December 2004
' 34. argang




Indhold

- = - &1
Maja Enghave, Henning Strand, Ulrich Primdahl og Mette Starch
Truelsen

*Havet forbinder .....ccccevevieiinrieiiiiiiiienieninricccceccncneesss 516
Henning Strand

*Helsingor Havn — historisk s€t....ccccceereiinrieinicinsccsccnnseess 518
Kenno Pedersen

*Esbjerg Havn
Vekst, forandring og nye udfordringer .......cccceeveveencenees. 530
Morten Hahn-Pedersen

*PLOT - en vision om en dansk superhavn........ccceeeeeneee.. 540
Freia Lund Sorensen

Indtryk fra Hviderusland ....cccceeeieincincinccnrcnrcescscencencenss 546
Bjarne Furhauge

Indtryk fra Tun@....ccceveiieieinrieiniiecniiececiecnciecaciecncscacescnss 550
Anni Degn

Geografweekenden 2004 — og en invitation til 2005............ 552
Fra Fagudvalget: ....cccccieiieiiniiniieiiecinnieninriecceccccncneesss 554
Om oplysningssvigt

Henning Lehmann

AnmeldelSer ....cccieiiiiieiiiniciieiciescststsssscosssssscossssssscessces 355

* Artikler relateret til temaet

Forside: Vision om en dansk superhavn. Se side 540

Bagside: Helsingor Havn set fra Flynderborg.

514 GEOGRAFISK ORIENTERING 2004 NR. 6

Geografisk Orientering
Geografforbundets medlemsblad

Medlemskontingent for 2003-2004:
Almindeligt medlemskab: 250 kr.
Familie (par): 325 kr.

Studerende: 100 kr.

Institutioner, skoler: 425 kr.

H, del dl Lah/ab
k

om mediemskab/abonnement mv.:

Geografforlaget, Rugardsvej 55 , 5000 Odense C
63 44 16 83, Fax 63 44 16 97

e-mail: go@geografforlaget.dk

Hjemmeside: www.geografforbundet.dk

Redaktion:

Ansvarshavende redakter og annoncetegning:
Mette Starch Truelsen

Fiolgade 16 A, 3000 Helsinger, 49 21 60 21
e-mail: mst@geografforlaget.dk

Anmelderredakter:
Ulrik Primdahl 98 51 14 11
e-mail: u-primdahl@mail.tele.dk

Seren Pilgaard Kristensen 35 43 57 35
Henning Strand 33 24 07 37

Maja Enghave Kristensen, 35 26 12 37
Jonas Lissau-Jensen, 35 26 12 37

Leif Tang Lassen, 48 30 00 95

Helle Askgaard, 35 83 69 67

GO udkommer sidste weekend i arets ulige mdaneder.
Deadline er d. 1. i de pageeldende maneder.

Styrelse

Formand:

Bo Hildebrandt

Ronne Allé 4, 4300 Holbzk, 59 43 91 43
e-mail: bh@geografforlaget.dk

Nastformand:
Kristian Nordholm, 86 67 51 75

Kasserer:

Per Watt Boolsen

Lindegérdsvej 13 C, 3520 Farum, 44 95 41 57
Giro (kontingent): 3178048

Kursusudvalg:

Formand: Leo Kristensen, 97 51 46 66
Frede Serensen, 98 84 34 96

Jesper Lund, 97 15 11 25

Pia Legind Ibsing, 77 99 48 94

Chris Tangbzek, 21 66 51 26

Fagudvalg:

Formand: Henriette Lanter-Mortensen,
0046 40611 1863

Henning Lehmann, 38 71 26 40
Kristian Nordholm, 86 67 51 75

Karin Dyrendom Nielsen, 40 82 39 83

Forlagsbestyrelse:

Formand: Matilde Lissau, 56 97 27 09
Bo Hildebrandt, 59 43 91 43

Niels Lyhne Hansen, 75 86 62 19

Per Nordby Jensen, 64 78 19 98

Per Watt Boolsen, 44 95 41 57
Annette Knudsen, 86 85 45 66

Regional kontaktperson:
Lise Rosenberg 43 64 13 19/2239 77 77

e-mail: lise@rosenbergs.dk

© Geografisk Orientering (GO).

Ikke-kommerciel udnyttelse tilladt med kildeangivelse

Lay-out og ombrydning: Ivan Jacobsen
Tryk: Reklamehuset. Oplag: 4000
ISSN 0105-4848

November 2004

Leder

I medet mellem land og vand sker der altid noget med os mennesker. Det
er ligesom en folelse af en graense, der skal overskrides — som noget der
slutter og noget nyt der begynder. De store udsigter skaber dremme og
lader dem flyve. Udlengsel kan opstid. Kombiner dette med byens pulse-
rende liv og menneskets nysgerrighed og iderigdom. I dette speendingsfelt
ligger havnen. Og herfra udvikler den sig. Havnen er porten til verden,
og derfor kan havnen som lokalitet ogsa forteelle mange historier om nu-
tidens og fortidens samfund, hvilket gor den interessant for os geografer.
I dette nummer af Geografisk Orientering har vi valgt at bringe en artikel
om havnen som trafikire, og tre forskellige artikler om havnen i fortid,
nutid og fremtid.

Maja Enghave, Henning Strand, Ulrich Primdahl og Mette Starch Truelsen
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Stor aktivitet pa Larsens Plads 1
Kobenhavn i 1952. Herfra udgik
fragrruter til ind- og udland. Til

venstre ses korntorringsmagasinet, der |

i dag er Admiral Hotellet.

Foto: DEDS/Erhvervsarkivet Arhis

DRONNING  ALEXANDRINE

KJEABEMNHAVN

Havet forbinder . . .

”Havet er Danmarks vigtigste Faerdselsvej; indtil Jernbanernes Tid var Sejladsen af
endnu sterre Betydning end nu for den indenrigske Samfzaerdsel. Balte og Sunde har

siden Oldtiden sammenknyttet det danske Riges Provinser. Det var ikke Havet, men
derimod Skovbevoksede gdemarker, der ved den historiske Tids Begyndelse skilte Dan-

skerne fra deres Nabofolk...”.

M. Vahl og G. Hatt: ”Forden og Menneskelivet”, Kobenhavn 1927.

Etenkelt blik pd Danmarkskortet
vil vise, at de fleste danske kob-
staeder er havnebyer. De er ho-
vedsageligt opstaet som handels-
byeri13., 14. og 15. drhundrede.
Datidens systemer af landeveje
og biveje kunne pé visse arstider
veere vanskeligt fremkommelige,
hvorfor havet - indtil jernbaner-
nes fremkomst-reeltvarden ene-
ste transportvej nar det drejede
sig om fragt af sterre godsmeeng-
der. Kobstaedernes udvikling fra
rene handelsbyer til industribyer
var ogsa betinget af en havn til
losning af ravarer og kul.

Senere har udbygningen af
jernbane- og vejsystemerne og
etableringen af faste forbindel-
ser over sund og belt reduceret

vandvejenes betydning for sam-
feerdslen, men langt op i tiden
har skibsforbindelser knyttet de
danske landsdele sammen.

Et af de selskaber, der har
haft sterst betydning for den in-
denrigske samfeerdsel til se@s, er
DFDS - Det Forenede Damskibs
Selskab, som blev grundlagt af
C.F. Tietgen i 1866. Gennem
egen virksomhed samt opkeb
af et utal af mindre dampskibs-
selskaber, blev selskabet nesten
enerddende pa indenrigsfarten.
Lige fra starten var driften lagt
an pa rutefart, og DFDS’s inden-
rigsnet betjente stort set alle egne
og sterre byer i Danmark.

Af oversigten over de inden-
landske ruter i 1926 fremgar det
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klart, at det er Kebenhavn der
er udgangspunktet. Oversoiske
fragtskibe bragte varer fra hele
Verden til Kebenhavn - fx kaffe
fra Sydamerika og frugt fra Mid-
delhavsomradet - og efter omlad-
ning fragtedes disse varer videre
til provinsen.

De fleste af selskabets fragt-
skibe kunne medtage passagerer,
ligesom der pad passagerruterne
til Alborg og Aarhus ogsa med-
toges fragt. Denne kombination
af person- og godstransport var
et seerkende for selskabet lige fra
starten. Rutenettet undergik ef-
terhanden forandringer som fol-
ge af den ogede konkurrence fra
- 1 forste omgang - jernbanerne
og senere den voldsomme udvik-
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ling i bilismen. Indenrigsfarten i
1941 fremgar af kortet, men i de
folgende 20-30 drnedlaegges flere
og flere forbindelser. DFDS’s in-
denrigske passagerruter opherte
i 1970 og allerede éret efter blev
selskabets indenrigske fragtfart
endeligt nedlagt.

Selv om der ikke mere er in-
denlandskrutetrafiktilde danske
provinshavne, erhavnen stadigaf
stor betydning for erhvervslivet i
mange afbyerne. Med udbygning
afkajanleg og havnefaciliteter og
omdannelse afhavneafsnit tilnye
formal - bl.a. lystbddehavne - sg-
ger byerne at folge med udviklin-
gen. Havnen er saledes stadig en
vigtig livsnerve for mange danske
provinsbyer.

Henning Strand
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Helsingor var omkring dr 1600 Danmarks nceststorste by. Borgerne erncerede sig ved den sohandel, som fulgte
i kolvandet pa opkreevningen af Oresundstolden. Sofarten betjente sig lenge ved skibbroer og fergevaser ud fra
stranden. Prospekt af Helsingor fra slutningen af 1500-drene.

Helsingor Havn
— historisk set

Af Kenno Pedersen

I en handels- og sefartsby som
Helsingoer skulle man umiddel-
bart mene, at der tidligt i by-
ens historie var blevet anlagt en
havn. Men bortset fra en lille
slotshavn, som i1 1600-arene 13
tet ved Kronborg, og et rudera
af et 2ldre havneanlaeg udfor det
nuverende Svingelport, sé er det
et faktum, at Helsingor forst ret
sent i sin historie fik en egentlig
havn.

Indtil 1764 betjente sghan-
delsstaden Helsinger sig udeluk-
kende ved simple skibbroer og

feergevaser. De vigtigste var pa
den tid ”Toldbodbroen” eller
”Byens Broe” udfor nuvarende
Brostreede og ”Byfogedens Broe”
eller ”Engelske Broe” udfor det
nuverende Hovedvagtstraede.
Neavnte ar besluttede Rente- og
Generaltoldkammeret, at den
gamle og i gvrigt sterkt forfald-
ne “Toldbodbro” skulle forlen-
ges til 336 fod og forsynes med
en 136 fod lang arm i nordestlig
retning. Pa ydersiden blev bro-
armen forsynet med triangulere
udbygninger til beskyttelse mod
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havet gradige belger og vinterens
is. Arbejdet blev udfert under le-
delse af kaptajnlejtnant Bille, der
ogsa havde leveret tegningerne til
den ny havnebro.

Den lille nye havn var ikke
synderlig bevendt al den stund,
atethandelsfartej ved anleb hejst
kunne tillade sig at stikke 7-8
fod. Ualmindeligt var det der-
for heller ikke, at der matte ske
en omladning pa rheden, hvilket
kunne vere et problematisk fore-
havende med de serlige vind- og
stromforhold, som riddede. Her-

= Aaptagm
jf}‘

wareishers
oty 18 Harn 1748

Man kender kun til eet eneste billede, der viser Helsingors forste havn.
Det er tegneren H.G.F. Holm, bedre kendt som “Fattigholm”, der udforte
denne tegning af havnen i aret 1821. Pa billedet ses sondre havnearm og
indsejlingen med Kronborg i baggrunden og Oresunds Toldkammer til
venstre.

til kom, at der pa rheden nogle
dage kunne ligge 3-400 skibe
for ankre. Det Helsinger havde
brug for var stadigvek en “for-
midable Havn, som kunne lokke
de Negotierende til at foretage
Speculationer og animere Frem-
mede Handlende til at etablere
sig heri byen”.

Ud over en forlengelse af den
sendre mole med cirka 60 fod
og en tiltreengt istandseettelse 1
drene 1817-20, matte skibsfar-
ten leve med forholdene, som de
nu engang var. Men den 19. maj

1824 vedtog man ved Kgl. reso-
lution at godkende udvidelsen af
Helsingor Havn og samtidig gere
den til statshavn. Vandarealet i
den nye havn blev eget til 51.700
kvadratalen med en dybde pa 16
fod. Havneudvidelsen 1824 var
tegnet af havnekaptajn Henne.
Arbejdet gik i sin enkelthed ud
pé at forlenge den sendre hav-
nearm og forlegge den nordre
arm til midt mellem Kronborgs
feestningsterreen og Alleen, den
nuvaerende Allegade. I forbindel-
se med denne havneudvidelse fik

Oresunds Toldkammer i arene
1827-28 endelig gennemfort an-
legget af en landingsbro ud for
toldkammerbygningen tillige
med et karantenevagthus og se-
nere et brokaperhus ved broen.

Helsingers nye udvidede havn
stod feerdig i 1829, hvor den ikke
alene var blevet op mod 5 gan-
ge storre men ogsd betydelig
dybere. Havnen var naturligvis
ogséa forsynet med de for skibene
fornedne bekvemmeligheder, sa-
ledes det 1 1827 opferte tempel-
lignende vandaftapningshus ved
Havnegade. Det var Helsingers
Vandkompagni, der her fik sig
en ekstra skilling i den slunkne
kasse, nar vandmanden med sine
sejldugsslanger kunne levere ski-
bene det livsnedvendige drikke-
vand. Her udfoldede sig selvsagt
et veeldigt leben, ndr man kap-
pedes om at komme forst. I 1830
blev der rejst et vippefyr i mere
moderne udgave pa det sendre
molehoved, ligesom her ogsé blev
opfort et lille skur for havnebe-
tjenten, sd han kunne kontrollere
de indsejlende skibe.

