens egne hjem-
mehgrende fartgjer, efterlader det helt klart det indtryk, at de to stgrrelser
ikke passede sammen. Byen manglede ganske simpelt store skibe, og det
forklarer maske, at stgrre transportopgaver blev udfgrt pa fremmed kgl.
Sadan havde det ikke altid varet. Omkring ar 1800 var der hjemskrevet fle-
re store skibe, der besejlede verdenshavene. Omkring ar 1840 synes det,
som om at de lokale skibe stort set holdt sig til de nordeuropaiske farvan-
de, selv om det dog ogsé blev til rejser pa England og @stersgen. Den loka-
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le skibsfart var pd mange omrader gaet i std. Der manglede initiativ, og de
muligheder der trods alt 1 i tidens fragtmarked blev med andre ord ikke i
fuldt omfang udnyttet lokalt.'?

Udgaede skibe fra Arhus havn 1840
Fordelt pa stgrrelser

Storrelse Antal

Kml. Stk. % Kmel. %
14 16 4 60 1
5-9 107 26 695 9

10-14 101 24 1235 16

15-19 43 10 647 9

20-29 80 19 1977 26

30-39 46 11 1503 20

40-100 25 6 1407 19

Total 418 100 7524 100

Sadan hed skibene

Fra toldlister og trykte skibslister kender vi navnene pa de hjemmehgrende
fartgjer. En gennemgang af dette navnestof viser, at der var et vist mgnster
1 navngivning af skibe.”

Arhus-skibe ca. 1840
Fordelt pa navnetyper
Navnetype Antal
Pigenavne 12
Drengenavne 1
Sgskendenavne 1
Andre familienavne -
Allegoriske navne 10
Bibelske navne 1
Gudenavne 1
Dyrenavne 2
Geografiske navne 1
Total 29
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Pigenavnene var de mest populeere, og nasten halvdelen af skibene havde
et sddant, men ogsa i disse navne synes der at have veret et mgnster. Kun 3
havde et enkelt pigenavn: Hanne, Elisa eller Frederikke, mens det alminde-
lige var et dobbelt pigenavn som f.eks. Johanne Charlotte. Den oftest fore-
kommende navnhekombination var en forbindelse med Ane, som Ane Ca-
trine eller Anne Margrethe. Var det ikke nok, sd kunne Chr. Bangs slup pa
18 leester manstre et treleddet pigenavn: Caroline Cecilie Pouline. | gvrigt
vil pigenavne ofte kunne genkendes i rederens naermeste familie, hans ko-
ne eller datre, og sé kan det naturligvis ikke afvises, at Chr. Bang har kom-
bineret de neevnte muligheder, da han skulle navngive sin slup. Lejligheds-
vis kan et skibsnavn ogsa fares helt tilbage til en evt. fgrste reders kone el-
ler datre, for tilbgjeligheden til at skifte navne pa skibene blev nemlig en
smule mindre, efter at toldvaesenet havde indfart en sarlig afgift netop pa
navneaendringer. Undtagelser var der selvfglgelig, sd det er neeppe svaert at
gisne om, hvorfor et zldre skib, der maske havde veret handlet flere gan-
ge, kom til at bzere det fyldige og prangende navn: Arvegodset.

Maleren Julius Friedleender (1810-61) malede omkring 1840 dette situationsbillede.
Tolderen noterer ned, mens den handlende viser sine kasser frem. Emballagerne pa bil-
ledet var typiske i samtidens handel: kasser, kurve og tender. P& kassen ses det karak-
teristiske ejermaerke.

Foto i Toldmuseet
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Kun et enkelt skib havde et drengenavn, eller rettere et mandsnavn, for
det var politikeren og juristen Anders Sandge Qrsted, der havde lagt navn
til amtsforvalter J.F.V. Lewerkhuusens jagt, der indgik i pakettrafikken pa
Kgbenhavn. Rederen kunne vare jurist og kunne have haft @rsted pé uni-
versitetet, men forklaringen pa det pifaldende navn kan ogsa vare et ud-
tryk for politisk »sveermeri« hos rederen, for Qrsted var netop en af samti-
dens helt store politiske personligheder i overgangsarene mellem enevel-
de og folkestyre. Selvfglgelig var der ogsa den mulighed, at rederen be-
vidst ville skilte med, at han havde en anden baggrund end den s®edvanlige
for at drive skibsfart. Han var dansk jurist, som det blev kaldt, og s kunne
det selvfglgelig neppe skade at smykke sig og sit skib med en stgrre jurists
navn."

Populare var ogsa, hvad man kan kalde de bibelske og allegoriske navne
som f.eks. Hibet med variationen Fortuna, Lykkens Prgve eller méske
Fredshébet. Det er i gvrigt pifaldende, at der endnu ikke ses rene geografi-
ske navnetyper som f.eks. Arhus, men dog nok variationen »Arhuspaquet
no. l«

En sarlig interessant navnetype ses i spskendenavnene. Det er typen De
to Sgskende. Denne navnetype kan hentyde til fartgjernes finansiering i fa-
milierederiet. Skibene - de lidt stgrre — var almindeligvis opdelt i anparter,
og kredsen af anpartshavere kunne ofte bestd af en raekke familiemed-
lemmer, méske tre brgdre, hvorfor det var nzrliggende at opkalde skibet
efter disse: De trende Brgdre."

Frem og tilbage

Vi ved ikke sa forfeerdelig meget om, hvordan de mange skibe fik fat i deres
laster eller om de interesserede sig for serlige ladninger. Vi ved heller ikke
ret meget om, hvorfor de sejlede her eller der, eller om der var et mgnster i
deres sejladser overhovedet.

Igen giver vore skipperjournaler mulighed for et beskedent »kik« bag
om skippernes dispositioner. De viser, at 1 hvert fald nogle skippere pa det
nzrmeste gik 1 eller i hvert fald sggte et fast besejlingsmgnster. Lad os fgl-
ge jagten Martha Cathrina af Sgnderborg, fgrt af skipper C. Dethlefsen fra
rederiet E. Dethlefsens Enke i Sgnderborg.'®

Her er det karakteristisk, at der er fuld ladning for indgéende, men kun
undtagelsesvist for udgiende. Ydermere er det karakteristisk, at skipperen
almindeligvis returnerede til sin hjemhavn."”
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Jagten Martha Cathrinas rejser til og fra Arhus i 1840.
Indgdet Udgdet
dato ladning fra dato ladning til
12/4 mursten og gryn Sgnderborg  24/4 ballast Sgnderborg
4/5 gryn og mursten ” 9/5 ballast Vejle
17/5 tag- og mursten " 24/5 ballast Sgnderborg
7/7 mur- og tagsten " 15/7 ballast ”
29/7 mur- og tagsten " 5/8 ballast
23/8 mur- og tagsten ” 29/8 ballast
18/10 mur- og tagsten
og gryn ” 9/11 rug Flensborg

Vi kunne ogsa have fulgt skibet Tvende Venner, der havde specialiseret
sig i sejlads med kalksten. Skipperen hed Sgren Laure, og 14 ture ind og ud
af Arhus havn blev det til i 1840 med kalksten fra Grens eller lejlighedsvis
Alborg. P4 tilsvarende vis kan vi fglge Lgkkens Prgve, der enten sejlede
med brande fra Mejlgirdskovene pa Norddjursland, hentede kalk i Alborg
eller sejlede kartofler fra Kalundborg og Holbak til Arhus afbrudt af en-
kelte rejser med rug og korn fra Ebeltoft. Vi kender ogsa den lokale reder
H. Kaarsbergs jagt, Fredshdbets, bevaegelser. Skipper Kraiberg synes at
have specialiseret sig 1 sejlads pa Norge, hvorfra han vendte tilbage med
stykgods, salt eller trelaster. Fra byen medfgrte han korn og stykgods, rug
eller byg."

Vi kan ogsa isolere Englandstrafikken og konstatere, at de i alt 30 direkte
udgdede skibe til England afgik med laster bestdende af byg, hvede, krads-
uld, hgr og benmel. Lejlighedsvis blev der ogsd medtaget braendevin. Der
var ogsd sluppen med det treleddede pigenavn Caroline Cecilie Pauline,
der néede fire rejser, eller jagten St. Jgrgen, der kun foretog en enkelt rejse
til England. Alle de gvrige transporter synes at vere foretaget med frem-
mede skibe.

Den anden vej - fra England til Arhus - var billedet nasten det samme.
Den hyppigste gast var skibet Borias, der indgik 5 gange. Det var ikke lo-
kalt, men det var til gengzld P.E. Callemanns jagt Hanna fra rederiet Rée
& Co, og det gjaldt ogsa jagten Pegasus, fgrt af P.C. Sunne fra rederiet H.
Gjerding. Alle, pé fa skibe nar, var lastet med kul. Det store slab med kul-
transporter til byen blev siledes ikke varetaget af lokale skibe, men af
fremmede.

Sadan var det ogsa med tralasttransporterne mellem Norge og Dan-
mark. Selvfglgelig deltog lokale skibe i den trafik, men ogsa her synes det,
som om det isar var norske skibe, der tog sig af tgmmersejladserne fra

168



Tensberg, Christiania, Drammen eller Porsgrund for at pege pa de vigtig-
ste udskibningsbyer. Bien, Burge, Amalia, Familiens Lgkke, Delfinen, Sg-
blomsten eller Walhale synes nemlig ikke at have veeret danske skibe. Det
var CarlJohan naturligvis heller ikke, opkaldt som det var efter den felles
svensk-norske konge.l9

Havnens skipperjournaler rummer saledes megen sgfartshistorie, og for
aret 1840 fremgar det tydeligt, at initiativet p& havnen ikke 1& hos de lokale
redere og skippere.

| forbindelse med planlaegningen af det nye toldbodsbyggeri midt i 1830’erne blev der
lavet en tegning over havneomradet. Den blev brugt til den endelige placering afdet nye
toldkammer. P& tegningen er der ogsa gengivet nogle afde befastningsveaerker, der blev
rejst under Napoleonskrigene.

Tegning i Rigsarkivet.
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Told og toldboder

Vi ved ikke pracist, hvornar den fgrste toldbod blev indrettet i Arhus, og
hvor den 14. Det fgrste sikre vidnesbyrd gzlder det sékaldte dtoldkammer,
der var bygget omkring 1670 direkte pa &bredden og delvis stod pé pzle ud
1 den, s skibene lettere kunne fortgje umiddelbart foran bygningen. Her
havde tolderne adresse til 1838. Bygningen tilhgrte ikke staten, og den var
heller ikke opfgrt af toldvasenet, for endnu i 1700-tallet var det ikke almin-
deligt, at der fandtes en bestemt bygning, der blev kaldt toldbod. Told-
boden 14 almindeligvis der, hvor lederen af toldopkravningen havde bo-
pzl. Det kunne lade sig ggre helt frem til 1797, fordi vejning og maling af
toldpligtige varer indtil da ikke blev udfgrt af den kgl. tolder, men af en
kommunal vejer, ansat af byens magistrat. Grunden til, at bygningen alli-
gevel tjente toldopgaver i det meste af 1700-drene, var derfor alene den, at
den afgéende tolder solgte huset til sin efterfglger. Meget af det kan ikke
folges 1 detaljer, og forklaringen herpa er desvarre sire enkel.! Toldarki-
verne er med hird hind blevet kasseret. Det gzlder stort set alt, hvad der
ligger forud for ar 1800. Bedre bliver det selvfglgelig ikke af, at toldarkiver-
ne fra Arhus ogs i det 19. rhundrede var genstand for alvorlige overgreb.
Vived ikke konkret, hvad der er sket, men 1 dag kan vi konstatere, at der er
store huller 1 arkivmaterialet og at protokoller, som vi kender fra andre
byer, med regnskaber og korrespondance ogsé om toldbodernes indret-
ning eller om lejemal m.m., er gdet tabt.?

Tolderne pa havnen

Pa den anden side kender vi toldernes opgaver pa havnen og i byen. De var
ret pracist fastlagt i forordninger, bekendtggrelser, instrukser, cirkulzrer,
og hvad nu alle de officielle papirer blev kaldt, der kom fra centralt hold i
Kgbenhavn.?

Ordningerne i 1700-tallet var efterhdnden blevet meget besvarlige og
uoverskuelige, s sidst 1 drhundredet blev der gjort en keempeindsats for at
bringe styr og overblik i de mange bestemmelser. Resultatet blev den be-
kendte Told- og konsumtionsforordning af 1. februar 1797, hvor et af for-
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malene netop var at samle alt vedrgrende told og afgifter i den ene for-
ordning. Den blev til gengeald ogsa stor og meget omfattende, men kom i
hovedprincippet til at gaelde helt frem mod nutiden.

Her kan vi finde de bestemmelser, der forteller om forholdet mellem
tolder og havn, toldbodens abningstider og meget mere. Her findes ogsa
bestemmelserne om varer, der matte indfgres til Danmark, og hvilke, det
var forbudt at indfgre, og som tolderne altsa skulle vaere pa sarlig vagt
overfor. Det gjaldt bl.a. spillekort. Blev sddanne konstateret, skulle de helt
enkelt konfiskeres. Almindeligvis matte varer selvfglgelig indferes, men
naturligvis skulle den told erleegges, som loven foreskrev.

Det var ikke tilladt at indfare varer, hvor det passede en skipper. Det
skulle ske til en aflandets kgbsteeder, hvor der var indrettet toldsteder. Der
kunne dog ggres undtagelser for, som det hed, »at forhindre lange og be-
svaerlige kersler«, men det gjaldt kun bygningsmaterialer sisom tgmmer,
kalk og sten, samt kornvarer og breendeved - alt til landboens egen for-

Det var et kant hus, de lokale handveerkere rejste i 1838 til tolderne. Over den regel-
massige, kalkede facade hvilede et solidt rgdt tegltag. | gavlene var der indsat kraftige
porte til vejerboden.

Bygningen blev brugt som toldkammer fra 1838 til 1869.

Tegning i Rigsarkivet.
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ngdenhed. Selvfglgelig skulle det angives ved nzrmeste toldsted, og al-
mindeligvis skulle der vaere en tolder til stede, nar varerne blev oplosset.
Kort og godt. Det lokale toldsted skulle fgre kontrol med alle
varebevagelser.

Malet var selvfglgelig at sikre, at der blev betalt ind- eller udfgrselstold af
alle varer. Det var ogsa et nyt begreb, som 1797-loven havde skabt, for tid-
ligere skulle der betales en lang rakke forskellige afgifter. Det kunne vaere
mellemrigstold, indenrigstold, konsumtion, vejerpenge eller skriverpenge
for blot at pege pé enkelte af de efterhdnden ganske mange og omfattende
smaafgifter, der var vokset frem. Begrebet indfgrselstold var derfor blevet
til som et udtryk for en rationalisering af toldbehandlingen pa havnen.

Toldernes forhold til publikum blev ogsa som noget nyt lagt &bent frem i
1797. Der var ganske enkelt et serligt afsnit, der handlede om »tiden for
told- og konsumtionsvasenets forretninger«. Alle sggnedage skulle op-
pebgrsels- og regnskabskontorerne vere dbne og vedkommende betjent
vere til stede for at varetage deres opgaver fra om morgenen, »si be-
timeligen som behgves«, til om aftenen, »sé leenge ekspedition forlanges«.
Dog var der indrgmmet to timers pause midt pd dagen.! Det var selv-
folgelig en ret upracis dbningstid, sa der gik da ogsé kun godt 7 ar, fgr Ge-
neraltoldkammeret indskerpede bestemmelserne. Det betgd, at abnings-
tiden 1 de mgrkeste vintermaneder blev lagt klokken 8 og 1 den gvrige del af
aret en time tidligere. Fortsat skulle der vare en lang middagspause, men
s& matte der heller ikke lukkes fgr klokken 7 om aftenen.

De bestemmelser gjaldt naturligvis kun arbejdet pé selve toldboden.
Ved skibene var kravene helt anderledes. Her var arbejdstiden fra solens
opgang til nedgang, og ved byportene var der selvfglgelig heller ikke no-
get, der hed helligdag. Der skulle vaere dbent »sa lenge, der var fart
igenneme.

Langt den stgrste del af en bys vareomsatning foregik 1 ®ldre tid fra sg-
siden. Det havde toldloven taget hgjde for, sé en sarlig afdeling af den sy-
stematisk opbyggede lov handlede om »indkommende varer og skibe, og
den orden, som dermed bgr holdes«. Der var en tilsvarende for de ud-
giende varer.’

Principielt fastslog loven, at ankommende skibe skulle l&gge til ved told-
boden. Det er da ogsa forklaringen p4, at de fleste toldboder netop 13 med
facaden mod havnebassinet, og at den gamle sgbod pa det narmeste 13 pa
pxle ude 1 den. Sa snart »ankeret var i bund« eller skibet fastgjort, skulle
skipperen »ufortgvet« begive sig til toldboden, hvor han for vedkommen-
de toldinspektgr — nar denne var til stede pa toldboden - eller kassereren
mundtligt skulle melde sig og oplyse om, hvilken last han havde om bord,

173



og hvor han kom fra. Samtidig skulle toldbetjente begive sig om bord pa
skibet for at lase og forsegle det, hvis det havde ladning om bord. Det blev
nemlig forst efterset samtidig med oplosningen. Var skibet derimod i bal-
last - og det var der altid mange der var -, skulle de straks g& om bord og
undersgge det.®

Selvfglgelig fastslog bestemmelserne ogs, at skipperen skulle vare tol-
derne behjzlpelige med underspgelserne og bl.a. uopfordret vise, hvor
der evt. kunne vare skjulte rum, indgange til lastrum osv. Ingen skipper
skulle nemlig kunne undskylde sig med, at en tolder ikke havde spurgt efter
serlige rum. Det var skipperen, der skulle vise sit skib frem. Efter denne
besigtigelse eller opsynsforretning, som det hed, blev skibet forseglet og
kunne henlegges til sin losse- og ladeplads, der ngdvendigvis ikke be-
hgvede at vaere foran toldboden.