Detviste sig at veere forbundet
med vanskelighed for sterre skibe
at anlebe havnen, nar det bleste
hardt fra syd og ost med sver so.
1 1838-39 forlengede man der-
for den sendre havnearm med 60
alensamtidigmedatindlebetblev
opmudret fra 16 til 18 fods dybde.
Dermed blev havnen i stand til
at modtage de storste skibe, der
dengang befarede Ostersgen. I
forbindelse med havneudvidel-
sen lykkedes det for badebygger
Jacob Hansen Leove, der siden
1816 havde veeret engageret med
reparation og bygning af bade for
lodsselskabet og feergelauget at fa
en skibsbyggeplads est for Qre-
sunds Toldkammer. Herimellem
anlagde skibsbygmester Poul
Barfoed i 1843 sit et traeskibs-
byggeri, som blev til Barfoed &
Rohmanns Treskibsveerft. Op
gennem 1860°erne og 1870°erne
byggede de to treeskibsverfter
skibe for en raekke lokale “’skibs-
aktieselskaber”, der blev styret af
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kebmand I.S. Pontoppidan, der
pa dette tidspunkt var landets og
dermed ogsd Helsingors storste
sejlskibsreder. De to treeskibs-
veerfter ned i evrigt godt af de
mange skippere, der segte ned-
og vinterhavn i Helsinger, og ved
samme lejlighed lod deres farto-
jer reparere. Der var god fortje-
neste pa reparationsarbejde. Det
var netop dette man havde for
oje, da der efter @resundstoldens
ophavelse i 1857 skulle skabes en
erhvervsmessig erstatning.

Grundlaget for al klarerings-
virksomhed var borte med ét
slag, men dette beted pa ingen
made, at det forretningsliv, der
stod i forbindelse hermed for-
svandt, tvertimod. I drene efter
1857 kom der fortsat mange skibe
til havnen for at proviantere, og
Helsinger vedblev l&enge med at
veere ordrehavnen for fragter til
Dstersgen. Nar det hed, at byen
var lammet, og hele dens nee-
ringsliv stagnerede, er det kun
en del af sandheden. Det er klart,
at det kunne merkes, niar kun
knapt 6.000 skippere mod om-
kring 20.000 i arene forud for
Sundtoldens aflesning gik i land.
Men til gengeeld kan det med no-
gen rimelighed siges, at de skip-
pere, der gik i land, efter at de
ikke leengere var tvunget dertil,
gjorde det i forretningsejemed.
Uanset Sundtoldens opheevelse
var sejlskibene ofte nedsaget til at
sege havnen for at afvente bedre
vejrlig samt proviantere.

1 1847 foreslog en havnekom-
mité en udvidelse af havnen, ved
at man gravede sig ind mellem
byenogKronborgsfestningsveer-
ker. Siden kom, foruden krigen,
endnu et par meget strenge vin-
tre, som i 1855 atter fik sat skub i
planerne om en udvidelse af hav-
nen. Ogsa denne gang fremkom
planer om en havn syd for byen,
men den ville ikke kunne konkur-
rere i pris med en simpel udvi-
delse af den gamle havn. I lebet
af 1859 varden afIndenrigsmini-
steriets Ingenierer udarbejdede
Planblevet godkendt af Kommu-

[RETRCRTRY TY S

Plan over Helsingor havn med den pdtenkte havneudvidelse i 1860-63

indtegnet.

nalbestyrelse og Havnekomite.
Krigsministeriet havde indvilget
i Afstaaelsen af det nedvendige
TerrenafKronborgs Grund, den
smukke  Toldkammerbygning
var blevet solgt til Nedrivning og
nedrevet. Udgravningen af de c.
34000 Kubikfavne var overtaget
af Ingeniorerne Carlée og Kauf-
mann samt Grosserer C.P. Koch
for 117000 Rdl., og forst i Januar
1860 ankom den store, flegmati-
ske Franskmand Carlée med det
spidse Napoleonsskag til Byen,
hvor han blev en kendt Figur i
de folgende Aar, ikke mindst, da
han efter Udgravningen af Hav-
nebassinet, gav sig til at udar-
bejde et stort og noget fantastisk
Projekt til en nordre Havn, der
skulle straekke sig fra Kronborg
Pynt ud forbi Lappestens Bat-
teri. Han fik virkelig Konces-
sion paa Anleget 1866, men det
kom aldrig ud over Tegnebords-
Stadiet, en Skebne, der ogsaa
er blevet de senere udarbejdede
Planer til en nordre Havn af 1871
og 1910 til Del. Sammen med
Carlée kom hans Dampmudder-
maskine med Pramme til den i
ovrigt af Skibe fyldte Havn, og
inde i Land begyndte man til
Folks Sorg, at felde de pragtfulde
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gamle TraeeriAlleen ud til Kron-
borg. Da Frosten var af Jorden,
tog man fat paa Udgravningen af
Toldkammerpladsen, og den 29.
April kunde man allerede gen-
nemstikke Deemningen mod den
ovrige Havn. Et Forseg paa at faa
afskaaret detvan Allerske Hjorne
ved Alleen strandede paa, at Eje-
ren forlangte, at man skulde kebe
hele Ejendommen til en hej Pris,
men ved Nedrivning ogsaa af
Toldkammer- Direkterboligen,
skaffede man udvidet Kajplads
paa dette Sted. I Somrens og Ef-
teraarets Lob blev det ny Bassin
paaca. 50000 Kvadratalen tildels
opmudret til 18 Fods Dybde, c.
1000 Alen Bolverk opsattes til-
ligemed den20000 Pds. Kranpaa
Granitfod, og den nordre Mole
flyttedes et Stykke tilbage. Det
folgende Aar fortsattes Arbejdet
under Ingenier Ludvig Lenborgs
sikre Ledelse ogiApril 1863 afle-
veredes Havnen til den kgl. Hav-
nekommision. Overslaget havde
veeret paa 32500 Rdl., Anlegget
hade kun kostet 31337 Rdl. 80
Sko Som Kuriosum kan navnes,
at der blandt de ikke meget rig-
holdige Fund under Udgravnin-
gen og Opmudringen fandtes en
Mengde Knappenaale, tildels i

1863,

Plan over Helsingor havn 1863.

sammenrustede Klumper, rime-
ligvis stammende fra et skibbrud
paa Kysten ved Kronborg inden
der endnu var Havn”.

Helsingor patent-ophalings-
bedding

Man brugte dengang endnu at
”kolhale” skibene, nir de skulle
renses og repareres under vand-
linjen. Ved hjalp af et taljeverk
blev skibet kreenget over, indtil
den ene side var helt over vandet,
og nar den var istandsat, kraenge-
des skibet over til modsatte side
- en hgjst besverlig fremgangs-
made, hvorved gamle skrog let
kunne blive “kelbrudte”. I 1861
patog et interessentskab sig an-
leeggelsen afen patent-ophalings-
bedding. Arbejdet padbegyndtes i
foréret 1862 og afsluttedes plan-
meessigt i efteraret 1863 (se plan

1863). Beddingen, der var 692
fod lang, hvoraf de 265 fod var
over vandet, blev anlagt pa den
nordre side af havnen, midt imel-
lem de to traskibsverfter, hvor
man oprindelig havde planlagt
en terdok. Selve beddingen var
et skraplan, der var forlenget sa
langt ud under vandfladen, at
skibet, der skulle optages kunne
flyde over dens yderste del og en
vogn, som bevagede sig pa skin-
ner anbragt pa skraplanet, fores
ind under det. Nar skibetvar stil-
let pa vognen, blev denne trukket
oppalandved en trekanordning,
hvorefter skibet blev afstivet. Pa-
tent-ophalingsbeddingen blev i
1896 kebt af Helsinger Jernskibs-
og Maskinbyggeri,somi19281lod
den erstatte af en ny og mere mo-
derne bedding, der kunne optage
skibe pa op til 4.000 tdw.

Helsingors sshandels storhed
og endeligt

Gennem udvidelsen af havnen
og anlaggelsen af patent-opha-
lingsbeddingen habede man at
kunne drage storre nytte af den
steerkt stigende trafik gennem
Dresund, ikke mindst dampski-
bene. Efter udvidelsen omfattede
havnebassinet da ogsa 100.000
kvadratalen med en dybde af 18
fod. Havneindlebet var samtidig
blevet udvidet fra 92 til 122 fod.
Havnen og dens forskellige fa-
ciliteter blev brugt af skibsfar-
ten, men ikke i overvaldende
grad. Arsagen hertil var troligt,
at havnens kapacitet var for lille
og besejlingen ikke altid lige let.
Den svigtende frekventering af
havnen skal ogsd ses i lyset af
skibsfartens gradvise overgang
fra at betjene sig af dampskibe
pa bekostning af sejlskibene. I
modsetning til sejlskibene, som
seedvanligvis blev oplagte for vin-
teren, kunne dampskibene let-
tere anlebe og afgd fra havnen
igen. Havnen mistede derfor ogsa
gradvist sin betydning som ned-
og vinterhavn.

Byen har i stigende grad set
skibene passere, og en mistrostig
stemning herskede derfor over
havnelivet. ”’1 1871 var man kom-
men saavidt, at det med Sandhed
kunde siges, at Havnen ved Hel-
singer 1 Grunden slet ikke spille-
denogen nevneverdig Rolle som
Nod- og Tilflugtshavn, idet det
altid blev en ren Tilfeldighed,
om et faretruet Skibved Vintertid
kunde komme ind i Havnen eller
ikke” bliver det i 1872 fastsldet i
en betenkning, hvor det samti-
digt oplyses, at antallet af Skibe,
derpasserede Kronborg, fra 1840
til 1870 var mere end fordoblet.
Det blev endvidere klart pavist,
“hvor fuldkommen utilstraek-
kelig i Forhold hertil Helsingers
Havn da var, baade i Henseende
til Sterrelse og Dybde, hvortil
yderligere kom, at lange Skibe
ved sydlig Vind og Sendenstrem
knap nok kunde lgbe farefritind i
Havnen. Alene af Hensyn til den
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Stilling, Helsinger burde have
som Tiltlugtshavn, maatte den
indrettes til at kunne benyttes af
Skibe med en Lengde af indtil
350 Fod og et Dybtgaaende af 19
a 20 Fod”. Endvidere fremhee-
vede kommissionen med styrke,
at der dog ogsé matte kunne dra-
ges betydelig fordel for landet af
den rige strem af skibe og varer,
der hvert ar passerer umiddel-
bartinerheden af vore kyster, og
at dette netop iseer matte kunne
ske ved Helsinger, som skibene
kunde anlgbe uden at afvige fra
deres vej. Men for at kunne ogsaa
nedvendigt, at Havnen kom til at
indeholde Bassiner, i hvilke Ski-
bene kunde ligge aldeles roligt
og, naar det gjordes fornedent,
blive reparerede, eventuelt ved
at hales paa Bedding eller set-
tes i Dok. Havnen maatte derfor
frembyde de gunstigst mulige
Betingelser for Erhvervelsen eller
Tilvejebringelsen af Landarealer
til Benyttelse som Dokker, Ka-
jer, Pladser til Maskinverksteder
osv. Kommissionens Betenk-
ning gav Stedet til en Rakke
omfattende Havnearbejder, der
foretoges i Aarene 1878-86, og
hvorved Indsejlingen forbedre-
des, den sendre Mole ombygge-
des, et nyt Bassin udgravedes ind
i Grennehave osv., saa at Havnen
nu har et Fladeindhold af godt
11 Tdr. Land, hvoraf omtrent 8
Y2 td. Land har en Dybde af 22
engelske Fod, Resten 20 Fod,
medens Indlebets Bredde er 126
Fod”.

Fra sehandelsby til vaerftsby
Forventningen var behersket stor
til den effekt havneudvidelsen,
som blev pabegyndt i 1877 ville
have pa brugen af havnen. Hav-
nebassinet blev uddybet i 1877-
78 til cirka 6,3 meter for at kunne
modtage de stadig sterre damp-
skibe. For at udvide havnebas-
sinets areal veelger man at grave
sig yderligere ind pa Kronborgs
grund, hvorved von Scholtens
ravelin forsvinder. Det nye hav-
nebassin fik et areal pa cirka 1,75

ha og blev i 1887 uddybet til 6,9
meter.

En del af skibsprovianterings-
firmaer havde i kampen for at
overleve forsegt at udvide vare-
sortimentet til ogsd at omfatte
kul, men uden synderligt held.
?”Kulfyldernes” segning til hav-
nen blev heller aldrig serligt
stort. Aret 1890, som var et godt
ar, talte saledes kun 198 skibe,
som tilsammen lastede 36.000
tonder kul. Kulhandlerne havde
imidlertid ikke kun de forbisej-
lende skibe i @resund for gje.
Helsingor Gasveerk var storfor-
bruger af kul, ligesom byens
borgere ogsa skulle forsynes
med brendsel. Forbruget af kul
og koks i de helsingerske hjem
var jevnt stigende fra midten
1800-arene, og det er da ogsa
karakteristisk, at kulfirmaerne
i stigende grad satsede pa dette
lokale marked. De store, malede
firmaskilte med ordlyden ”Coal-
Depot” og ?Coal-Bunkers”, som
helt tydeligt var orienteret mod
sgen, ses forsvinde lidt efter lidt.
Vel nermest af gammel vane gik
mange af byens folk hver dag ned
péa den gamle skibbro for ”at spyt-
te i sgen” og udveksle nyheder - i
mindet om fordums storhedstid.
Hektisk travlhed havde praeget
skibbroen i ”Sundtoldstiden”.
Fra skibene kom sefolkene ind,
og nyheder fra hele verden blev
udvekslet her og spredt igen. Her
kom det til mangen en diskus-
sion, og mangen en handel er
blevet afsluttet her. Skibbroen
var byens uofficielle bers. Dette
havneliv opherte selvsagt ikke fra
den ene dag til den anden med
ophzvelsen af Oresundstolden.