Papirarbejdet var ikke tilendebragt med den mundtlige erklering, for
bestemmelserne krevede, at skipperen senest 24 timer efter sin mundtlige
anmeldelse skulle fglge den op med en skriftlig angivelse over skib og lad-
ning og herunder indlevere dokumenter over ladning og skib til told-
boden. Det kunne vare konossementer, papirer, der viste, hvem der ejede
ladningen, strgmme-toldpas, der frem til 1857 skulle sikre, at skibet havde
betalt for passage af @resund, Storebalt eller Lillebalt eller maske Den
Holstenske Kanal. Skibets malebrev havde ogsa interesse, for det angav
skibets stgrrelse, og det dannede igen grundlag for betaling af havne- og
losseafgifter. Det kunne selvfglgelig vaere problematisk, hvis skibet kom fra
et sted med andre mal- og vagtangivelser. I sa tilfelde skulle skipperen an-
give dem »ongefarlingen«, som loven sagde. Problemet med mal og vagt
var i det hele taget uhyre kompliceret. Adskillige lande havde deres egne
systemer, og 1 nogle lande fungerede flere systemer sidelgbende. Lettere
blev det selvfglgelig ikke af, at nogle varer blev opgjort i egne mal, flade-
mal, rummal eller veegtmal. Fgrst fra midten af arhundredet trengte det
metriske system efterhinden frem til stor lettelse for den internationale
handel. Selvfglgelig var tolderne serviceorienterede, si forordningen ab-
nede mulighed for, at skipperen mundtligt kunne oplyse, hvilke varer der
var om bord. Sé skulle tolderne notere ned, og skipperen til slut under-
skrive anmeldelsen. Nar den var underskrevet, stod han til ansvar for ind-
holdet, ganske som om han selv havde udferdiget den. Nar disse sidste op-
lysninger var meddelt til toldboden, forfaldt afgifterne til betaling for ski-
bets anlgb af havnen.”

S4 snart papirarbejdet var tilendebragt — der kunne let ga et par dage -,
kunne der omsider losses. P4 toldboden var tiden gaet med at udarbejde
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en sakaldt losserulle pa grundlag af skipperens anmeldelse, og med den 1
handen fulgte toldbetjentene losningen og krydsede af pa listen for at sik-
re, at der kun blev bragt varer 1land, som var angivet. Ved forsgg pa smug-
leri var loven hard, for, som der stod, »udsniges under udlosningen uan-
givne pakker, foustager, etc. eller uindpakkede varer af skibet, forfalder de
til konfiskation«.®

I mange tilfelde - ikke mindst, nér det handlede om »lgse« ladninger sa-
som brende, korn- eller kullaster m.m., - kunne det vare svert at angive
varemzngden pracist. Det var der selvfglgelig ogsa taget hgjde for, og
derfor ses 1 fglgecirkulaerer til den store lov stadig flere tolerancegranser.
Der var indrgmmet braendeladninger en tolerance pé 4%, uden at det be-
virkede mulkt, og sadan blev der efterhdnden opstillet visse faste regler for
forskellige vareladninger. I aret 1800 kom der en plakat (dvs. cirkulare),
der indrgmmede en tolerance pa 8% for kornvarer, og i 1818 blev den sam-
me procentsats indrgmmet for salt og stenkulsladninger.®

De oplossede varer skulle angives til enten udfgrsel, kreditoplag eller til
fortoldning. Der var ikke andre muligheder. Varer, der blev bragt til kredit-
oplag, skulle underkastes endnu en undersggelse, og ikke mindst skulle
vaegt og mal kontrolleres endnu engang og varerne ngje beskrives og ind-
fgres 1 en serlig protokol. Herefter kunne varerne evt. henlagges p4 told-
bodens eget varelager eller, hvad der blev stadig mere almindeligt i pro-
vinsen, hos ejeren. Dog sidan, at varerne 1 princippet var under toldernes
opsyn. Tog ejeren af lageret, skulle der straks betales afgift af det. P4 man-
ge mader var det en uhyre praktisk og fornuftig lgsning for handvarkere
og handlende, for det gav dem mulighed for at hjemskrive stgrre kvanta
ogsa af toldmassigt tungtbelastede varer. Der blev kort og godt pa den ma-
de ydet en ofte ngdvendig kredit. Ordningen blev dog siden ophavet, il
gengzxld krevede de erhvervsdrivende si indrettet frilagre pad selve
toldkammeret.

Var varerne angivet til fortoldning, skulle de igen efterses og takseres ef-
ter en af toldlovens over 200 forskellige positioner. Varerne skulle igen
males og vejes, prgver udtages osv., fgr den endelige told kunne beregnes.
Nér den var erlagt, blev der udstedt en sikaldt toldseddel, og med den i
handen kunne varerne endelig udleveres."

Udskibningen ved toldstederne fulgte pa mange mader samme procedure:
Princippet var her igen, at alt skulle overvages, registreres og kontrolleres.

Det betgd, at en skipper, fgr han ville pibegynde indladning af varer,
skulle meddele det pa toldboden og oplyse, hvor han havde tankt sig at
sejle hen og med hvilken last. Forhdndsmeddelelsen skulle selvfglgelig sik-
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re, at der blev etableret toldopsyn ved indladningen. Nu var proceduren
praecis den samme som ved losning. Aflevering af en speciel angivelse,
men nu blot af afladerne. Der blev igen sendt en toldbetjent ned til skibet
for at overvage, at alt gik rigtigt til, og nar indladningen endelig var faerdig,
skulle skipperen igen indfinde sig pa toldboden for at levere en generel an-
givelse over skib og ladning og betale de ngdvendige afgifter. Alt blev selv-

fil sidst i 1840’erne var tolderne endnu kun delvis uniformerede. Indtil da var et told-
tegn haeeftet fast p& en privat skjorte det eneste ydre vidnesbyrd om ansattelse i etaten.
Omkring 1850 lykkedes det endelig at f& gennemfart kravet om en ensartet unifor-
mering af toldetaten: Markegrgnne uniformer med grd benkleder med tilhgrende
uniformshue.

Stik i Toldmuseet.
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Navnene pa de toldere, der kontrollerede byens skibsfart midt 1 1840’erne, ses i denne
oversigt.

Pa privat grundlag blev der udgivet en toldkalender, der oplyste om alle landets told-
steder og de lokale lgnninger, tilleg, evt. hesteholdspenge og maske boligtilskud eller
friboliger.

Listen viser, at lgnforskellene var betydelige. Toldkassereren tjente siledes 10 gange
sd meget om aret som en underbetjent.

Efter Toldkalenderen 1845.



folgelig fgrt ind i toldbogen for udgaende varer. Nér det var sket, kunne
der endelig udfaerdiges en toldseddel eller toldpas med oplysningerne om
ladningen. Fortsat skulle skibet dog overvages for at sikre, at der ikke blev
bragt varer om bord uden om det deklarerede. Nér alt var pé plads og lade-
seddel og toldbog konfereret med hinanden, og pétegningen »skjgnnet
som forklaret« var prentet heri, kunne skibet endelig forlade havnen."

Toldboden

Toldboden spillede, som det er set, en meget vigtig rolle som midtpunkt
for kontrol med ind- og udgdende skibe og ladninger, og det var her, told-
inspektgren havde sit kontor. Vi kender som nzvnt byens fgrste toldbod,
der var bygget direkte pa dbredden, sé skibene lettere kunne fortgje umid-
delbart foran bygningen. Frem til 1838 havde tolderne adresse her, selv
om den moderniserede toldlov i 1797 havde skabt alvorlige problemer.
Der kunne saledes ikke indrettes en vejerbod, for al gods blev principielt
vejet for toldbehandlingen, da tolden almindeligvis var vagtbaseret. Et
pakhus kunne der slet ikke blive tale om at indrette i den gamle sgbod, og
staten métte derfor ngdtvungent opfgre et toldpakhus i nzrheden, hvor-
efter det gamle hus alene kom til at tjene kontorformal for den samlede
styrke af told- og konsumtionsbetjente. Inventaret var spartansk, sidan
som det var sedvane, og det vigtigste stykke har sikkert veret den jernbe-
sldede trepengekiste pa toldkassererens kontor."

Der blev gjort adskillige forspg pa at forbedre forholdene for tolderne —
og brugerne af toldboden, men fgrst i 1838 lykkedes det staten at komme
vek fra den gamle bindingsvaerksbygning, idet Generaltoldkammeret og
Kommercekollegiet omsider havde faet midler til at bygge.

Skibene var blevet stgrre og skibsfarten mere omfattende, og dermed
var der ikke lngere plads til alle aktiviteter i den gamle &havn. Den nye
toldbod blev derfor ikke lagt si langt inde i 4en, men ude 1 dmundingen,
hvor havneudvidelserne fandt sted. Det var ikke noget helt tilfeldigt tids-
punkt, den nye bygning blev til pa.

Rundt om 1 landet rejstes netop 1 disse ar adskillige tilsvarende byg-
ninger for statens midler. Opfattelsen var, at det pa lengere sigt var billigst
for staten at eje bygningerne i stedet for at leje sig ind hos stgrre kgb-
mand. Bagved 13 maske ogsa den opfattelse, at tolderne kunne vare mere
uafhzngige, hvis de ikke stod som lejere hos de kgbmaend, hvis import og
eksport de var sat ul at kontrollere.
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Byens og havnens stolthed anno 1870 var ubetinget det nye toldkammer. Tegneren har
her givet et levende indtryk aflivet omkring bygningen. Midt i billedet ses en tolder ifart
kasket og arbejdskittel over uniformen.

Billedet er bevidst komponeret, sé det efterlader et indtryk afstor aktivitet. Der er ikke
plads til flere skibe ved kajen, og selv foran toldkammeret ligger der gods, der venter pa
klarering.

Efter foto i Lokalhistorisk Samling.

Toldbygningen fra 1838 var karakteristisk for tiden. Den var hvidkalket i
to etager og med rundbuede vinduer og afvalmet tag. 8 vinduer pa ferste
sal brgd facaden, mens facaderytmen i underetagen blev brudt af et par
kraftige porte, selv om de sterste, maske af hensyn afarkitekturen, var pla-
ceret i gavlene. Tre skorstene sikrede, at der i modsatning til den gamle
bindingsveerksbygning nu kunne etableres rimelige varmeforhold om
vinteren.13

Ogsa det hus blev dog et overgangsfaenomen. Den rivende gkonomiske
udvikling i 1840’erne med en naesten konstant voksende eksport og stadig
flere anlgb af dampskibe gjorde, at huset efter blot 30 ars forlgb var blevet
héblgst for lille. Bystyre og erhvervsdrivende havde erkendt problemet al-
lerede far 1860 og pressede pa for at fa bedre forhold. Ikke mindst gik
kommunen i spidsen ved at tilbyde en grund gratis til staten, og storkab-
manden Hans Broge tilbgd endog staten at kabe den gamle toldbygning,
hvis det kunne fremme en ny byggesag.l
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Endelig midt i 1860’erne blev planerne for et nyt toldkammer mere kon-
krete. Alle var enige om, at det igen skulle flyttes og placeres ved det sa-
kaldte »sgndre bassin«, for det var her de nye aktiviteter fandt sted. Her 13
byens og havnens stolthed, dampskibsbroen, som alle ventede sig meget
af."®

I modsatning til de foregdende toldkamre var det nye hus gennem-
arbejdet og gennemtaenkt, inden byggeriet blev pabegyndt. Toldetaten var
blevet stadig mere professionel, s& det var ikke lengere en mere eller min-
dre ulfeldig lokal murermester eller bygningskonduktgr, der leverede teg-
ninger og arbejdskraft. Det nye toldkammer var, sidan som det var blevet
sedvane ved offentligt byggeri, tegnet af den kgl. bygningsinspektgr for
Jylland, L.A. Winstrup. Han havde pa forhdnd et vist kendskab til netop
toldbygninger, idet han havde varet tilsynsfgrende for toldvasenets byg-
ninger i Slesvig.'®

Planen var en stor fritliggende bygning i to etager, og pa tvers af denne
opfgrtes pakhusbygningen. Bagved var der plads til forskellige smébyg-
ninger. I kontorbygningen var der indrettet lokaler for toldkontrollgrer,
assistenter og roersbetjente. Pa fgrste sal var der regnskabskontorer, og
her havde toldkassereren sammen med stedets toldinspektgr naturligvis
deres kontorer.

Det nye hus blev pd mange omrader et forbillede for andre toldkamre
rundt i landet 1 1870’erne. Den senere bygningsinspektgr, V.Th. Walther,
der ogsa tog del i byggeriet, har uden tvivl hentet megen inspiration til de
mange toldkamre, han f3 &r efter fik ansvaret for rundt om i Jylland."”

Det var en markant bygning med hgje gavle i tidens karakteristiske rgde
mursten med masser af ornamentik i murvaerket, og ud mod toldbod-
pladsen var der naturligvis anbragt et stort ur helt i tidens stil og efter for-
billede fra jernbanestationerne. Mindre elegant blev bygningen naturligvis
ikke af tre markante buer, der fgrte til toldkammerets hovedindgang.

Det var et stort byggeprojekt, der hermed var afsluttet, s& derfor lod sta-
ten det hele forsikre i Den almindelige Brandforsikring for Kjgbstads-
bygninger 1 Danmark. Forsikringstageren var, som der stod pa policen,
Statskassen. 28.680 rigsdaler blev det hele sat til. Fra forsikringspolicen
kender vi alle de smabygninger, der ellers ofte sa let »forsvinder« pa be-
kostning af hovedbygningen. Herfra ved vi at »pissoir og locummer« 14
uden for selve toldkammerbygningen, samt at der var flere skure, birum og
halvtage uden for selve toldkammeret, og at alt var omgivet af en mur."

Midt i maj 1869 flyttede tolderne fra den hvidkalkede toldbygning syd
for den tl den nye adresse nord for den.
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Séadan tog Hack Kampmanns nye toldkammer sig ud ved arhundredskiftet.
Toldkammerets aktiviteter var endnu stort set knyttet til havnen. Det forklarer, at det

imponerende midtertarn med de to mindre sidetarne var orienteret mod havnens store

midterbassin. Skibene kunne pa det naermeste laegge til direkte under toldkammeret.
Postkort i Erhvervsarkivet.

Forholdene var ssmmenholdt med tidligere imponerende. Vi kender en
lang reekke af detaljerne fra bevarede bygningstegninger, og vi kan se,
hvordan planleeggerne afbyggeriet snart forsggte at placere borde og veaeg-
te i den ene ende af bygningen for siden at flytte dem igen. Den endelige
indretningsplan var dateret 21. september 1868.19

Det tidligere tunge og besveerlige arbejde i pakhusbygningen var moder-
niseret. Den store hal var delt i tre med et centralrum i midten. | det forste
rum - vejerboden - dominerede toldkammerets to store vaegte. Den star-
ste kunne veje 5000 pd. og den lille 1000 pd. med en kran over den store.
Der var ogsa et saerligt omrade, der var markeret som »indpakningsplads
for finere varer«. Der var et aflukke til »smat gods«, og sa var der en sarlig
henstuvningsplads for ekspederede varer og naturligvis et »sorterings- og
eftersynsbord«. Fra det fgrste rum kunne varerne fgres videre ind i central-
rummet, der ogsa fungerede som pakhus. Endelig var der gennem en sky-
deport herfra adgang til det sidste rum, der iszer tog sig af gods, der skulle
sendes videre. Ogsa her var der en kran i loftet til de tunge lgfteopgaver.
Foran porten var der som noget nyt planlagt jernbanespor. | de ferste ar
var det en hest, der trak banevognene til og fra toldpakhuset. Diskussionen
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om, hvem der skulle betale for banesporene, havde 1 gvrigt forsinket hele
byggeriet, da havn, kommune og generaldirektoratet ikke kunne enes om
fordelingen af omkostningerne.?

Vikender ogsa en del til bygningens gvrige inventar. Pa hovedkontoret,
som det blev benavnt, var der opstillet 3 pulte, dog hver med plads til 2
personer, som det er noteret. Der var indkgbt en sikaldt »barriere«, der
sikkert har varet en skranke til adskillelse af personale og publikum. 6 kon-
torstole, 4 mindre stole og 6 sazrlige stole til publikum og et par smaborde
udgjorde resten af inventaret her.

Til toldinspektgrens kontor blev der indkgbt et skrivebord og en sofa, 8
stole samt et skab og et mindre bord. Rum for rum viser overslaget til ind-
kgb af inventar, hvordan man planlagde at indrette de enkelte rum. P4 ko-
piassistentvarelset, - sddan blev det kaldt -, skulle der ogsa vare plads til
en seng, da det nzrmest var at opfatte som et tjenesteverelse. Det var nu
ogsa den eneste seng, der blev indkgbt pa statens regning til det byggeri.

Endelig bgr det nzvnes, at der naturligvis som sadvanligt blev udvist
megen omhu ved indkgb af lodderne til vegtene. Vi har indkgbsbilaget be-
varet og kan derfor konstatere, at toldkammeret havde brug for 4 stk. 100
pd. lodder af jern, 1 stk. 50 pd. lod samt 8 stk. 20 pd. lodder, ogsa af jern.
Sa fulgte et stgrre udvalg galvaniserede lodder fra 10 til 1 pd. stykker, mens
de helt smé lodder blev indkgbt 1 4 sat, der rummede messinglodder fra 50
til 1 kvint (1 kvint = 5 gram) 1 kasser. Godt 64 rdlIr. var udgiften til
Justerkammeret.?

Da overflytningen til det nye toldkammer havde fundet sted, blev den
gamle bygning solgt ved offentlig auktion.

Selv om begejstringen var stor for det nye hus ved indvielsen 1 1869, gik
der ikke mange ar, fgr kritiske rgster igen meldte sig. 1880’erne var pé
mange omrader en omvaltningernes tid. Mange nye varer kom til, ikke
blot ferdige industriprodukter, men ogsa halvfabrikata, og samtidig var
den internationale handel 1 voldsom vakst. Kravet fra erhvervslivet blev
derfor stadig mere udtalt: Enhver stgrre by med respekt for sig selv métte
kunne tilbyde sit erhvervsliv frilagre. Det kunne byens toldkammer ikke, og
dermed var det foraldet.??

Allerede 1 1888 holdt byens handelsstand et fgrste mgde om sagen, og
der var sa megen alvor i det, at den del af de tilstedevarende straks tegne-
de sig som lejere af de eventuelt indrettede frilagre i en ny toldbygning.
Der gik 10 ar fra de fgrste massive krav om en ny bygning blev rejst, til den
endelig stod der. I februar 1898 kunne toldinspektgr Schaffenberg tage et
helt nyt hus 1 brug, rejst efter tegninger af kgl. bygningsinspektgr, Hack
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1897-toldbodens placering p& havnen. Den vanskelige grund giver forklaringen pa told-
bygningernes szrlige form og skeeve vinkler. Tegningen viser ogsa, at der nu kunne til-
bydes erhvervslivet frilagre. Transportforholdene omkring det nye toldkammer var helt
moderne med masser af jernbanespor.