Inden et vaerft kunne rejses

I slutningen af 1870°erne be-
gyndte en grosserer Mads Chr.
Holm at arbejde med planer om
etjernskibsverft og prevedeiden
forbindelse at fa deliledelsen af B
& W, men var blevet koligt afvist
af C.F. Tietgen. Hans opmaerk-
somhed samlede sig da om Hel-
singer — “sundfartens naturlige
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reparationshavn”. Her var man i
fuld gang med nogle storre hav-
nearbejder alt imens der under-
handledes med entreprenerer
i "udlandet om at overtage og
gennemfore anlegget af et ma-
skinverksted ihavnen tilbygning
og reparation af jerndampskibe”.
Forst i morsingboen Mads Chr.
Holm fandt man manden, der
”magtede udferelsens vanskelige
kunst”.

Men feor tanken kunne
virkeliggeres, matte der imid-
lertid skaffes plads til veerftsan-
leegget. Da Grennehave var den
eneste mulighed, blev der indledt
forhandlinger med Indenrigsmi-
nisteriet og Krigsministeriet,
idet Greonnehavefzlleden benyt-
tedes som eksercer- og skyde-
plads for garnisonen pa Kron-
borg. Hertil maétte Helsinger
Kommune mageskifte med 53
tdr. land ved Teglstrup Hegn til
anleg af nye skydebaner og ovel-
sesplads. Efter pres fra Helsin-
gor Byrad og indenrigsminister
Skeel blev den modstand, der i
begyndelsen rejste sig fra Krigs-
ministeriets side med hensynet
til Kronborgterrenet overvun-
det, kom formaliteterne omsi-
der i orden. Koncessionen til et
jernskibsveerft blev givet den 29.
november 1881.

Detmismod ogdenstagnation
som i sidste halvdel af 1870’erne
havde ramt Helsinger, blev med
anleggelsen af verftet vendt til
fornyet fremgang og udvikling,
der ganske vist var underlagt
den internationale skibsfart og
de vekslende konjunkturer in-
denfor verdenshandelen. Op- og
nedgangstider for jernskibsverf-
tet blev op og nedgangs tider for
byen. Verftet er som et termo-
meter pa byens udvikling. Di-
rekte som indirekte blev byens liv
- gkonomisk, socialt og kulturelt
- 1 meget hej grad praget af den
store arbejdsplads, som tillige
blev en ”stat i staten”.

Plan over Helsingor havn 1906.

Havnen og Helsingor Jern-
skibsvzerft og Maskinbyggeri
Rejst midtimellem slot og by blev
det storladne veerftsanleeg med
beddingslebene, den store kaj-
kran, de rygende skorstene og
merkladne veerkstedsbygninger
stdende 1 red, blank mur med
rundbuede stebejernsvinduer,
og i evrigt uden megen pynt pa
gesimsen, en markant manifesta-
tion af ”’de nye tider” i Helsingeor.
Et billede som har veret under
evindelig forandring i forbindel-
se med veerftets fortvarende ud-
bygning og modernisering, hvor
anleggelsen af dok 1 var en slags
fortsettelse af “gsthavnen” gra-
vetind mellem veerkstedsbygnin-
gerne og Wiirtembergs Ravelin.
Dokken blev indviet den 12. juni
1884. Den var pa dette tidspunkt

den storste dokiNorden, stor nok
til ”at dokke” ethvert skib, som i
hine ar besejlede Ostersoen.
Verftets hovedbeskeaftigelse
blev efterhdnden reparationer,
som samtidigt var en givtig for-
retning. Gang pd gang havde
veerftet imidlertid mattet afvise
kunder, fordi en havarist gennem
leengere tid optog terdokken. En
udvidelse af bade areal og tekni-
ske anleg var blevet en tvingende
nedvendighed hen imod 1896.
Verftet overtog derfor naevnte
ar patent-ophalingsbeddingen
og Helsingor Treskibsbyggeri.
Hertil kom 9.300 kvadratalen pa
Grennehave, som verftet lejede
af kommunen, “hvorved verftet
fik en naturlig arrondering pa
alle sider omgivet af bolverker
og offentlig vej”. En ny terdok

blev i 1897 etableret mellem op-
halingsbeddingen og “vesthav-
nen”. Denne var 112 meter lang,
og kunne rumme de storste af de
forbipasserende skibe til eftersyn
og reparation.

Havnearealet blev samtidig
udvidet, idet ministeriet som vil-
kar for sit samtykke til veerftets
anlegsplaner betingede sig “en
afHavnekomiteen naermere fore-
slaaet Udvidelse af Havnearea-
let. Dette Havneanlaeg skulde da
Verftet selv udfere for Statshav-
nen imod at faa en passende Re-
duktion i Lejeafgiften. Det nye
Areal og de nye Bolvaerker skulde
derefter blive Havnens Ejendom,
men stilles til Disposition for
Verftet, saa snart Lejekontrakt
om samme var underskreven”.

Den nye tordok, som kunne
tage skibe pa 372 Y2 engelske fod
og en hejde pa kelblokkene af 15
Y, fod, stod feerdigi 1897 satte en-
delig veerftet i stand til virkelig at
lese sin hovedopgave, nemlig ”at
patage sig dokning og eftersyn af
tidens storste skibe. Tordokken
blev et stort aktiv for verftet og
en stor gevinst i arbejdsmeessig
henseende. Udvidelsen og mo-
derniseringen af veerftsanlegget
kostede dengang den fabelagtige
sum af 1,1 million kroner”.

I forbindelse med moderni-
seringen af verftets skibsbyg-
ningsafdeling i 1924-28 blev de
tre gamle beddinger erstattet af
to moderne pd betonpzle fun-
derede beddinger, hvoraf den
lengste blev 133 meter. Mellem
de 2 beddinger byggedes et kran-
fundament af jernbeton med to
kerende elektriske 3-5 tons tarn-
kraner. Bortset fra den store kaj-
kran var de tidligste veerftskraner
smad trebenede anordninger, hvor
treekkraften var udrangerede
dampspil fra skibe.

Noget af det forste som blev
anskaffet i forbindelse med an-
leeggelsen af veerftet 1 1882 var
en kajkran. Med left op til 45
tons opfyldte kajkranen lenge
verftets behov. Men kedler og
maskindele blev stadigt sverere,
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Helsingor Veerft. Stabelaflobning pa fergen Knudshoved. Den blev i 1961 indsat pa storebeeltsoverfarten. De

mere end hushaje skibe fojede en scerlig dimension til bybilledet, ikke mindst nar de la til aptering ud for havne-

gade. (Helsingor Kommuneatlas)

sd 1 1905 besluttede veerftets
bestyrelse at anskaffe en “tarn-
drejekran”, der stdende pa et
fundament, hvortil var medgdet
2400 tons beton, kunne preestere
left op til 80 tons. Denne kran
blev efterhanden suppleret med
adskillige andre kraner, der blev
et slags vartegn for veerftet og et
udtryk for dets trivsel.

I 1953 blev de to beddinger
forlenget cirka 15 meter, idet
et stykke af havnebassinet blev
inddemmet. Herved opndede
veerftet en verdifuld foregelse
af arealet til bygning af sterre
skibe, og sesetningsforholdene
blev betydeligt forbedrede. De
forlengede beddinger blev for-
synet med dokporte, siledes at
der kunne arbejdes tort i hele
beddingslengden.

Handelsskibene blev byg-
get stadig starre. Det var tidens
trend og stadig flere af disse skibe
kunne ikke dokkes i veerftets to
tordokker. For at muliggere dette
ogievrigt forbedre veerftets dok-
muligheder fremover blev der i
1953 truffet bestemmelse om at
fjerne den “gamle dok”, som var
anlagt i 1882-84, og at bygge en

storre dok pd samme sted. En
utraditionel metode for bygning
af terdokker blev valgt. Efter den
traditionelle metode giver man
dokkens vegge og bund sa store
betontykkelser, at vaegten afbeto-
nen bliver tilstreekkelig stor til at
kunne modsta opdriften pa den
tomme dok. I firmaets projekt
er betontykkelsen og dermed be-
kostningen vaesentligt reduceret,
men til gengeeld er bunden for-
leenget ud bag ved sideveeggene,
saledes at jordfylden ovenpa for-
lengelserne af bunden giver til-
streekkelig veegt til at holde den
tomme dok pa plads. Arbejdet
pabegyndtes i november 1953 og
den 23. februar 1955 kunne det
forste skib dokkes. Den nye dok
blev 147,1 mlang 0og 21,47 m bred
og kunne dokke skibe op til ca.
12.000 tdw. Dokudvidelsen gav
allerede i 1955 et stigende antal
skibsreparationer.

Helsingor Havn og skibsfart

Stilheden bredte sig i kontorer
og skipperstuer i Strandgade, og
havnens statistik fortalte nades-
lost om tilbagegangen i skibs-
farten. Endnu i 1867 blev Hel-
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singer anlebet af 1595 sejlskibe
og 442 dampskibe, men i 1903
var tallene faldet til 69 sejlski-
be og 256 dampskibe. Ude pa
Qresund strog skibsfarten forbi
byen, og det foltes ikke som en
tilfredsstillelse, at knap 1200 af
fartejerne matte standse op pa
reden. De gjorde kun holdt, fordi
Helsinger var karantaenestation,
hvor det skulle konstateres, at der
ikke var farligt epidemisk syge
om bord.

I november 1907 afholdt man
et stort borgermede i byen, hvor
man kunne fremsette folgende
konklusion: ”Med stigende Be-
kymringharmansetdenalmindeli-
ge Trafik paa Helsingers Havn
gaa tilbage Aar for Aar, grundet
paa de mangelfulde Forhold ved
samme, medens vore Genboby-
ers storre og langt mere tidssva-
rende Havne have forstaaet at
drage den stedse stigende Trafik
til sig. Ved denne Tilbagegang
er der unddraget det danske Er-
hvervsliv, og derigennem i forste
Rakke Helsingors Befolkning,
betydelige Indtegter. Naar der-
til fojes, at der i Hovedstaden
har ytret sig steerke ensker om i

paakommende tilfeelde at kunne
benytte Helsingers Havn som en
isfri Forhavn, maa Forsamlingen
paa det mest indtreengende an-
mode det hgje Ministerium for
offentlige Arbejder om snarlig at
lade underseoge Betingelserne for
Tilvejebringelsen af en tidssva-
rende, isfri Havn ved Helsinger,
der kan fyldestgere de f ordrin-
ger, der maa stilles til en moderne
Trafik- og Vinterhavn”.

Herefter kom der endnu en-
gang skub i havneudvidelserne.
I 1912 blev nordre havnearm
flyttet, hvorved havnebassinet
ogedes beskedent. Havnen om-
fattede i 1920°erne i alt 6,7 ha
havnebassin med en dybde pa 8
meter. Der fremkom forslag om
etablering af en nordhavn, ak-
kurat som ingenigr Carlé havde
foreslaet allerede i 1866. Bol-
gerne gik hojt, iser i 1924, hvor
Havnekommisionen helhjertet
gik ind for en nordhavn, der
totalt slgjfede Kronborgs fest-
ningsterrens sidste rester. Hav-
neprojektet skulle gennemfores
ved, at stat og kommune hver
bidrog til anlegsudgifterne med
halvdelen til hver, og at bade den
ny som den gamle havn derefter
overtages af kommunen. Ingen af
parterne kunne dog blive enige
om projektet, hvorfor det i 1930
besluttedes helt at opgive tanken
om udvidelse af statshavnen med
en havn nord for Kronborg.

Frilager pa Nordre Havne-
mole

Overfyldningen af Kebenhavns
Frihavn i forbindelse med en
mere imedekommende indstil-
ling fra ministeriets side sammen
med det forhold bevirkede, at der
var et stort behov for at skabe
flere indtaegter for havnekassen,
at det 1 1916 endelig lykkedes at
fa opfort et lukket pakhus med 15
afdelinger pa det tidligere vold-
gravsanleg mellem Kronprins
Christians Bastion og Prinses-
sens Bastion. Voldgraven var
blevet fyldt op ved havneudvi-
delsen 1878-86. Arealet havde

indtil etableringen af frilagret
veret anvendt som oplagsplads
for verfterne.

I 20 ar indsendte Handels-
standsforeningen troligt an-
sggninger og udtalelser for at
fa staten til at bygge et pakhus,
“hvor havarister kunne opleg-
ge deres ladning under skibets
reparation”. I et andragende i
1899 regeringen og Rigsdagen
skrev foreningen Séaledes, at et
pakhus var pédkraevet som viben
i ”konkurrencen med sundby-
erne, specielt da Helsingborg”,
idet ”faren er for, at havarister
ville undga den havn, hvor de
ikke finde lukket oplagsplads”.
Bekymringen var i hej grad be-
rettiget for Helsingborg var i
1890’erne i rivende vaekst som
industri- og havneby. Indtil da
havde de to byer veeret nogen-
lunde jevnbyrdige med hver ca.
9000 indbyggere, men nu vokse-
de Helsingborg meget hurtigt ef-
ter at have vaeret en stillestdende,
forsemt og gammeldags kebstad
i det svenske riges udkant. Den
havde ved privat og kommunal
foretagsomhed udviklet sig til en
meget stor konkurrent til Helsin-
gor, hvor man traditionelt havde
regnet Nordvestskine for en del
af sit opland. Nu var det ikke blot
skanske kadrejere, der dukkede
op pé Helsinger red for at tilbyde
proviant og skibsfornedenheder,
men - som handelsforeningen pa-
pegede i en konkret sag - helsing-
borgske skibe gik op i Kattegat
for at praje franske dampskibe
for at gere dem opmeerksom pa,
”at frekventsen med de svenske
sundhavne ikke - som Helsinger
hemmes ved foranstaltninger fra
karanteneveesenets side”.

Ti ar senere - i 1916 - over-
vandt staten sine betenkelighe-
der ved at gere flere indgreb i
Kronborgs feestningsterren. Der
var steerkt behov for at skabe fle-
re indteegter for havnekassen, sa
pa nordre mole blev der foran
bastionerne bygget et lukket pak-
hus med 15 afdelinger. Nu var
dampskibene imidlertid blevet

storre og mere sikre, sd antallet
af havarister var dalet sterkt, og
det pakhus, handelsforeningen
havde bedt om i 20 ar, var nu sa
at sige overfledigt. Pakhussagen
er et af en rekke eksempler pa,
at forbedringerne i statshavnen
i Helsinger var alt for lenge un-
dervejs, s udviklingen havde for-
@ldet dem, nar de endelig kom. I
Helsingborg var disse problemer
ukendte - her var havnen kom-
munal, og der var lokal vilje til
at investere i moderniseringer og
udvidelser, som sejlede Helsin-
gor helt agterud.

Havnen og dampskibsfarten
Dampskibsfarten indledtes i
1841, hvor ”Det helsingerske
Dampskibsinteressentskab” stif-
tedes, og i maj aret efter blev
dampskibet ”Hamlet” satisund-
fart. Dette var ingen ubetinget
succes. Skibet var ikke serlig be-
vendt og rullede slemt i segang.
Alternativet for datidens rejsende
mellem Helsingor og Kebenhavn
var imidlertid pakkeposten eller
dagvognen, der populert bar det
sigende navn “radbraknings-
maskinen”. Alligevel indsatte
interessentskabetendnuetdamp-
skib i sundfarten i 1847. Det var
dampskibet ”Caledonia”.
Dampskibsinteressentskabet
var uden egentlig konkurrence
helt frem til 1855, hvor der i
genbobyen dannedes et “ang-
fartygs aktiebolag”, som satte
dampskibet “Helsingborg” i
fart mellem Helsingborg-Hel-
singer-Kebenhavn, men wuden
som det helsingerske selskab at
optage passagerer undervejs ved
fiskerlejerne. ”Det helsingorske
Dampskibsinteressentskabs”
indsettelse af et nyt “Ham-
let”, som i 1858 fik felgeskab af
”Horatio”. De tre Shakespeare
hjuldampere besorgede derefter
kysttrafikken i de folgende 30 ar
suppleret med den lille dampbad
”Laertes”. Seerlig stort blev ”Det
helsingerske Dampskibsselskab”
aldrig, men det drev en stabil
og rimelig givtig virksomhed.
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Selskabet omfattede, da det var
storst, fire hjuldampere pé i alt
122 leester med en maskinkraft
pa tilsammen 237 H.K. ”Det
helsingorske Dampskibsselskab”
spgte at etablere et samarbejde
med tilsvarende selskaber i Hel-
singborg, Landskrona og Mal-
mo. Men i 1873 gav selskabet
op og solgte sine fire skibe samt
ruterettighederne til ”Det for-
enedeDampskibsselskab”forme-
delst 64.000 kr.

Sterre og bedre skibe blev sat
ind i Sundtrafikken ved DFDS’s
overtagelse afruten. Billetpriser-
ne blev samtidig sat ned. ”Gylfe”,
?”Gefion” og ”@resund” betjente
samtidig en stor del af passager-
trafikken og fragten pd de mange
smé fiskerlejer langs @Qresunds-
kysten mellem Helsinger og
Kobenhavn. Koncessionen pa
Helsingor Helsingborg-overfar-
ten blev senere overdraget til et
mindre selskab, der opretholdt
ruten med det lille dampskib
”Thunberg”. Det kunne ikke
tage ret mange passagerer eller
ret megen fragt. Selv det at fa de
rejsende ogfragten om bord vold-
te stort besveer. I 1888 overtog
DSB koncessionen, og den otte
ar gamle dampferge ”Masned-
sund” blev indsat pd HH-ruten,
uden at dette resulterede i no-
gen navneverdig forbedring af
overfartsforholdene, ud over at
DSB nu lettere kunne koordi-
nere ankomst- og afgangstider
for feerge og tog. Den noget l-
dre hjuldamper »Hermod” holdt
man som reserveferge.

Havnen og HH-overfarten

Medindseattelsenafjernbanefer-
gen “Kronprinsesse Louise” pa
HH-overfarten i 1892 genvandt
Helsinger Havn og dermed byen
nogetafsintidligere position som
et vigtigt og veegtigt led i landets
handelsomszatning. ”Sydhav-
nen” blev forbeholdt HH-over-
farten. I de forste mange ar var
HH-overfarten koncentreret om
transport af jernbanevogne og
passagerer; en trafik, der ikke var

»Kronprinsesse Louise” i Helsin-
gor Havn den 10. marts 1892.
Flagene vajer, det er dagen, hvor
Jernbaneforbindelsen mellem
Helsingor og Helsingborg tages i
brug. I baggrunden den fornemme
stationsbygning, der var blevet
indviet 4%, maned tidligere.
(Fernbanemuseet)

mere intens end, at den kunne
klares af en feerge, med yderlige-
re en 1 beredskab, som reserve.
I mellemkrigsarene vandt en
anden transportform imidler-
tid indpas i danskernes hverdag.
Bilismen. Dette merkedes ogsa
pa HH-overfarten, hvor behovet
for overforsel af biler blev stadig
storre. I 1922 overfortes cirka
1.000 motorkeretgjer, et tal, der
11930 var vokset til cirka 11.000.
Detnye transportbehov fik imid-
lertid ikke DSB til at &ndre over-
fartsrytmen.

Situationen lettede for bilfol-
ket, da en privatdreven bilferge
blev indsat pd HH-overfarten i
sommeren 1931. Denne uvante
konkurrencesituation provo-
kerede DSB til nye initiativer i
form af en ny motor-bilferge,
der blev debt ”Kronborg”. Den
nye feerge fordrede samtidig et
separat fergeleje, som etablere-
des mellem det gamle fergeleje
og Havnegade. ”Kronborg” pa-
begyndte rutefarten den 15. maj
1935, hvor den til fulde levede op
til det tilnavn, som feergen fik ved
ankomsten til Helsinger, nemlig
”Klods Hans”.

I 1940 gav trafikministeriet
tilladelse til en lenge onsket
ombygning af fergelejerne, der
kunne gore plads til et nyt leje til
en Sporferge i Helsingor Stats-
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havn”. Krigen forhalede imidler-
tid projektets gennemforelsen, sa
der skulle gé nesten fem ar inden
feergelejet kunne tages i brug.
Etableringen af det nye feergeleje
havde fordret en mindre havne-
udvidelse.

Bortset fra et par enkelte, kort-
varige forseg pa fra anden side at
tagekonkurrencenop,havde DSB
haft monopol pda HH-overfarten,
siden ”AsaThor” i 1939 indstil-
lede driften. Trafikken over Sun-
detvoksede med forrygende hast.
Overfarten omfattede i 1952 tre
moderniserede jernbaneferger
foruden bilfeergen ”Kronborg”.
Denne kapacitetsforegelse viste
sig dog meget hurtigt ganske util-
streekkelig, hvorfor DSB snart
blev tvunget til nye initiativer.
Denne gangblev detikke til reno-
vering eller overforelse af feerger
fra andre overfarter; denne gang
blev det en nybygning, den forste
nybyggede jernbaneferge til HH
-overfarten siden “Helsingborg”
blevbyggeti1902. 1 oktober 1953
afgav DSB sin bestilling pa ny-
bygningen og atter blev ordren
givet til veerftet i Helsinger - dets
nybygning nr. 321. Stabelaflob-
ningen fandt sted den 25. februar
1955; en bidende kold vinterdag,
hvor isen i havnebassinet matte
brydes op, fer den nye ferge
kunne soszttes under navnet
”Helsingor”.

Imaj 1955 indsatte det svenske
selskab Linjebus International
ABbilfergen ”Betula”ifastrute-
fartpa HH-overfarten. Den fikssit
eget feergeleje pa havnens nordre
molemed terminalbygningpédet
tidligere voldgravsareal mellem
Kronprins Christians Bastion og
Prinsessens Bastion. Voldgraven
var fyldt op ved Havneudvidelsen
i 1879-85, og arealet benyttedes
til oplagsplads og pakhus. ”Bet-
ula” fik snart felgeskab af feer-
gerne ”Pendula” og "Primula”,
ogitakt med selskabets stigende
andel i fergetrafikken, blev der
bygget endnu et fergeleje med
tilherende terminal bygninger
yderst pa nordre mole.
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Luftforografi afHelsingw havn omkring 1938.

11958 blev HH-overfarten for
alvor skandinavisk, da det norske
rederi, Moltzau, oprettede en ren
passagerrute. Det var den norske
skibsreder Ragnar Moltzau, der
lod sine to sundbusser "Henrik”
og ”Pernille” tage sig af person-
transporten over Sundet. Et dri-
stigt alternativ til de etablerede
tog- og bilferger. De sma bade,
”bygget for mennesker” blev hur-
tigt et populeert transportmiddel.
De lagde til yderst pa sendre
mole, hvor fergemendenes skur
i sin tid havde stdet. Her blev
nu opfert nogle prefabrikerede
elementbygninger til terminal.
Rederiet fik sa stor succes med
sine sundbusser, at det i 1981
kunne pryde sendre mole med
sin ny terminalbygning. Det var
arkitekten Peter L. Stephensen,
der her fik lejlighed til for en tid
at berige havnen med et gan-
ske smukt stykke arkitektur; en

skeermformet bygning felgende
molens bugtning og forsynetmed
et halvrundt kobbertag. Termi-
nalbygningen blev nedrevet i
1995. Sundbusserne var allerede
i 1993 faet ny anlgbsplads len-
gere inde i havnen, hvor en ny
terminalbygning tegnet af Peter
L. Stephensen, der i den arkitek-
toniske udformning havde ladet
sig inspirere af en flyvende mage.
Arkitekt John Kronlein forestod
opferelsen afterminalen, derblev
rejst pa en pire i havnehjernet ved
Havnegade og Stationspladsen.
Her havde de sidste af de gamle
feergebade deres faste plads ne-
denfor det lille treeskur ”Helsin-
gors Feergevaesen” havde staende
pa havnebroen. Her 14 ogsé lods-
badene indtil Helsinger Lodseri
i administrationens hellige navn
blev lagt ind under Drager. Den
helsingorske fiskerflide var al-
lerede 1 1934 i forbindelse med

indvielsen af Helsinger Nord-
havn blevet overflyttet hertil. I
havnehjornet havde “Helsinger
Fiskehalle” sin faste plads.

Alt imens den fremtidige tra-
fik pa tveers af Qresund var til
politisk dreftelse treengte virke-
ligheden sig pa i Helsinger, hvor
den indre by nedvendigvis matte
aflastes for den gennemkeorende
trafik til og fra fergerne. Men
etableringen i 1987 af et interi-
mistisk feergeleje pa sydsiden af
sendre havnemole blev det forste
skridt taget pa vejen imod en feer-
gehavn udenfor den gamle havn.
Dette blev en realiteti 1991, hvor
ScandLines pabegyndte sejlad-
sen pa HH-overfarten. Under
indtryk af konkurrencesituatio-
nen pa HH-overfarten fik et nyt
feergeselskab tilkendt retten til at
sejle pA HH-overfarten. HH-fer-
ries fik desuden overladt brugs-
retten til et af de gamle feergelejer
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og en del af det nye opmarch-
omrade.

Havnen og fremtiden
Siden jernbanefergeoverfartens
indvielse i marts 1892 havde
”godset” vaeret hovedsagen. Feer-
gerne blev forst og fremmest byg-
get til og driften primeert anlagt
pa at overfore de store meengder
af godsvogne mellem Danmark
og Sverige. Godstransporten var
hovednerven i DSB’s HH-rute,
hvilket bl.a. fremgar af en rekke
statistiske oplysninger fra 1984,
der pa flere omrader var et re-
kordar. Pé arets 65.000 afgange
blev overfert 200.000 godsvogne
med i alt 2.217.000 tons gods.
I 1987 var de tilsvarende tal:
44.000 afgange og 0 godsvogne.
En total nedleggelse af
jernbanegodstransporten pa
HH-overfarten med en deraf
folgende nedgang i antallet af
afgange pa hen ved 1/3 medfoerte
naturligvis et chok i Helsinger,
hvor DSB-feergerne gennem 4ar-
tier har veeret en af de helt store
arbejdspladser. Diskussioner og
protester hjalp imidlertid ikke
noget. Den 2. november 1985
indviedes DanLink, dennyejern-
banegodsrute mellem Helsing-

borg og Kebenhavns Frihavn. I
Helsingborg skete det med stor
festivitas. I Helsingor resigne-
rede man endnu en gang.

Med lukningen af Helsinger
Veerftsnybygningsafdelingi 1983
opstod en enestdende mulighed
for at fa skabt et grundlag for en
ny og anderledes udformning af
denne del af havneomradet i et
neert samspil mellem havn, by og
slot. Det gjaldt ogsé anvendelsen
af den del af veerftsarealet, som
havde omfattet skibsbyggeriet
med beddingsleb og vaerksteder.
Forelabig fik ”Helsinger Repa-
rationsveerft” sammen med en
raekke mindre og meget forskel-
ligartet virksomheder domicil pa
”beddingshalveen”. Hovedpar-
ten af skibsbygningsafdelingen
blev ”demonteret”. Mest igjne-
faldende var fjernelsen af de store
vaerftskraner, der ikke alene var
blevet et vartegn for veerftet men
ogsa byen.