Tegning i Erhvervsarkivet.

Kampmann.23 Det var opfgrt efter tidens mest moderne principper, selv
om den besverlige, stort set trekantede grund havde stillet naesten umuli-
ge krav til arkitekturen og bygningens form. Der var en kontorflgj, en mid-
terbygning, en vejerbod og et pakhus, der sammen med et halvtagsskur og
en portbygning indesluttede garden. Som sadvanlig var hele huset orien-
teret mod havnen, hvor to tdrne indrammede hovedindgangen. P& farste
sal var de laenge efterspurgte frilagerrum placeret. Erhvervslivet havde faet
alt det, det sukkede efter, og ved indvielsen blev det da ogsa sagt, at nu var
der plads nok til de naeste 100 ar.24 Staten og byen kunne ikke leve med, at
der skulle opfares et nyt toldkammer for hvert 25. ar, sddan som det pa det
narmeste havde veeret tilfeeldet gennem 1800-arene.

Karakteristisk for hele udviklingen havde det veeret, at toldboden hele ti-
den blev placeret netop der, hvor udviklingen - og det vil igen sige skibs-
farten og dermed havnen - kreevede det. Toldveaesenet og bevagelserne pa
havnen hgrte endnu sammen, ogsa rent fysisk.
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Lodstjenesten

Tiden indtl 1858

Lodsens vigtigste opgave er at hjzlpe skibe med at navigere i farvande,
hvor det af den ene eller anden grund er vanskeligt. Lodserne har 1 tidens
Igb haft mange andre opgaver, men hjalpen med at styre skibe har altid
varet og er vedblivende det centrale punkt 1 deres arbejde.

Lodsgerningen var oprindelig en form for selvstendig nzringsdrift, og
hvem der ville, kunne tilbyde sig som lods. Men i tidens lgb blev der ud-
stedt flere og flere bestemmelser om lodsarbejde, sa erhvervet efter-
handen blev et »reguleret liberalt erhverve«. Lodserne blev offentligt ansat
eller arbejdede 1 henhold til et kongeligt privilegium. De fik ikke fast lgn,
men ernzrede sig ved de afgifter, som de tog af skipperne, og hvem de i
gvrigt hjalp. Disse afgifter blev efterhdnden ogsé reguleret af det offentlige
og samlet 1 et sarligt takstsystem. PA den méide blev lodsernes ind-
tegtsmuligheder reguleret, men da de skulle sta til radighed dggnet rundt,
hvad enten der var brug for dem eller e), fik de 1 nogle ulflde garanteret
en minimumsindtegt.'

Som andre fag havde lodsfaget ogsé sine fuskere. Det var de sdkaldte
»kendtmand«, som uden at vere autoriseret som lodser patog sig at lodse
skibe. De var en kilde til stor irritation 1 lodskredse, og der gik mange be-
retninger om, hvor galt det kunne g4, nér en skipper havde betroet sit skib
til en kendtmand, fordi han var for nzrig til at betale lods. Kendtmandene
var 1 enhver henseende selvbestaltede og unddrog sig bestemmelserne i
den voksende regulering af erhvervet.

Fgrste gang lodser omtales i den danske lovgivning, er 1 Frederik den
2.s Sgret fra 1561. Den var geldende ret pd lodsomradet i de nzste 270 ar,
indtil der blev vedtaget en lodsforordning i 1831. Frederik den 2.’s Sgret
udstak de generelle retningslinjer for erhvervet, men indeholdt ikke nogen
detaljeret regulering af de enkelte lodserier. Den blev derfor med tiden
suppleret af en lang rakke bestemmelser og forordninger, der fastlagde
vilkdrene for de enkelte lodserier. Det begyndte 1 1684 med lodserne i Dra-
gor og fortsatte med de vigtigste farvandslodserier eller sglodserier, som
de ogsé kaldes. Det var lodserierne ved @resund, i Isefjorden, Limfjorden
ved Hals og lodserne pa Lasg.
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Frederik den 2.’s Sgret udstak ogsa retningslinjerne for lodsvesenet i
Arhus, men i gvrigt adskilte Arhus-lodserne sig fra lodserne ved farvands-

lodserierne i Isefjord, Limfjord osv., idet Arhus-lodserne udelukkende var
havnelodser. Fgrst si sent som i 1916 kom der farvandslodser til Arhus.
Den dag i dag udstikker lovgivningen kun retningslinjer for lodserne i Ar-
hus, idet de kun er undergivet lodslovens operative bestemmelser, hvor-
imod de ikke er omfattet af de finansielle bestemmelser i loven, fordi de ik-
ke er statsligt ansat.?

1 1743 ansatte bystyret i Arhus den farste lods, og ogsé pé& det punkt ad-
skilte Arhus-lodserne sig fra farvandslodserne, som var ansat i henhold til
statsmagtens bestemmelser og under statsmagtens opsyn. | Arhus var det
bystyret, der ansatte lodserne, og det var bystyret, der fastsatte reglerne
for deres arbejde. De aldste bevarede regler gar tilbage til 1750. De af-
spejler den meget teette forbindelse mellem havn og lods, som pé godt og
ondt har veeret karakteristisk for lodsvesenet i Arhus fra dets oprettelse til
vore dage.

Mellem linjerne pa reglementet for »lidsenbradre, lodser eller udroere«
fra 1750 kan man laese en del om vilkérene pa Arhus havn pé det tidspunkt.

Havnen var stadig kun en ahavn, og det starste problem i forbindelse med

Havnefyret p& Sgndre Mole, tegnet af Fr. Visby, midt i 1850’erne. Det harte med til lod-
sernes pligter at passe fyrene, og det kunne veere besveerligt i kraftig blaest, hvor man he-
le tiden skulle holde gje med, om blusset i fyret blaeste ud. Det var derfor en lettelse for
lodserne, da man i 1859 besluttede at opfare etjernfyrtdrn med en glaskuppel, som gav
en bedre beskyttelse af fyrets lyskilde.

Foto i Erhvervsarkivet efter akvarel i Den gamle By.
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lodsningen var vanddybden 1 havneindlgbet i mundingen. Det var og blev
frem til havnebyggeriet 1 begyndelsen af 1800-tallet det gmme punkt for
Arhus havn, at imundingen gang p4 gang sandede til eller blev stoppet af
tang og aflejringer, som sydgstenvinden fgrte med sig. Derfor blev det og-
sd 1 reglementet slaet fast som lodsens fgrste pligt, at han skulle sikre sig, at
der var vand nok i dmundingen. Hvis det ikke var tilfeldet, métte skibet an-
kre op p4 reden i stedet for at gi tl kaj.3

Reglerne for lodsernes arbejde tog naturligvis hensyn til havnefor-
holdene og skibsfartens beskaffenhed. Trafikken p& Arhus havn var ikke
stor 1 1750, og den var 1 hvert fald for lille ul, at lodsarbejdet kunne vare
fuldtidsarbejde. Lodserne fungerede derfor som en slags alt-mulig-mand
pé havnen. De skulle deltage 1 alle sider af arbejdet fra et skib ankom, til det
igen var sejlet.

Den egentlige lodsning var kun en lille del af dette arbejde og som navnt
seerlig lille i Arhus havn p3 grund af problemerne med dmundingen. Det
var langtfra alle anlgbende skibe, der kunne lodses ind i havnen. Ofte blev
lodsens fgrste opgave at anvise skibet ankerplads pa reden.

Lodserne havde ogsa som arbejdsopgave at bistd med udlosning og ind-
lastning af varer. Det arbejde varetages i1 dag af havnearbejderne, men i
1750 var det en del af lodsernes arbejdsomride. Lettest var det, hvis et skib
kunne komme ind 1 havnen. Varerne kunne sé losses direkte ud pé kajen el-
ler lastes ind 1 skibet derfra uden mellemled. Det var mere besvarligt, hvis
skibet 14 pa reden. I sa fald skulle varerne fgrst losses fra skibet over i en
pram, og prammen fragtes fra reden ind 1 havnen, inden varerne kunne
losses fra prammen op pé kajen, og tilsvarende besvar havde man med de
varer, der skulle den modsatte vej. Der var fastsat detaljerede takster for de
forskellige varegrupper: tgnder, treskolaes, dyr og vogne osv., og der var
taget hensyn til de serlige vanskeligheder, der kunne forekomme. Saledes
fik lodserne 2 skilling for at bringe en stud om bord, men skulle den hejses
om bord, blev det 4 skilling.

Det indgik ogsa i lodsernes (udroernes) arbejde at feerge passagerer og
besztning til og fra de skibe, som 14 pé reden, og tillige udfgrte de drager-
yeneste (lidsenbrgdre), idet de patog sig at baere de rejsendes bagage frem
til deres bestemmelsessted. Der var 2 takster for dette, idet det blev dyrere
1 de gader, der 14 leengst vak fra havnen. Graensen mellem de 2 omrader
gik omtrent ved Store Torv.