Et markant skel i udviklingen
indtradte i 1995, hvor Helsingor
Kommune overtog statens andel
af veerftsgrunden indgik en af-
tale med “staten” om byggelinier
og —hejder i samspillet mellem
?veerftsarealet” og Kronborgs
forsvarsveerker under seerlig hen-

Den funktionstomte havn, som den ser ud i dag. Der er ideer om, at
reetablere Kronborgs forsvarsveerker (se side 521). Den bagerste dok on-
skes opfyldr og udnyrtet til parkering. De forreste veerftsbygninger onskes
nedrevet og i stedet onskes opfort et nyt hovedbibliotek, naturligvis med

navnet: ”Krondiamanten”. (Arne Magnussen).

syntagen til muligheden for en
hel eller delvis rekonstruktion af
von Scholtens Ravelin, som var
blevet nedrevet og bortgravet i
forbindelse med havneudvidel-
ser. Ultimo 1998 indgik Helsin-
gor Kommune aftaler med fire
radgivningsgrupper om en arki-
tektonisk undersogelse af veerfts-
arealetsmuligheder. Iforbindelse
hermed péabegyndte kommunen
en nedrivning af bygninger og
anleg pad “verftshalveen” med
henblik pa en total frileggelse af
det gamle beddingsareal.

IKommuneplan 1995-2007 er
veerftsarealet udlagt til offentlige
formal, og i 1998 besluttede Hel-
singer Byrad, at Handels- og So-
fartsmuseet seges overflyttet fra
Kronborg til veerftsarealet som
en af flere kulturelle funktioner.
Handels- og Sefartsmuseet har i
denne forbindelse haft en slags
option pa bygning 12 og 13 eller
godt og vel 8.000 km?. Denne
option blev i 2003 tilbagekaldt
af Helsingor Byrad, som stedet
harvalgt at satse pa ”Kulturveerf-
tet” med et nyt hovedbibliotek
som flagskib i forste etape, hvor
etape 2 omfatter den resterende
del afdet gamle veerft. I skrivende
stund arbejdes pa udformning af
kravsspecifikationer i relation til
en berammet arkitektkonkur-
rence.

Kenno Pedersen
Museumschef 1 Helsingor

Dato Ekskursion / Kursus Kontaktpersoner Omtale
Pasken 2005 Kenya Lise Rosenberg GO 4
2004
Kr. Himmelfart GO 1
2005 Berlin Chris Tangbaek 2005
1.-17. Juli Hawaii Leo Kristensen GO 2
2005 2005
Juli Gronland Leif Tang Lassen GO 5
2005 2005
22.-24. September |Geograf-Weekend ‘05 |Kursusudvalget GO 3
2005 Lokalitet: Mols 2005
Uge 42 Sardinien Mogens Winther GO 1
2005 2005
Sommer Indien Pia Legind lbsing
2006
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Vakst, forandring og

nye udfordringer

Af Morten Hahn-Pedersen

Fra den officielle dbning i 1874 og frem til drene efter 2. Verdenskrig var Esbjerg Havn
ramme om en succesrig, men konventionel skibsfart og fiskerflide. Med industrifiskeriet
og containeriseringen startede en ny tid i 1950’erne og 1960’erne. Kravene til havnens
formaen steg og blev yderligere skeerpet med offshoresektorens komme. Tilfredsstillende

handtering af erhvervenes forskellige krav til havnen blev en kompleks udfordring, som
tilfgjedes en ekstra dimension, da nye aktgrer omkring artusindeskiftet fik gje for hav-
nefrontens muligheder.

Vakst og konsolidering -
1870°erne til 1950°erne

Esbjerg Havn blev “fodt” af det
danske nederlag i krigen mod
Preussen og Ostrig i 1864. Med
tabet af Slesvig-Holsten havde
monarkiet mistet sine bedste
vestvendte havne, og tanken om
en ny port mod vest opstod ud
fra ensker om dels at skaffe en
erstatning for disse havne, dels
at skabe udvikling i det magre
Vestjylland. Efter nogen diskus-
sion om havnens placering faldt
valget til sidst pd omradet ved det
ode Esbjerg Kleve, hvor Gradyb
fra Nordseen sked teet ind under
land. Der fandtes her en stor red
med god ankerbund, stremmen
var ikke for steerk, og havnen ville
ligge godt i le af Fane. Gode so-
veerts betingelser gjorde det dog
ikke alene. Havnen maétte ogsa

have en landverts infrastruktur
- og det fik den fra starten. Den
24. april 1868 stadfestede kong
Christian IX savel en lov om an-
leeg af en havn ved Esbjerg samt
en lov om anleg af jernbaner fra
Esbjerg mod henholdsvis Kol-
ding i est og Holstebro i nord.
Pa grund af tidevandsforskel-
len i Vadehavsomradet havde
man valgt en dokhavns-lgsning
for den nye havn. Anlegsarbej-
derne gik i gang i april 1869, og
man forventede, athavnen kunne
veere ferdig i 1871, mens de til-
knyttede jernbanelinjer skulle
vere klar i 1874. Jernbanerne
blev ferdige til tiden, hvorimod
praktiske problemer virkede
steerkt forsinkende pa arbejdet
pa havnen. Esbjerg Havn abne-
de officielt for besejling i 1874,
men anlagsarbejderne var forst
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endeligt feerdige i 1878. P4 dette
tidspunktvar man alleredeigang
med de forste udvidelser af hav-
nen, og med anleggelsen af Eng-
landskaj og siden Frankrigskaj pa
Dokhavnens yderside gik man i
de folgende ar veek fra dokhavns-
princippet, idet erfaringen havde
vist, at tidevandsforskellen ikke
i praksis voldte neevneveerdige
problemer. Sidelebende med
arbejderne pa havnen blev ad-
gangsvejen hertil fra Nordseen
afmerket med bejer, fyr og fyr-
skibe, og bade havnebassiner og
farvandet ved det lavvandede
Gradyb Barre blev uddybet i takt
med tilkomsten af stadig sterre
og mere dybtgdende tonnage i
skibsfarten.

Staten havde betydelige inve-
steringer i den nye havn, men
pengene var tilsyneladende givet

Owersigtskort over Esbjerg Havn,
2002 (Esbjerg Havn).

Esbjerg Havn under anleggelse,
1869 (Fiskeri- og Safartsmuseet).

Lastbiler og togvogne med
smordritler ved Englandskajen,
1930°erne (Fiskeri- og Sofartsmu-
seet).

godt ud, for Esbjerg sydede af
aktivitet. Katalysator for udvik-
lingen var landbrugsomlaegnin-
gen og den nye andelsbevagelse,
der fra 1880’%¢rne i Danmarks
eneste vestvendte og jernbane-
forbundne havn fandt en vigtig
udfaldsport for eksporten til
Storbritannien af bacon, smer
og ®g. Sidelobende hermed ero-
brede Esbjerg en position som
indfaldsport for kul, korn, foder-
og godningsstoffer, som andels-
foretagender og landbrug skulle
bruge i produktionen. Allerede
omkring 1900 havde Esbjerg
placeret sig mellem Danmarks
4-5 omsatningsmessigt storste
trafikhavne, men pladsen ved ka-
jerne var trang. Med havneloven
af 1909 vedtog Rigsdagen derfor
at udvide havnen mod vest med
en ny trafikhavn, hvis areal var
ti gange storre end den oprin-
delige dokhavn. Udbruddet af
1. Verdenskrig i 1914 forsinkede
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processen, og krigstidens mine-
fare pad Nordseen forte i ovrigt
til en dramatisk nedgang i skibs-
trafikken pa Esbjerg Havn. Efter
krigen generobrede Esbjerg dog
hurtigt de tabte markedsandele,
og da den nye trafikhavn endeligt
stod feerdig i 1922, kom Esbjergs
skibsfart atter pa fulde omdrej-
ninger. Med udvidelsen havde
Esbjergs trafikhavn faet de fy-
siske rammer, der trods et nyt
tilbageslag under 2. Verdenskrig
gennem fire artier satte havnen
i stand til at bevare en position
blandt landets omsatningsmees-
sigt sterste havne.

Havneloven af 1909 handlede
ikke blot om Esbjergs trafikhavn.
Havnen var ogsé blevet hjemsted
for en betydelig fiskerflade. Al-
lerede i midten af 1880°erne blev
der i denne sammenheng an-
lagt en lille fiskerihavn bag ved
Englandskaj, og i 1901 fulgte en
ny og sterre fiskerihavn vest for
dokhavnen. Det var introduktio-
nen af snurrevoddet, dam til op-
bevaring af levende fisk ombord
pa kutterne og den begyndende
motorisering af fiskerfliden, der
sammen med jernbanens afseet-
ningsmuligheder for frisk fisk i
forening dannede grundlag for
Esbjergs fiskerieventyr. Pa blot
20 ar fra 1889 til 1909 blev Es-
bjergs fiskerflide femdoblet fra
20 til omkring 100 kuttere, og
selvikke dennye fiskerihavnrum-
mede leengere plads nok. Havne-
loven af 1909 omfattede derfor
ogsé anleg af en fiskerihavn med
tre bassiner, der skulle placeres i
forleengelse af den patenkte ny
trafikhavn. Den nye fiskerihavn
blevindvieti 1917, og der var god
brug for den. I modsetning til
skibsfarten havde Esbjergs fiskeri
hgjkonjunktur under 1. Verdens-
krig, og fiskerfladen voksede til
omkring 350 fartejer i 1919. I
begyndelsen af 1930’erne fojedes
et fjerde bassin til fiskerihavnen,
og en fornyet hgjkonjunktur for
fiskeriet under 2. Verdenskrig
bragte Esbjerg-flaiden op pa om-
kring 500 fartojer.
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Veaksten i fliden havde givet
grobund for savel et anseligt lo-
kalt skibsbyggeri som etablering
af motorfabrikker, sejlmagerier,
vodbinderier, rebslagerier og en
tovveerksfabrik i Esbjerg. Ogsa
trafikhavnens import- og ekspor-
taktiviteter satte sigsporibaglan-
det i form af slagterier, mejeri og
andre forarbejdningsvirksomhe-
der, engrosfirmaer, vognmands-
forretninger, handverk og en
begyndende industri. Alt dette
havde betydning for fremveksten
afbyen Esbjerg. Hvor der ved fol-
keteellingen i 1860 havde boet 30
personer, var Esbjerg i midten af
1930’erne blevet Danmarks fem-
testorste by med en befolkning pa
godt 30.000 indbyggere.

Tredive ar senere var befolk-
ningen steget til godt 70.000
mennesker. Byens dynamiske
erhvervsbasis var fortsat havnen,
hvor hastig forandring i disse ar
katalyserede en naermest eksplo-
siv veekst.

Dynamik og forandring -
1950’erne til 1980’°erne

I efterkrigsarene havde en stag-
nerende ekonomi og skuffende
fangster faet den esbjergensiske
fiskerisektor til at forsege sig
med nye fangstmetoder og nye
former for bearbejdning af fi-

Slebesteder til hytrefade © Esbjergs
anden fiskerthavn fra 1901 (Fi-
skeri- og Sofartsmuseet).

Anleggene 1 land voksede 1 takt
med industrifiskeriets landin-

ger. Andelssildeoliefabrikken,
1950°erne (Fiskeri- og Sofartsmu-
seet).

Fergehavnen omkring 1967/68.
Veerfromradet ved den gamle bed-
ding er under nedbrydning. Bag
dette omrdde ses Esbjergs anden
fiskerthavn fra 1901, Dokhavnen
og Englandskajen med terminal
og feerger. I baggrunden skimtes
Vestkraft og det areal, som man
begyndte at opfylde 1 1960°erne
(Fiskeri- og Sofartsmuseet).

sken. Indferelsen af flydetrawl
viste sig succesfuld, og pd havnen
skad egentlige fiskeindustrier op
i forbindelse med, at forbedret
fryseteknologi banede vejen for
industriel forarbejdning af fisk
til fileter. Sammen med de eksi-
sterende hermetikfabrikker, sal-
terier og regerier gjorde en raekke
nye filetfabrikker pé fa ar Esbjerg
til Danmarks sterste inden for
forarbejdning af fisk til menne-
skeligt konsum. Fisk kunne ogsa
omdannes til olie og mel til dy-
refoder. I 1948 havde en raekke
fiskere pa andelsbasis investeret
i en sildeoliefabrik, og da der
et par ar efter blev fundet store
forekomster af olieholdige sild pa
Bleden fa timers sejlads fra Es-
bjerg, blev industrifiskeriet hur-
tigt et hovedomdrejningspunkt i
Esbjergs fiskeri. Flere fiskemels-
fabrikker sked op pd havnen, ka-
paciteten udvidedes mangefold,
ognye arter som tobis og sperling
blev inddraget i det succesfulde
industrifiskeri, hvis landinger i
arene 1950-68 blevegetfra5.000
til 500.000 tons pr. ar.

Det ekspanderende fiske-
ri kraevede storre kajareal og
mere bagland. I slutningen af
1950°erne blev et femte bassin
fojet til fiskerihavnen, som nu
opdeltes i en “konsumhavn” og
en “industrihavn”. Samtidig blev
et nyopfyldt omrade i forleengelse
af fiskerihavnen nyt hjemsted for
Statens Bedding og de mange
treskibsveerfter, som i en lind
strom byggede nye kuttere til Es-
bjergs fiskerflide, der omkring
1970 kulminerede med godt 600
fartejer. Vest for verftsomréadet
fojede man i drene omkring 1980
et sjette bassin til fiskerihavnen.
Det ny bassin skulle tjene som af-
lastningsbassin for industrihav-
nens to bassiner, hvor sterre og
mere pladskraevende staltrawlere
op gennem 1970’erne begyndte
at aflese de trekuttere, som op-
rindelig blev benyttet i industri-
fiskeriet.