Endelig skulle lodserne passe signaler og sgmaerker, anskaffe og vedlige-
holde lodsbad og 1 det hele taget deltage i forefaldende arbejde ved hav-
nen, f.eks. isning (isbrydning). Lodserne stod under havnefogedens kom-
mando, og der var udfgrlige bestemmelser om den lydighed, de skyldte
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ham, og om, hvad de i den forbindelse skulle lade vaere med (knur, stgjen,
banden), og ogsa bestemmelser for det tilfeelde, at de ikke kunne lade
vere.

Som ved de andre lodserier var lodsernes umiddelbare foresatte en lods-
oldermand eller lodsformand. Han var i Arhus havn underlagt havnefoge-
dens myndighed, i flere tilfeelde sadan, at havnefogeden direkte fungerede
som lodsoldermand. Der blev ikke stillet seerlige krav til lodsernes ud-
dannelse, men en vis sgkyndighed var ngdvendig, da lodsen personligt
haeftede for de skader, han forvoldte under tjenesten. Med mellemrum kla-
gede skipperne ved Arhus havn over lodserne. Det var séledes galt om-
kring ar 1800. | 1793 indgik der en skriftlig klage fra ikke mindre end 24
skippere til magistraten over lodserne. De var efter skippernes mening ba-
de uefterrettelige og forsgmmelige. Isar var det galt med at holde vagt om
natten. Ifglge skipperne var det bevisligt sket, at lodserne undertiden var
blevet helt borte fra deres nattevagt eller var gaet i seng, sa at skibe, der an-
kom om natten, forgaeves havde sggt lods.

Som resultat af klagen blev skipperne bedt om at meddele, hvilke lodser
de var utilfredse med, og hvem man kunne ansette i deres sted. Det sidste
besvarede skipperne ved at opgive navnet pa 4 matroser, hvoraf de bad

| takt med havnens udvidelse blev placeringen af det gamle lodshus fra 1805 mere og
mere uhensigtsmaessig, og i 1892 blev der opfart et vagthus for lodserne ude pa Sgndre
Mole omtrent pa det sted, hvor det nye lodshus blev opfart i 1899. Fotografiet viser tre
lodser foran lodsvagten i 1896.

Foto i Lokalhistorisk Samling.
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havnekommissionen udvalge 2. Skipperne stillede altsd pa dette tidspunkt
ikke krav om, at lodserne skulle vaere sgofficerer, men var tilfreds med, at
menige spmaend udfgrte arbejdet.

I begyndelsen af 1800-tallet blev de fgrste skridt taget til udbygningen af
Arhus havn. I takt med denne zndredes lodsopgaverne. Vanddybden i
amundingen var ikke lengere det store problem, og efterhdnden som hav-
nen blev bide udvidet og uddybet, faldt antallet af skibe, der ikke kunne g
ind 1 havnen. Det arbejde, lodserne havde haft med at fragte personer og
gods til og fra skibe pé reden, tog derfor markbart af, selv om det stadig
hgrte til lodsernes arbejdsomrade. Trafikken pa havnen steg, og arbejdet
med at losse og laste voksede 1 omfang og gled fra lodserne over til en ny
gruppe: havnearbejderne. Mere og mere kunne lodserne koncentrere sig
om de egentlige lodsopgaver: at hjalpe skibe sikkert ind og ud af havnen
og til og fra kaj. Hertil hgrte ogsd pasning af havnens signaltjeneste.

At lodsopgaverne begyndte at ®ndre sig, blev tydeligt allerede 1 1830-
erne. Havnelodserne begyndte nu at vaegre sig ved at udfgre deres traditio-
nelle dragertjeneste, og magistraten erklerede derefter arbejdet for frit og
indbgd interesserede til at indtrade i dragerlauget. Da lodserne 1 1853 fik
ny instruks, var dragertjenesten helt gledet ud af deres arbejdsopgaver.
Ganske vist var der stadig en rest af deres funktion som alt-mulig-mznd pa
havnen i1 bestemmelsen om, at de i pikommende tilfelde skulle deltage i
»sadanne gjeblikkelige arbejder, som havnens og skibsfartens tjeneste og
tarv« krevede.! Men det var tydeligt, at den egentlige lodsning blev en sta-
dig vigtigere del af lodsernes arbejde.

Dermed steg imidlertid ogsé kravene til lodsernes kvalifikationer. Det er
formentlig baggrunden for den revolution, der skete i 1858, da havnekom-
missionen afskedigede alle 4 lodser og 1 deres sted ansattes 4 lodser fra
Helsinggr. Hvad der ligger 1 episoden, lader sig ikke opklare til bunds, da
havnekommissionens forhandlingsprotokol for det pageldende ér ikke fin-
des bevaret, men det forekommer rimeligt at se afskedigelsen som et gnske
om at fa bedre uddannede lodser. Det var et naturligt led 1 havnelodsernes
voksende specialisering fra alt-mulig-mand pa havnen til assisterende na-
vigatgrer. I hvert fald kan man se, at ved slutningen af drhundredet var
samtlige Arhus-lodser uddannet som skibsfgrere. Det var ikke lzngere ma-
troser, som det havde varet ved drhundredets begyndelse. Man kan derfor
saette dret 1858 som afslutning pé den fgrste fase i lodsvaesenets historie i
Arhus. P4 det tidspunkt havde Arhus f3et en yderhavn, trafikken var steget
markbart, skibene var blevet stgrre og stak dybere, og som fglge af denne
udvikling var havnekommissionen gaet over til at anstte lodser, som be-
visligt havde erfaring 1 at fgre et skib.
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Arhus havns lodser
1858-1916

I de 60 ar, der fulgte efter revolutionen i lodsveesenet i 1858, fungerede
lodseriet videre uden navneverdige andringer i retningslinjerne. Det var
ikke, fordi der ikke blev gjort forsgg pa endringer, som det vil fremga afre-
degerelsen nedenfor om forsggene pa at fa statslodser til Arhus, men trods
flere tillgb lykkedes det ikke. Lodserne fortsatte som kommunalt ansatte
lodser og gav sig kun af med havnelodseri, dvs. at hjalpe skibe ind og ud af
havnen og til og fra kaj.

Den veekst i trafikken p& Arhus havn, der havde kendetegnet udviklingen
fra 1800-tallets begyndelse, fortsatte. Havnen blev flere gange udvidet, og
med starten af 1900-tallet pdbegyndtes ogsd bygningen af en sydhavn.
Samtidig e&ndrede skibstyperne sig. Der begyndte at komme dampskibe og
i slutningen af perioden ogsa motorskibe, omend sejlskibene dominerede i
det meste af perioden. Uanset type blev skibene imidlertid fortsat starre.
Det blev derfor ngdvendigt at supplere lodsningen med bugsering, og i
1887 anskaffede havnen sin ferste bugserbad. Bugseringen var et supple-

To lodshade. Til venstre en model af en lodshad fra 1860’erne, til hgjre den motor-
drevne lodsbad nr. 2 fra 1914. Lodserne holdt leenge pa sejlbade og havde en red stribe i
sejlet som kendetegn. Da de gik over til motorbade levede den rgde stribe videre i det
internationalt brugte red-hvide lodsflag.

Fotos i Lokalhistorisk Samling og Erhvervsarkivet.
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ment til lodsningen, men blev organiseret uafhengigt af lodsvasenet.
Bugseringen sorterede direkte under havnevasenet, og personalet var
fastlgnnet i modsatning til lodseriet, som var et liberalt erhverv.

Lodserne havde ansvaret for at fgre skibene helt til kaj. Til dette arbejde
hgrte ogsa skibets fortgjning. Lodserne skulle sgrge for, at trosserne blev
forsvarligt fastgjort pa kajen. Denne del af arbejdet fik en mere fremskudt
plads i lodsinstrukserne, efterhdnden som skibene blev stgrre og trosserne
dermed ogsd, og man ma tro, at det ogsa blev et vigtigere punkt i selve
lodsarbejdet. Til hjzlp bl.a. med denne del af arbejdet havde lodserne
badmaend. De arbejdede som handlangere under lodsernes ansvar, og det
var ogsa lodserne, der ansatte og aflgnnede dem.