Inden for skibsfarten blev
perioden ogsa preget af vaekst

og forandring pé Esbjerg Havn.
Pad de kombinerede passager-
og godsruter til Storbritannien
udskiftede DFDS i midten af
1960°erne gamle og veltjente
skibe med ny tonnage, hvor man
i to tempi gik over til feergeprin-
cippet, sd passager- og lastbiler
kunne keres ombord. Fra hav-
nens side nedvendiggjorde dette
princip etablering af faste ramper
med broklap pa Englandskajen,
hvor der foruden store opmarch-
arealer til ventende biler ogsa var
direkte tilkersel med lyntoget fra
Kebenhavn. Desuden indviede
DFDS i 1967 en ny passager-
terminal pa Englandskajen. Den
nye passagertrafiks bekvemme-
ligheder startede i land og fort-
satte ombord pa skibene, der blev
omdannet til en art flydende ho-
teller, som ud over befordring og
overnatning bed pa godt kekken,
bar, danserestaurant, natklub og
ikkemindsttoldfritsupermarked.
Konceptet blev godt modtaget. I
1970 ndede DFDS’ Englands-
feerger fra Esbjerg op pa 140.000
passagerer, og efter indsattelse
af endnu en generation af nye og
storre ferger kulminerede Eng-
landstrafikken i forste halvdel af
1980°erne med omkring 500.000
passagerer pa arsbasis.

I efterkrigsdrene havde Es-
bjerg keempet en hird kamp for
at tilbageerobre de markedsan-
dele, der var gaet tabt pa grund
af krigstidens minelegning i
Nordseen, og med introduktio-
nen af containeren kom Esbjerg
atter pa en absolut fererposition
i landbrugseksporten til Stor-
britannien. Det var DFDS, der
bragte Esbjerg ind i containe-
ralderen. DFDS transporterede
med udgangspunkt fra flere dan-
ske havne sd godt som hele den
danske landbrugseksport til de
britiske havne, hvor man imid-
lertid havde store problemer med
politisk uro, der iser skadede de
fragtruter, som blev drevet med
konventionel tonnage. I 1964
traf DFDS aftale med Eksport-
Svineslagteriernes Salgsforening
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om omlaegning af baconekspor-
ten fra den traditionelle forsen-
delse 1 sakkelerredsballer til
selvkerende koletrailere, hvil-
ket bade ville have hygiejniske
og effektivitetsmaessige fordele.
Omlagningen af eksporten for-
drede bygning af en ny terminal,
og den blev placeret i Esbjerg,
hvor et stort ledigt areal ved den
nuvaerende Fergehavn ville egne
sig til formalet. Den ny terminal,
der dbnede i 1967 blev besejlet
med to nye ro/ro-skibe, hvor al
last kunne kares direkte til og fra
borde (roll on/roll off). Omleg-
ningen blev en succes, maengder-
ne af rullende last voksede stot,
flere, nye og sterre ro/ro-skibe
kom til, og frem til forste halvdel
af 1980’erne gennemleb Esbjergs
godsomseatning en stort set uaf-
brudt stigning fra omkring 1,5 til
godt 4 millioner tons.
Udviklingen skabte optimis-
me og nye tiltag pa havnen, hvor
man fra slutningen af 1960’erne
og op gennem 1970’erne opfyldte
ogbegyndte at udnytte et betyde-
ligt areal st for den oprindelige
Dokhavn og Osterhavn. I forste
omgang fik man herved vesent-
ligt foregede kajarealer med til-
herende terminaler omkring den
nuvaerende Senderhavn, men det
store omrade rummede mange
flere muligheder. Det kom Es-
bjerg Havn til gode, da store ud-
bygningsprojekter i forbindelse
med olie- og gasaktiviteterne pa
den danske del af Nordseen i dre-
ne omkring 1980 markant egede
kravene til havneledelsens evner
som leverander af infrastruktur.
Dansk Undergrunds Consor-
tium (DUC) havde siden midten
af 1960°crne benyttet Esbjerg
som basehavn for offshoreakti-
viteterne pad Nordsgen. Trods
fundet af Dan-felteti 1971, feltets
produktionsstart i 1972 og sene-
re udbygninger i 1975-77 havde
den offshorerelaterede trafik og
godsomsetning pd Esbjerg Havn
veeret af sdre begrenset omfang.
Men sé startede en nermest eks-
plosiv veekst i aktiviteterne, som

Offshoreaktiviteterne pa Nordseen satte 1 1980°erne preeg pa Esbjerg
Hawvn, hvor tusindvis af ror til olie- og gasledningerne la stablet ved coa-
ungfabrikkerne (Medvind).

i de folgende ar kastede Esbjerg
ud i et reguleert olieboom. I 1979
begyndte opbygningen af Gorm-
feltet,som gikiproduktioni1981.
Aret efter fulgte Skjold-feltet, og
i 1984 indledte man produktio-
nen fra Tyra-feltet - Danmarks
forste gasfelt. Sidelebende her-
med blev der etableret statsejede
rorledninger fra Nordsefelterne
til behandlingsanlaegiland. Den
massive aktivitet satte sig snart
spor i basehavnen Esbjerg, hvor
offshorebranchens mest synlige
element hidtil havde veeret det
A.P. Moller-ejede Danbor Ser-
vice’sbase, somi 1977 blev opfert
ved @sterhavn. Men nu gik det
steerkt. I havnen blev forsynings-
skibenes trafik markant eget,
og rerudlegningsfartejer og
borerigge blev jevnlige geester.
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Danske og udenlandske firmaer
etablerede sig i Esbjerg, stadig
flere Esbjerg-virksomheder kom
ind som leveranderer til offshore-
branchen, og lokale offshorevirk-
somheder som Esbjerg Oilfield
Services og Esvagt sked frem.
Mange virksomheder var eller
blev etableret i Esbjerg by, men
pa havnen fandt man ogsé plads
til den nye branche, som lokalise-
rede sig ved verftsomradet nord
for fiskerihavnen, omkring den
gamle Dokhavn og Osterhavn
samt pa det opfyldte areal @st
herfor. Her fandt man bl.a. to nye
fabrikker til coating afrer, og om-
radet var domineret af tusindvis
afrer stablet tre-fire meters hojde
i snorlige reekker pa hundredevis
af meter. Fra stort set ingenting
voksede offshoresektoren pa blot

Esbjergs fiskerflade bestod i begyndelsen af det ny drtusinde primeert af
store industritrawlere (Fiskeri- og Sefartsmuseet)

fem-seks ar op til en industri,
som alene i Esbjerg omfattede
mere end 100 virksomheder og i
perioderstod forheltoptil 12% af
havnens totale godsomsatning.
Og det var endda kun begyndel-
sen pa Esbjergs olieeventyr, der
startede pa et serdeles heldigt
tidspunkt, idet offshoren kom
til at std som modveaegt mod en
mindre gunstig udvikling andre
steder pa havnen.

Nedtur versus optur

- 1980’erne til i dag

I de sidste par drtier op mod artu-
sindskiftet vendte Esbjerg-fiske-
riets fremgang sig til stagnation
og tilbagegang. Trods prisfald pa
fiskemel klarede industrifiskeriet
sig fortsat via anvendelse af sta-
dig sterre fartgjer, rationalise-
ringer, teknologiforbedringer og
fusioner af fiskemelsfabrikker.
Omvendt sa det ud i konsum-
fiskeriet. Stigende international
konkurrence forte til bade kamp
om og prisfald pa fisk. Desuden
skabte overfiskning og miljedis-
kussioner samt introduktion af
fiskerizoner og kvoteringsord-
ninger i forening et uroligt kli-
ma omkring fiskeriet. I 1979 var
staten tradt til med en ophers-
ordning, og den blev flere gange
siden fulgt op med ophugnings-

stotte fra EU. Esbjergs traditio-
nelle konsumflade af treekuttere
svandt ind, og i 2002 lukkede fi-
skeauktionen. Pa dette tidspunkt
var kun de storste stéltrawlere
tilbage, og antallet af fiskerfar-
tojer var reduceret til blot 10%
af den flade, som omkring 1970
havde hjemsted i Esbjerg. De re-
sterende godt tre snese fartejer
blev praktisk talt alle anvendt i
enten rent industrifiskeri eller i
kombineret fiskeri, hvor en snes
andelshavende industritrawlere
i dele af &ret fiskede bl.a. sild
og makrel til filetfabrikken ESSI
Konsumfisk. Trods faldende di-
rekte og indirekte beskeftigelse
var fiskeriet fortsat af betydning
for Esbjerg, men grundlaget syn-
tes ikke leengere sd solidt. Dis-
kussionerne om savel fiskemels
dioxinindhold som brugen af
animalske proteiner i husdyr-
produktionen blotlagde tydeligt
fiskemelsindustriens sarbarhed
over for overnationale politiske
beslutninger. Som for at fgje spot
til skade svigtede tobisfiskeriet -
fiskemelsindustriens hovedhjor-
nesten - alvorligt bade i 2003 og
2004. Det bedrede ikke stemnin-
gen pa fiskerihavnen, hvor det
blev stadig svaerere at fa oje pa sa-
vel fiskefartgjer som optimister.

Inden for skibsfarten medte
man ogsa udfordringer. Fra for-
ste halvdel af 1980’erne og frem
til drtusindskiftet blev passager-
tallet pd DFDS’ Englandsferger
fra Esbjerg halveret til omkring
250.000 pa arsbasis. I takt med
den forbedrede landveerts infra-
struktur i Nordvesteuropa for-
lod mange bilpassagerer Esbjergs
lange Englandsrute til fordel for
kortere ruter fra andre lande.
Tid var ogsa en afgerende fak-
tor i mange forretningsrejsen-
des fravalg af Englandsfergen
til fordel for dyrere, men hur-
tigere flyforbindelser, og i slut-
ningen af 1990’erne fjernede et
EU-direktiv om bortfald af det
toldfrie salg ombord ogsd en
vaesentlig del af grundlaget for
konference- og tripture ombord
pa Englandsfergen. 1 2001 etab-
lerede lavprisflyselskabet Ryan
Air en rute mellem Esbjerg og
London og ndede i lebet af den
forste seson et passagertal pa
godt 90.000, mens passagertal-
let pad Englandsfeergen omvendt
blev reduceret til kun 160.000 pa
arsbasis. Det bevirkede overka-
pacitet og forringet skonomi hos
rederiet pa ruten, ogikonsekvens
herafbesluttede DFDS sigi 2002
for at ga vaek fra konceptet om
flydende hoteldrift pa Englands-
ruten fra Esbjerg. “Dana Anglia”
med en kapacitet pd 1.200 pas-
sagerer blev overfort til anden
rute og erstattet af en skibstype,
hvor passagerkapaciteten ind-
skreenkedes til 600 til fordel for
aget godskapacitet. I forbindelse
hermed nedlagde DFDS sine ak-
tiviteter pa Englandskajen, solgte
passagerterminalen og samlede
alt ved DFDS’ terminalomrade
ved Feergehavnen.

Esbjergs godsomsatning var
i 1980’erne og 1990’erne noget
svingende, men 13 oftest i under-
kanten af niveauet fra 1980’ernes
begyndelse, og relativt mistede
Esbjerg andele af den samlede
soverts godsomsatning i danske
havne. Baggrunden for denne
udvikling var flersidet. Esbjerg
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var én af de hardest ramte havne
under den store havnearbejder-
konflikt i 1983, og i modsatning
til de ovrige danske havne fort-
satte problemerne med ulovlige
arbejdsnedleggelser 1 Esbjerg
op gennem 1980’erne. Esbjergs
omdemme led herunder, og flere
firmaer omlagde deres aktiviteter
til andre havne. Men det var ikke
det eneste gods, som flyttede fra
Esbjerg. I takt med infrastruk-
turudbygning, bedre kommuni-
kationsmuligheder og udvikling
af en logistikbaseret produktion
(princippet om at satte lagrene
pd hjul) vandt lastbiler frem
pa containermarkedet. Alene i
arene 1980-92 steg lastbilernes
andel af Danmarks totale uden-
rigs containeromsetning fra 11%
til 26%. En stor del af denne
vaekst foregik pd neermarkeder
som Tyskland, Holland og Bel-
gien, og det ramte bl.a. Esbjerg
Havn, hvis omsatning pa disse
markeder i samme periode faldt
fra 14% til 9% af havnens total-
omsatning.

En betydelig del af Es-
bjergs problemer i 1980°erne og
1990’erne hang sammen med, at
havnens landverts infrastruktur
blev utidssvarende. Mens kon-
kurrenterne i Fredericia og Ar-
hus ned godt af velfungerende
jernbane- og motorvejsnet, hav-
de Esbjerg nok jernbane, men
ingen motorvejsopkobling. Med
etableringen i &drene omkring
2000 af motorvejen mellem Es-
bjerg og Kolding og dbningen af
savel Storebealts- som Dresunds-
forbindelse fik Esbjerg Havn let-
tere adgang til et storre opland
- og dermed nye muligheder for
at udnytte sin strategisk gode
beliggenhed som Danmarks
eneste store havn mod vest. En
omsatningsfremgang pa 8-10%
pa ro/ro-fragter gav lefter om, at
mulighederne kunne udnyttes,
men omvendt gav diskussionen
om en eventuel bro over Femer-
beelt spekulationer om de mulige
infrastrukturelle konsekvenser
af et sadant tiltag. Hovedparten

i e Sy

M/S “Tor Maxima” under indsejling til Esbjerg Havn, 2003. I planleg-
ningen af havnens fremtid mdtte man tage hojde for beliggenheden ved
Vadehavet, der siden 1980°erne havde haft status af Ramsar- og EF-fug-
lebeskyttelsesomrdade med hertil knyttede fredninger, miljo- og naturhensyn
(Fiskeri- og Sofartsmuseet).

Vestkrafts blok 3, kulkajen Australienskaj og Tauruskajs forlengelse var
blandr de vigtigste anleegsarbejder pa Esbjerg Havn i 1990°erne (Med-
vind).
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Esbjerg Havns “vugge” - den gamle Dokhavn - var i 2004 genstand for
en intens debat omkring udnyttelsen af byncere havnearealer til ikke-ma-
ritime formal (Fiskeri- og Safartsmuseet).

Reduktionen af kurterfladen lukkede Esbjergs treskibsveerfter, og Statens
Bedding blev privatiseret og reduceret. Kapacitetsproblemer pa beddingen
forte i 2003 til kob af en flydedok og etablering af et nyt selskab, Esbjerg
Dock Services A/S (Fiskeri- og Sofartsmuseet).

af ro/ro-trafikken fra Esbjerg var
fortsat koncentreret om Storbri-
tannien, der endnu var havnens
storste enkeltmarked, men det
var nu ogsé lykkedes en rekke af
Esbjergs meglerfirmaer at pla-
cere havneni et storre net af faste
skibsforbindelser mellem desti-
nationer i Europa, Nordafrika
og Mellemgsten. Denne satsning
kunne vise sig at veere en verdi-

fuld investeringifremtiden - ikke
mindst safremt der kom realiteter
bag de politiske gnsker om over-
forsel af gods fra bil til bane og
skib, som var affedt af voksende
miljg- og trengselsproblemer
pa de europziske veje. Efter en
reekke treengselsar begyndte man
patrafikhavnen atter at se fremad
med forsigtig optimisme.

Optimisme var der ogsa i Es-
bjergs offshoresektor. Op gen-
nem 1980’erne og 1990’erne var
udbygningen af Nordsefelterne
fortsat, og nye felter kommet
til. I 1984 var den danske del af
Nordseen blevet abnet for andre
konsortier end DUC. Det havde
givet foreget efterforsknings-
aktivitet og resulterede i 1999 i
abning af felterne Siri og Syd-
Arne med henholdsvis Statoil og
Amerada Hess som operatorer.
Hovedparten af Nordseens lille
snes danske olie- og gasfelter i
begyndelsen af det ny artusinde
tilherte dog DUC, hvor Mearsk
Olie og Gas siden 1986 havde ve-
ret eneoperater. Oliepriserne var
dengang pa et historisk lavpunkt,
og Mersk Olie og Gas forsegte
derfor at fa mere olie billigere op
fra undergrunden via kombina-
tioner af ny teknikker som bl.a.
vandrette boringer, vandinjek-
tion og ubemandede satellitplat-
forme. Da implementeringen af
disse teknikker ofte skulle ske pa
allerede producerende felter, var
neer kontakt mellem driftsfolkene
og de projekterende ingeniorer af
stor vigtighed, og i 1991 flyttede
Maersk Olie og Gas derfor hele
sin ingenigrafdeling til Esbjerg,
hvor afdelingen fik til huse i nye
bygninger i tilknytning til Dan-
bors base pd @Osterhavn.

De folgende ars konstante ud-
bygninger egede stot den danske
kulbrinteproduktion, der i be-
gyndelsen af det ny artusinde 14
pa omkring 18 millioner tons olie
og godt 7 milliarder kubikme-
ter naturgas om &ret - svarende
til omkring det dobbelte af det
danske forbrug af disse rastoffer.
Ekspansionen pa Nordseen ka-
stede ordrer af sig i Esbjerg, hvor
nazrkontakten mellem underle-
verandererne og Mersk Olie og
Gassamtidigmedferte gget kom-
petence pa omradet. I forbindelse
hermed lykkedes det for Esbjergs
offshoresektor at vinde indpas pa
det internationale offshoremar-
ked, ligesom man fandt sig en
niche pa markedet for vedlige-
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hold, reparation og ombygning
afborerigge. Desuden fandt man
if.eks. havvindmaelleparkerne en
alternativ udnyttelsesmulighed
for offshoreteknologi og know
how, som pa leengere sigt kunne
vise sigveerdifuld. Resultatet blev
savel konsolidering som fortsat
veekst inden for Esbjergs offsho-
resektor, der omkring 2000 om-
fattede mere end 200 virksomhe-
der, hvis offshoreafledte beskef-
tigelse og omsetning pa arsbasis
leb op i henholdsvis omkring
3.500 fuldtidsstillinger og knap 5
milliarder kroner. Offshorebran-
chens vaekst havde saledes givet
Esbjerg en peen kompensation for
det, som man havde mistet ved
nedgangen i fiskeriet.

Nyt styre og nye udfordrin-
ger

Siden sin start havde Esbjerg
Havn veret ejet og drevet af sta-
ten, men i forbindelse med en
ny havnelov @ndrede havnen i
2000 status fra statshavn til kom-
munal selvstyrehavn. Ejerskiftet
opfyldte et lenge naeret enske i
lokalomradet, hvor man fra savel
fra myndigheds- som erhvervs-
side fandt behov for eget flek-
sibilitet i brugen af havnens fa-
ciliteter. Den kommunale over-
tagelse af havnen bragte saledes
forhabning om hurtigere sagsbe-
handling, hvor beslutninger og
implementering af nye tiltag var
frigjort fra et tungt statsligt ap-
parat.

Med sine mange forskellige
maritime sektorer herte Esbjerg
til blandt de mest bredspektrede
havneiDanmark, hvilketisigselv
gjorde det til en serdeles kom-
pleks opgave for den nye havnele-
delse at udforme klare strategiske
mal for den fremtidige udvikling.
Detvarikke kun et spergsmal om
at vurdere status, perspektiver
og hensigtsmaessig infrastruk-
turudvikling for hovedomrader
som industrifiskeriet, offshore-
aktiviteter og skibsfart, men ogsa
om at fa modsatrettede onsker
fra havnens traditionelle brugere

til at gé op i en hejere enhed.
Generelt gjaldt det, at ingen var
begejstrede foratbetale til de dele
af havnens drift, som man ikke
selvned godt af, ogivisse tilfeelde
gav dette problemer i forhold til
havnens dominerende akterer.
Men ogsé i mere grundleggende
sporgsmél om den fremtidige
prioritering af investeringer i in-
frastrukturen deltes interesserne
pa tveers af havnen. Der kunne
vere forskellige eonsker om ud-
nyttelse af et givet havneareal,
og brugernes behov for og krav
til f.eks. oplagsplads, pakhus-
faciliteter, containerkapacitet,
frysekapacitet, krankapacitet og
beddings- eller flydedokskapaci-
tet var langt fra enslydende.

De maritime interessemod-
setninger udgjorde dog kun en
del af den nye havneledelses ud-
fordringer. Esbjergs indbygger-
tal var efterhdnden ndet op over
80.000 personer, ogskenthavnen
fortsat var en vigtig generator i
byens erhvervsliv, havde rationa-
liseringer og strukturforandrin-
ger bevirket, at feerre esbjergen-
sere havde direkte tilknytning
til havneaktiviteterne. Mange sa
derfor pa havnens mange bas-
siner og kajarealer med andre
gjne, og man begyndte at tale om
“nedvendigheden af at binde by
oghavnnarmere sammen”. Alle-
redeislutningen af 1990’erne var
det lykkedes turist- og friluftsli-
vets repraesentanter i Esbjerg at
fa en del af den gamle konsum-
fiskerihavn omlagt til maritime
turismepraegede, fritidskulturel-
le og sportslige aktiviteter. Efter
fiskeriets strukturomlegninger
og ophugningsrunder havde
dette omréde ofte ligget hen som
en stort set ubenyttet facilitet,
og aktivitetsomlegningen var
derfor sket med havneledelsens
fulde accept og uden voldsomme
diskussioner. Helt sa stille gik det
ikke af, da DFDS’ bortflytning
fra den gamle passagerterminal
ved Englandskajen resulterede i
forslag om at udnytte dette om-
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rade til et nyt keempe projekt ved
navn “Dokken”.

I al korthed onskede man
med “Dokken” pa estsiden af
den gamle Dokhavn at skabe en
ny bydel, som skulle vere esbjer-
gensernes “maritime &ndehul”
i en ellers terrorsikret og travl
erhvervshavn. Et hotel- og kon-
ferencecenter med Danmarks
hgjeste bygning skulle sammen
med shoppingcenter, lydcenter
og andre kulturfaciliteter blive et
nytvartegn for Esbjerg. Idémand
var entreprenar Bjarne Pedersen,
der vurderede, at projektet til i
alt omkring 700 millioner Kkr.
under forudsaetning af fornedne
bevillinger ville kunne realiseres
ilebet af tre til fem éar.

Forslaget udleste en voldsom
debat. Tilhaengerne talte om et
projekt, som satte helt nye stan-
darder for integrationen mellem
havnogby. Modstandernefrygte-
de, at en realisering af “Dokken”
kunne fa negative konsekvenser
for de nervedliggende contai-
ner- og offshoreaktiviteter, hvis
trafik, rog, stgj og meg ville vere
uforenelig med tilstedevaerelsen
af hoteller og forretningscentre
i Dokhavnen. Myndighederne
i gangsatte VVM-redegorelser,
som konkluderede, at projek-
tet ud fra nuverende miljekrav
ikke ville beregre havnevirksom-
hederne. Det stoppede dog ikke
modstanden fra ikke mindst
offshoresektoren, som ud fra den
historiske udvikling af miljekrav
fortsat felte sigutrygge ved, hvor-
dan situationen ville se ud inden
for en tidshorisont pa fem til ar.
Herudoverfandtflere,atudarbej-
delsen afen overordnet og samlet
plan for eventuelle flytninger og
fremtidig lokalisering af aktivite-
terne pa Esbjerg Havn ville veere
nedvendig, inden der blev truffet
endelig beslutning om at placere
“Dokken”-projektet midt i den
travle trafikhavn.

I sommeren 2004 gav et bor-
gerligt flertal i savel Esbjerg By-
rad som Ribe Amtsrad grent lys
for “Dokken”-projektet. Master-

planen for Esbjerg Havns fremtid
la& endnu pa skitseniveau, men
der var ogsd mange sporgsmal
at tage stilling til. Inden man for
alvor kom ned i detailjeret plan-
legning af havnens fremtidige
disponering, matte man pa et helt
overordnet niveau bl.a. overveje
folgende problemstillinger:

Var den drastiske nedgang
i tobisfiskeriet i 2003 og 2004
blot en midlertidig foreteelse el-
ler var der tale om mere ved-
varende andringer i Nordseens
fiskebestand?

Ville industrifiskeriet fortsat
kunne overleve trods et politisk
pres fra andre EU-lande om op-
heor?

Hvor leenge ville der vere olie
og gas 1 den danske del af Nord-
seen?

Kunne Esbjerg efterfolgende
tenkes at bevare base- eller ni-
chefunktioner i forhold til inter-
national offshore?

Ville Esbjergs offshoresektor
kunne finde andre nye alternati-
ver end havvindmelleparkerne?

Ville der komme realiteter bag
EU’s gnsker om overflytning af
gods fra bil til bane og skib - og
hvordan ville det stille Esbjerg i
en infrastruktur med eller uden
en bro over Femerbeelt?

DetnyebarniEsbjergs vugge -
“Dokken”-projektet i den gamle
Dokhavn - fejede nu nye dimen-
sioner til en i forvejen kompleks
situation. Mens man péa havne-
administrationen i Esbjerg sled
videre med masterplanen, strej-
fede tankerne nok mere end én
gang det gamle mundheld: “Det
er svert at spa - iser om frem-
tiden”.

Morten Hahn-Pedersen
museumsdirektor
Fiskeri- og Sofartsmuseet © Esbjerg

Manedens link:

www.danskehavnelods.dk

Esbjerg Havns
i udvikling 1873~
| ——— 1993 (Fiskeri- og

Sofartsmuseet).
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Fra Regionerne

Ros til Riis Skov

Geografforbundet og Dansk
Vandrelav afholdt den 24.
august 2004 den arlige vandre-
turide lokale skove omkring Ar-
hus. Det blev envellykket dag for
bade vandrefolk og geografer.

Egentlig et genialt koncept
— Vandrerlaugets medlemmer far
noget at vide imens de gér, og Geo-
grafforbundets medlemmer gar
imens de far noget at vide. Sadan
kanverden ind imellem veere sa en-
kel og alligevel praktisk indrettet.

For to ar siden, i forbindelse
med Friluftsradets jubileeum, hvor
videltog som bidragsyder til et sen-
dagsarrangement i Arhus, aftalte
vi efterfolgende et samarbejde med
Dansk Vandrerlaugs lokale afde-
ling om en arlig tur i de lokale sko-
ve. Det viste sig straks fra starten i
2003 at veere en succes med langt
over 50 deltagere, og derfor var det
naturligt at fortsette i 2004. Her
var vi oppe mod skrap konkurrence
fra OL og et elendigt vejr, men
kunne alligevel treekke over 30 del-
tagere til en afteniRiisskov, hvilket
for os var ganske tilfredsstillende.
Svend Kriiger fra Vandrerlauget
bed velkommen og Lennie Boesen
guidede os rundt godt hjulpet af
en rigtig tremand, en af de lokale
skovfolk, som pa denne aften sik-
rede sig at brugerne af skoven fik
den nyeste viden med hjem.