Som nzvnt begrznsede Arhus-lodsernes sig til havnelodsning. Lods-
ning til fjernereliggende steder tog de sig ikke af. Det havde lnge givet
anledning til kritik. Allerede 11830’erne var forholdet blevet patalt og igen
i 1850’erne, uden at det fgrte til noget. Imidlertid voksede trafikken fra Ar-
hus havn tl udlandet, is@r England, og dermed blev problemet med den
manglende sglodsning eller farvandslodsning mere pétrengende. I 1881
blev sagen pa ny rejst af en skipper P. Petersen, der ansggte byradet om at
blive ansat som sglods i Arhus. Tanken vandt bifald, og efter gnske fra by-
rddet forelagde regeringen lovforslag om, at der skulle oprettes et spgien-
de lodseri med station i Arhus. Forslaget blev vedtaget af rigsdagen, og
dermed var der fri bane. Tilbage stod kun de afsluttende forhandlinger
mellem overlodsen (chefen for lodsvaesenet) og havneudvalget, men der
strandede sagen. Man kunne ikke blive enige om, hvordan forholdet mel-
lem havnelodserne og lodsen i det nye sggédende lodseri skulle reguleres.
Det viste sig gang pa gang 1 den kommende tid at vaere det afggrende pro-
blem i forbindelse med sglodsningen, og fgrst s& sent som 1930 ndede man
frem til en Igsning, som begge parter erklarede sig tilfreds med. I 1881 lyk-
kedes det ikke, og efter uendelige forhandlinger opgav ministeriet sagen
aret efter, og den 14 sa stille 1 de naste 25 ar. Et nyt forsgg fra ministeriets
side 11907 fgrte heller ikke til noget. Fgrst 11916 kom der skred i sagen. P4
det tidspunkt fik de sarlige forhold under 1. Verdenskrig ministeriet til at
skere igennem. Ministeriet gnskede, at kun autoriserede lodser mate lodse
1 de danske farvande. Det skete ud fra et gnske om at fd hand 1 hanke med,
hvem der sejlede rundt 1 de danske farvande. Skibsfarten kunne sé ikke
lengere benytte de »kendtmande, der havde assisteret p& Arhusbugten i
mangel af autoriserede lodser. Det gjorde det patrengende ngdvendigt at
skaffe sglodser til Arhus. Den 1. juli blev der derfor oprettet et statslodseri
for fjernlodsning i forbindelse med havnelodseriet i Arhus. Samtidig be-
stemte ministeriet, at havnens lodser skulle aflgses af statslodser, efter-
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hinden som de gik af. Dermed havde ministeriet skiret igennem og ensi-
digt fastsat sin egen lgsning. Det blev imidlertid ikke den endelige udgang
pé sagen, som begivenhederne 1 den fglgende periode viste. At mini-
steriets diktat i 1916 ikke mgdte stgrre indsigelse fra Arhus byrad og hav-
neudvalgs side, skyldes de sarlige vilkar, som herskede under 1. Verdens-
krig.

Statslods og havnelods
1916-1930

Med den nye ordning af 1916 havde Arhus omsider fiet en sglods, ansat af
staten. Sglodsen skulle indga pa lige fod med havnelodserne i deres vagt-
og tjenesteordning med den ene forskel, at sglodsning for ham gik forud
for anden tjeneste. Med tiden var der udsigt til, at alle havnens lodser ville
blive aflgst af statslige splodser, forstiet siledes, at nar alle lodser var over-
géet til staten, kunne de patage sig savel sglodsning som havnelodsning.
Dermed ville det gamle problem om forholdet mellem havnelodser og sg¢-
lodser vare lgst en gang for alle. Men s§ let gik det ikke.

Problemet var indtegterne. Statslodserne kunne ikke tjene si meget
som havnens lodser. Det gav uro, og den blev ikke mindre, efterhinden
som havnelodserne blev aflgst af statslige. I 1924 var der 2 havnelodser til-
bage, mens 5 lodser var statsansatte. P4 det tidspunkt gjorde Arhus brug af
sin ret til at opsige aftalen. Byen havde méttet acceptere ministeriets krav i
1916, fordi krigstiden gjorde det ngdvendigt. Til gengzld havde byradet
betinget sig ret til at opsige aftalen, nar forholdene igen var blevet norma-
le, og denne ret gjorde byen altsa brug af 1 1924. Resultatet blev, at samt-
lige 5 statslodser overgik til den gamle ansattelse. Dermed var tilstanden
fra fgr 1916 blevet genoprettet. Det varede imidlertid kun 3 maneder, sa
gik en af de udligere statslodser tilbage til statslig ansaettelse og gav sig til
at drive sglodseri.

Dermed genopstod problemet med at regulere forholdet mellem sg-
lodser og havnelodser. Havnelodserne haevdede deres eneret pé at lodse
skibe ind og ud af Arhus havn. Sglodsen anlagde s& sag mod havnen for at
fa ret til at lodse skibe helt til og fra kaj 1 forbindelse med sit sglodseri, og i
1928 fik han medhold ved hgjesteret. Men heller ikke hgjesteretsdommen
blev det sidste ord i denne sag. Da dommen var faldet, indledte havnen for-
handlinger med Marineministeriet, under hvem lodsvasenet dengang sor-
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Det nye lodshus fra 1899 i sin oprindelige skikkelse far ombygningen i 1926. Billedet vi-
ser lodshusets placering for enden af Sgndre Mole. Den underste del af fyrtarnet i for-
grunden blev senere brugt som benzindepot af lodserne. Lodsbadene havde kajplads li-
ge neden for fyrtarnet.

Foto i Havnevasenets arkiv, Erhvervsarkivet.

terede. Resultatet blev en overenskomst, som tradte i kraft 1. maj 1930.
Den gik ud p&, at Arhus havn garanterede sglodsen en minimumslgn sva-
rende til havnelodsernes mod, at sglodsen afstod fra den ret, han havde
faet ved hgjesteretsdommen i 1928, til at lodse skibe helt til og fra kaj.

Med overenskomsten af 1930 var der omsider fundet en endelig lgsning
pa forholdet mellem havnelodser og sglodser. Arhus havn fik fastholdt sit
gamle krav om, at havnelodserne havde eneret pa at lodse skibe ind og ud
afhavnen og til og fra kaj, og at havnelodserne ikke var statsansat. Marine-
ministeriet fik gennemfart sit krav om, at der skulle oprettes et statsligt sg-
lodseri i Arhus, og sglodsen fik gennemfgrt sit krav om at fa arbejds- og
indteegtsvilkar, der ikke stillede ham gkonomisk ringere end havnelodser-

ne. Et problem, der havde vearet drgftet siden 1835, havde dermed fundet
sin lgsning. Arhus havde hele tiden fastholdt den naere forbindelse mellem

havn og lods, og skal man gere facit op, m& man sige, at Arhus fik sin vilje

mod at betale prisen. Den bestod af forskellen mellem, hvad sglodsen kun-
ne tjene, og hvad havnelodserne kunne. Fra 1930 fandtes der saledes 2 lod-
serier i Arhus, »Arhus sggéende lodseri« og »Arhus havnelodseri«.
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Havnen har haft tre lodshuse, som alle blev bygget om. Foroven til venstre ses det &ld-
ste lodshus fra 1805 pa Fr. Visbys akvarel fra 1850’erne. Det blev i 1862 bygget om og fik
den skikkelse, som kan ses pa billedet foroven til hgjre. Dette billede, som blev taget i
1936, kort far lodshuset blev revet ned, viser dets placering ved siden af Arhus Damp-
mglles bygning i neerheden af den gamle dhavns munding. Billedet forneden til venstre
viser det nye lodshus fra 1899, efter at det i 1926 havde faet bygget en etage pa (sammen-
lign billedet s. 193). Det gik med dette lodshus som med dets forgaenger, at en op-
rindelig god placering som falge af havnens udvikling blev ubrugelig, og i 1953 blev det
aflgst af det nuvaerende lodshus pa pier 3, som ses pa billedet forneden til hgjre. Det var
oprindelig kun pa 5 etager, men allerede i 1955 blev de sidste tre etager bygget til, sle-
des at tarnet fik sin nuveerende skikkelse.
Fotos i Erhvervsarkivet.
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Tiden efter 1930

Som nazvnt var lodsarbejdet en form for liberalt erhverv, dvs. lodserne fik
ikke fast lgn, men ernzrede sig af de honorarer, de fik af deres kunder.
Imidlertid blev erhvervet efterhinden underkastet en lang rakke be-
stemmelser, s& det fik karakter af et reguleret liberalt erhverv. Det indebar
bl.a., at det offentlige undertiden stillede garanti for lodsernes indtjening,
sidan som det ogs blev tilfeldet i Arhus ved overenskomsten i 1930. I
1953 gik havnen et skridt videre og ansatte havnelodserne som tjene-
stemand. Dermed overgik lodserne til fast Ign og pension, idet de dog be-
holdt en vis procentdel af de indtzgter, de sejlede hjem til havnen. Samti-
dig overtog havnen ansattelsen af lodsernes medhjzlpere. Fgr 1953 havde
det stort set vaeret lodsernes egen sag at skaffe og lgnne den ngdvendige
medhjelp. Det var fgrst og fremmest bidmaend, der assisterede, men ogsa
store drenge hjalp lejlighedsvis til som hindlangere, bude o.l. Fra 1953-54
overgik ansattelsen af bidmand imidlertid til havnen, og lodsvasenets
samlede personale blev forgget ul 6 lodser og 7 bddmand.*

1953 blev i det hele taget et markesr for Arhus-lodserne. Da blev det nye
lodstarn pé pier 3 taget 1 anvendelse. Det var den 3. egentlige lodsbygning
1 havnens historie. Den fgrste blev bygget i 1805 og holdt drhundredet ud
efter en ombygning 11862. Den anden var fra 1899 og blev udvidet med en
ekstra etage 1 1926, men var trods det bade for lille og med tiden navnlig
for lav. Huset var blevet opfgrt pad Sgndre Mole, og derfra havde man god
udsigt ud over bugten -1 1899. Det havde man stadig 1 1926, hvis man gik
op 1 den tilbyggede overetage. Men havneudvidelser med dertil hgrende
pakhusbyggeri gjorde udsynet ringere og ringere, og i 1945 kunne man ik-
ke lengere holde udkig over bugten fra lodshuset, ikke engang hvis man
stod pa taeer. Der blev sd ude for enden af kaj 20 bygget et treeskur ovenpé
et 8-10 m hgjt treestillads, den sékaldte stzrekasse.® Derved blev det muligt
at se hen over olietankene i benzinhavnen. Der var kakkelovn og 2 tele-
foner, sa man kunne komme i forbindelse med lodshuset. Staerekassen blev
sa brugt som udkigspost, men det var klart for enhver, at det ikke var nogen
varig lgsning pa problemet.

11953 var det slut med sterekassen. Da blev det nye lodshus taget 1 brug.
Det var en bygning 1 5 etager, og som sine 2 forgengere blev den bygget
om. Det skete dog allerede 2 ér efter indvielsen, idet der i 1955 blev fgjet
yderligere 3 etager pd. I bygningen er der vaerelser til de vagthavende lod-
ser og gverst en vagtstue forsynet med meget avanceret udstyr. I 1956 blev
der installeret radar, og der er 11988 blevet indfgrt et nyt anleg - lodshu-
sets tredje radaranleg - suppleret med et edb-anlaeg, som ggr det muligt at
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@.K.’s M/S Danmark pa vej ind i Arhus Sydhavn 1935. Skibet har lods ombord og far
hjeelp af to bugserbade, forrest Hermes og bagest Aros. Foran Danmark ligger lodsbad
nr. 2, som skal bistd med trossefgringen og derfor har lagt masten ned (sammenlign bil-
ledet s. 190).

Foto i Havnevasenets arkiv, Erhvervsarkivet.

foretage pracise pejlinger. Desuden fik lodshuset ved samme lejlighed nyt
VHF-radioudstyr. Hjeelpemidler af denne type har veeret i brug pa lodshu-
set siden 1960’erne.7 Det har betydet en sterkt forbedret kommunikation
til skibsfarten, som gar det muligt at foretage en mere preacis tilrettelaeg-
gelse af arbejdet. Saledes er det ikke strengt ngdvendigt at holde udkig
over bugten som tidligere, hvor man aldrig kunne vide, hvornar der kom et
skib, som sggte lods. Det ved man som regel nu, fordi naesten alle skibe har
telefon og kan melde deres ankomst i god tid.

Selve lodsningsarbejdet har ogsa @ndret sig. Den forbedrede navigation
har mindsket skibenes behov for hjelp. Det gelder iser sglodsningen,
hvor Arhus sggéende lodseri siden 1986 er blevet betjent af Grena lodseri.
Havnelodseriet har stadig mange opgaver med at hjzalpe skibe ind og ud af
havnen, omend antallet ogsé her har veret faldende. Til gengeld er af
trossefgringsopgaverne steget. Det skyldes, at ruteskibene tegner sig for
en voksende del af sejladsen. Deres behov for lodshjaelp er mindre, me-
dens behovet for trossefaring er uafhangigt af, om et skib sejler i fast rute
eller ej. Derimod er behovet for bugserassistance blevet mindre, fordi ski-
bene er udstyret med bovpropeller og andre hjelpemidler, sa de selv kan
mangvrere til kaj. Det moderne udstyr har ogsa gjort sejladsen mindre af-
heengig afvejret. For 25 ar siden ville ingen lods tage et tankskib med farlig
ladning til kaj, hvis det var tage. Det kan godt lade sig gare i dag.

Lodsernes historie fra 1743 til i dag er historien om en udvikling fra alt-
mulig-meend pa havnen til faguddannet og hgijt specialiseret arbejdskraft.
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Isbrydning og
bugsering

Isbrydning er en forholdsvis sjaelden foreteelse, bugsering en forholdsvis
ny, men begge har - is&r i det sidste drhundrede - haft deres store be-
tydning for havnen.

Det afggrende gennembrud for de to arbejdsopgaver kom med damp-
og motorskibene. I sejlskibenes tid kunne man ikke udrette stort. Det er
praktisk talt umuligt at bugsere ved hjalp af et sejlskib. Til ngd kan man
bruge en jolle, men det satter naturligvis snevre grenser for, hvor megen
kraft der kan sazttes ind. Bugseringen fik derfor fgrst betydning, efter at
der var kommet dampskibe, og efter at havnen var blevet sa stor, at for-
haling af skibe (omflytning til anden kajplads) blev mere end bevagelse
over en kort strekning.

Heller ikke til isbrydning er sejlskibe meget bevendt; dertil er deres ma-
ngvremuligheder under isvanskeligheder alt for begrensede. Men her
havde man 1 ®ldre tid visse andre muligheder, omend de ogsa var be-
grensede sammenlignet med, hvad der siden er blevet udviklet af udstyr.
Forst og fremmest havde man Arhus &, hvis gennemstrgmning i sig selv
medvirkede til at forsinke isdannelser. Den modtog desuden spildevand
fra byens huse og virksomheder og blev derved varmet s meget op, at den
bidrog til at holde selve havnen nogenlunde isfri. Det havde den store for-
del, at skibene 13 nogenlunde beskyttet 1 havnen om vinteren og ikke risi-
kerede at blive skruet i stykker af isen. Arhus havn blev da ogsa brugt til
vinteroplaegning af skibe helt op 1 vort drhundrede. Det var sejlskibe, der
kom med tgmmer fra den botniske bugt, og som efter efterdrets sidste tur
maske nok kunne komme ud af Arhus havn, men ikke kunne komme ind i
deres hjemhavn og derfor blev her 1 byen som vinteroplaeggere. Men des-
uden kunne man ogsé save eller hugge isen 1 stykker, den sakaldte indis-
ning, som omtales nermere nedenfor. Isbrydningens historie raekker der-
for l&ngere tilbage 1 tid end bugseringens, selvom ogsa isbrydningen fik sit
gennembrud med damp- og motorskibene, der med deres langt stgrre ma-
ngvredygtighed og sterkere skrog 1 hgjere grad end sejlskibene kunne be-
ga sig 1 isfyldte farvande. Med overgangen til disse nye skibstyper blev en
mere regelmassig vintersejlads siledes mulig.
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Isbrydning

Der foreligger kun spredte oplysninger om isvintrene i gamle dage i Arhus.
Farst for de sidste hundrede ar kan man lave en nogenlunde pracis sta-
tistik. Men der har naturligvis ogsa veret kolde vintre fer den tid. Europa
oplevede i arene 1500-1750 en klimaforvaerring, som kaldes den lille istid
og fra disse ar huskes i hvert fald den strenge vinter i 1658, da den svenske
konge Karl Gustav gik med sin hear over det tilfrosne Storebelt. Der har
formentlig ogsé veeret isvanskeligheder i Arhus havn ved den lejlighed. An-
dre vintre huskes. 1821,1823 og 1829-30 var kolde vintre. 1838 var det og-
sa galt. Aarhuus Stiftstidende meddelte den 23. marts, at briggen Thetis,
som var byens eneste grgnlandsfarende skib, »er i disse dage ved forceret
Mands- og Hestekraft blevet hivet ud fra sit lange Vinterleie, og ligger nu
saangr ved Udseilingen, at den kun venter paa aaben Sge...« Den kom farst
afsted den 4. april. Der er altsd eksempler nok pa strenge vintre og ind-
skreenkninger af skibsfarten, men trods alt har isen ikke veeret et stort pro-
blem i havnens nyere historie.

Indisning af kebmand Langballes skibe omkring 1850. Udsnit af akvarel af Fr. Visby.
Selvom akvarellen ikke har direkte dokumentarisk veerdi, giver den dog et indtryk afden
besveerlige og mandskabskravende indisning. P& billedet er omkring 20 mand be-
skaftiget med arbejdet med at indise de tre skibe i baggrunden.

Foto i Erhvervsarkivet efter akvarel i Den gamle By.
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Arhus er kendt som en isfri havn eller en s godt som isfri havn, og det
har havnen altid selv fremhzavet som et af sine fortrin. Det er da ogsa rig-
tigt, at i de sidste 100 &r, som man har statistik for, er det ikke mange dage,
hvor skibsfarten er blevet generet af is og endnu faerre dage, hvor havnen
har varet helt lukket. Men begge dele har dog optradt.

Isstatistikken for perioden 1890-1990 ser séledes ud.' I 20 ar har skibs-
farten pa Arhus havn varet generet af isdannelser:

1893 1909 1912 1922 1937 1940 1954 1963 1970

1895 1917 1923 1941 1956 1966
1924 1942
1927 1947
1929

Isen generer fprst de sma skibe, medens de stgrre skibe kan opretholde sej-
ladsen i lengere tid. I takt med, at skibene gennemgdende er blevet stgrre
og navnlig har fiet sterkt forgget maskinkraft, er isen saledes blevet et
mindre problem. Alligevel er det i periodens anden halvdel, at isen har
skabt de stgrste vanskeligheder. Det skyldes naturligvis vinterens be-
skaffenhed. Ikke 2 vintre er ens, og hvis vejrforholdene er tilstrakkelig
ugunstige, ma selv de store skibe give op. I fglgende 8 ar har havnen i kor-
tere eller lengere perioder varet helt lukket for skibsfart:?

1895 30 dage (7. febr. - 8. marts)
1922 24 dage (3.-26. febr.)

1940 15 dage (9.-13. febr.)

1941 5 dage (20.-24. febr.)

1942 36 dage (11. febr. — 28. marts)
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