F.eks. ved vi alle nu hvad de
mystiske huller mange steder langs
stierne har til formal — prev selv!!!

Efter et par timers gatur var vi
tilbage ved udgangspunktet og pa
parkeringspladsen kunne vi hur-
tigt enes om, at vi ogsd har en tur
i august 2005.

Viglaeder os over at mange med-
lemmer harlyst til at bruge en aften
sammen med os, at flere medlem-
mer nu har meldt sig ind i begge
foreninger, og at vi med kortere
arrangementer pa hverdagsaftener
i en ellers fortravlet hverdag kan
treekke folk af huse til en omgang
god geografi.

Soren Homaa
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Beretning fra
Hviderusland

Af Bjarne Furhauge

Et stadigt fungerende kollektivbrug — fotograferet i farten

Geografforbundet arrangerede en rejse til Hviderusland fra den 24. —-31. jul 2004. Beso-
get omfattede bade hovedstaden Minsk og mindre landsbyer samt nationalparker. Denne
beretning vidner om et land, hvor historiens vingesus ikke er til at komme uden om.

Hviderusland er for de fleste
danskere et ukendt land. Det var
derfor spendende, at Geograf-
forbundet arrangerede en rejse
dertil. Turarranger Henrik Neor-
regaard havde faet kontakt med
nogle hviderussere i Skt. Peters-
borg i forbindelse med projektet
”Gront flag-gren skole” og pa
den méade kom turen i stand.
Hviderusland er et land pa
storrelse med Rumenien, nasten
208.000 km?, men med et ind-
byggertal pa kun godt 10 mio.,
hvoraf de knap 2 mio. bor i ho-
vedstaden Minsk. Hviderusland
har fort en omskiftelig tilveerelse
ogafgrensningen harvekslet me-
get. Landet har veret preget af
bade den polsk-litauiske og den
russiske kultur. I Sovjettiden
udgjorde den en af de 15 sovjet-
republikker, men siden 1991 har
landet veeret selvsteendigt. Den
nuvaerende leder, Lukasjenko,
onsker landet neert knyttet til
Rusland, mens store dele af be-
folkningen er imod dette.
Hviderusland er et glacialt
preget landskab med morane-
bakkestrog (hejeste punkt 345
m) og store flade smeltevands-

sletter og dedisomriader med
talrige seer og sumpomrader.
Landet har over 20.000 steorre
og mindre vandleb og afvandes
savel til Osterseen som til Sor-
tehavet.

Forste del afturen foregikmed
flytil Litauens hovedstad Vilnius,
hvor vilandede i en lille, hyggelig
lufthavn. Her blev vi hentet af de
to biologistuderende, som Hen-
rik havde medt. Den mandlige
studerende, Eugen (Jevgenij)
fulgte os pa hele turen. Vi fort-
satte nu i bus til den nertlig-
gende grense, som jo nu er en
EU-grense: Passagen gik relativt
smertefrit for os, men langs vejen
holdt hundredevis af lastvogns-
tog og ventede pa at komme over.
Vi fortsatte mod Minsk gennem
ode landskaber med fyrreskove
og store markfelter uden bebyg-
gelse. Hist og her sis store kvaeg-
flokke. Landbruget er stadig
organiseret i kollektivbrug, som
vi fik at vide fungerede elendigt
med ringe produktivitet og ofte
forfaldne bygninger.

Ud af intetheden dukkede sil-
huetten af Minsk sa pludseligt
frem. Byenblevsomresten aflan-
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det steerkt raseret under 2. Ver-
denskrig, sa kun lidt gammelt er
blevet tilbage. Bybilledet er der-
for preget af sovjetisk byggestil
med bredt anlagte boulevarder,
store parkanleg og mange keem-
pebygninger, ved banegarden et
helt kvarter i stalinistisk kranse-
kagestil. I udkanten af byen rej-
ser enorme bolighejhuse sig over
store streekninger. Mange af dem
er allerede steerkt forfaldne. I de
centrale bydele ses ind imellem
nu ogsa moderne arkitektur.

Vi blev indlogeret i et hegjhus-
hotel, hvor der ogsa var kasino
og forskellige barer. Der var be-
merkelsesverdigt mange unge,
letpaklaedte piger, der frekvente-
rede hotellet. Unge, slanke piger
imeget let sommertgj var i gvrigt
et karakteristisk traek i gadebille-
det. Efter indkvartering vandre-
de vi til den gamle bydel, hvor vi
indtog vores aftensmad i et stort
olhus med bayersk stemning.

Neeste dag skulle vi se naermere
pa hovedstaden. Det skete under
kyndig vejledning af Oleg, som
ogsé var med pa andre af turene.
P4 turen rundt i byen fik vi set

Den foretrukne transportform

Mindesmeerke over de faldne 1
Afghanistan-krigen

parlamentet, hvor en statue af
Lenin stadig er placeret foran,
universitetet, nationalbanken,
republikkens palads og andre
store monumentale bygninger.
Langs den store hovedgade, som
er 18 km lang ligger bl.a. de store
varehuse, restauranter - nu ogsé
Mc Donalds, modebutikker og
hoteller. Kirkerne, bidde de or-
todokse og de polsk-romanske er
smukt renoverede og har atter
faet deres oprindelige funktion
tilbage efter de under kommu-
nist-tiden i mange tilfelde har
veeret anvendt som lagerbygnin-
ger, stalde og andre sekuleere for-
mal.

Ind imellem findes meget dyre
forretninger, da der er meget rige
mennesker iblandt, selvom om
flertallet har seerdeles beskedne
indkomster. En del af de gamle
partibosser harligesomiRusland
tilvendt sig enorme summer i for-
bindelse med det gamle systems
kollaps. Der findes derfor serde-
les rige mennesker, men flertallet
lever meget beskedent.

Der har i en arrekke veret
kraftig inflation, s& mange har
mistet deres opsparing. Pa turen
rundt i byen sa vi flere mindes-
merker om 2. Verdenskrig, som
stadig spiller en stor rolle i man-
ges bevidsthed. De hviderussiske
joeder, som udgjorde en stor del
af befolkningen, blev nesten helt
udslettet. Visd ogsa et monument
til minde om de mange faldne
i forbindelse med Afghanistan-
krigen.

Endelig besogte vi ogsd den
lille treebygning, hvor mani 1898
holdt stiftelsesmede for det, der
senere skulle blive til Sovjetunio-
nens kommunistiske parti, den-
gang kaldet det russiske socialde-
mokratiske parti.

Pa tredjedagen gik turen s ud af
byen. Forskellen pa by og land er
enorm. Pa landet har udviklin-
gen stéet stille i meget lang tid.
Landsbyerne bestar hovedsa-
geligt af treehuse, som for de fle-
stes vedkommende er i en meget
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darlig stand. Rundt om husene
ligger smé haver, hvor der dyrkes
alskens grensager: kal, kartofler,
asparges, graeskar m.m. samt

frugtbuske og -traeer. Bander-
ne arbejder pé kollektivbrugene,
hvor aflenningen dog for det me-
ste bestarafnaturalier: lidt meelk,
ked eller korn. P4 turen besogte
vi landets hgjeste moranestrog,
kaldet Hviderussisk Svejts. Her
var anlagt skisportssted med ad-
skillige store skihop-anleg og vi
indtog vores frokost i det nerlig-
gende skisportshotel.

Den fjerde dag stod vi tidligt op,
for vi skulle pa en lang keretur,
4-5 timer, til omradet tet ved
den polske greense Turen gik ad
den stort anlagte motorvej mel-
lem Moskva og Brest gennem
et fladt og monotont landskab.
Der var god plads pa den lidet
beferdede vej. Malet for turen
var Belovesjkaja Pusjta, Europas
storste og ldste nationalpark, en
urskov pa langt over 1000 km?
med en mangfoldighed af plante-
, insekt-, fugle og andre dyrear-
ter, herunder Europas sterste be-
stand af bisoner (visenter) samt
ulve, losser, bjorne og masser af
hjortevildt. Vi blev indkvarteret
pa nationalparkens eget hotel og
fik stillet to meget kvalificerede
guider til radighed. Pa en van-
dring i skoven fik vi indgaende
forklaret de ekologiske forhold.
Omrédet er bevaret, bl.a. for-
di zarerne brugte omradet som
jagtdomane. Under besattelsen
gik Goring pa jagt her, og de
sovjetiske topledere havde ogsa
omradet som et af deres fore-
trukne jagtomrader. Bisoner fik
vi dog kun at se i en indhegning.
De sidste vildtlevende blev skudt
i forbindelse krigshandlinger,
men efter krigen er der blevet sat
bisoner ud fra zoologiske haver,
og nu er bestanden af vildtle-
vende i nationalparken péa over
2000 individer, ligesom der ogsa
andre steder i Hviderusland og
Kaukasus nu igen er bisoner.
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I forbindelse med hotellet
var indrettet et museum, hvor
man kunne besigtige de i par-
kens dyre- og planteliv, som i
flere tilfeelde var opstillet i flotte
tableauer. Efter besoget i natio-
nalparken gik turen til en af de
bedst bevarede landsbyer. Ind-
byggerne her var ellers alle demt
til henrettelse efter et partisan-
angreb pa tyskerne. Umiddelbart
for de skulle skydes og styrtes
i den grav de netop selv havde
gravet, dukkede et lille fly med
entysk officer op. Han beordrede
henrettelserne udsat to timer, da
han under sin flyvning havde set
jomfru Maria dbenbare sig i sky-
erne. Efter to timer vendte han
tilbage og aflyste henrettelserne.
Senere bragtes der et af tyske sol-
dater skaret ikon afjomfru Maria
tilbyen. Dette ikon besigtigede vi
i den lille ortodokse kirke, som
nuvar genabnet. I sovjettiden var
ikonet og evrigt inventar fra kir-
ken blevet opbevaret i bendernes
huse.

Vi gik ned ad landsbygaden,
hvor der pd mange af hustagene
samt i lysmasterne var storke-
reder med unger i. Husene var
steerkt faldeferdige og naesten
alle indbyggere var gamle men-
nesker. Stor var vores overra-
skelse, da det viste sig ,at vores
guide havde arrangeret frokost
hos en af benderne. Her fik vi
en rigtig rustik bondefrokost af
lutter hjemmelavede retter med
dertil herende saft og selvfolgelig
hjemmebrendt vodka.- Herligt !

Neste dag gik turen til end-
nu et naturomrade Sakasnikh

Blandr veeltede treeer 1 urskoven
En ncesten vild bison

Der skales med veerten. Foto af
Fens Westphael

Et vdadomrdde forceres

En gammel vise 1 de rette omgi-
velser

Frokost i det gronne

”Sporovski”. Her var der tale om
et stort sump- og moseomréade,
hvor vi pa en lengere vandring
kunne iagttage den store blom-
sterrigdom i veeldige engomra-
der; Vi matte ogsa undervejs sta-
ges over et mindre vandhul for at
na frem til vores frokoststed ved
bredden afetstort ssomrade med
masser af fugle.

Frokosten her var ogsa en ge-
digen bondefrokost med fisk fra
seen, kartoffelsuppe med fisk i,
borsjt, ost og bred med en vidun-
derlig honning, ogsé her skyllet
ned med masser af vodka. Hele
selskabet fik foreret hjemmeflet-
tede keempesumpsko som souve-
nir. Vi besegte derefter et nyligt
dbnet lokalt museum, hvor bon-
dekoner demonstrerede gamle
feerdigheder bl.a. hele processen
fra herren blev hesten til de feer-
dige produkter i form af duge,
kjoler, forkleeder og meget andet,
som kunne kegbes pa stedet. Vi
fik ogsé hert konerne synge flere
hviderussiske viser med harmo-
nikaledsagelse.

Derefter gik turen hjemad
mod Minsk. Aftensmaden blev
forst indtaget omkring midnat.
Spisetiderne var mest temmelig
forskudt. Frokost fik vi ofte forst
ved 4-5 tiden om eftermiddagen.
Efter en god nats sevn skulle vi
sa atter have Oleg samt en hi-

storisk ekspert som guide. Tu-
ren gik denne dag til den store
middelalderborg Mir sydvest for
Minsk. Den store borg rummer
elementer fra flere byggeperio-
der og dermed stilarter. Borgen
og den tilherende kirke er ved
at blive restaureret og er alle-
rede et vigtigt turistmél. Under
2. Verdenskrig var her indrettet
en ghetto. Vi besegte ogséd byens
torv, som er sat smukt i stand. Vi
besogte derefter den store kirke,
hvor den indflydelsesrige familie
Radziwil havde sine gravsteder
i krypten. Jaqueline Kennedy
kom fra denne slaegt, som i gvrigt
har forgreninger til flere steder i
Europa. Derefter korte til bred-
den af en flod, hvor der pi et
idyllisk sted under store egetraeer
ventede os endnu et rustikt mal-
tid, denne gang kartoffelsuppe og
grillstegt svinekad og hertil hvi-
derussisk redvin og selvfelgelig
den uundverlige vodka.

Den sidste dag inden afrejse be-
spgte vi det geografiske institut
pa universitetet. Her blev der
forevist en usaedvanlig flot geo-
logisamling med flotte krystaller
og palzontologiske fund. Vi fik
engennemgangaffagetsindhold,
som hersteds helt klart havde ho-
vedvaegten pd den naturgeogra-
fiske del af faget. Faget geografi

Vores gode guide siger et par ord
il afsked

havde ogsa i Hviderusland en lav
prioritet i skolen. Universitetets
rektor var kort tid efter, at praesi-
denten (Lukasjenko) havde ve-
ret pa besag, blevet fyret til stor
undren for de studerende og uni-
versitetets ansatte, som satte stor
pris pa ham. Han havde dbenbart
ikke den rigtige politiske indstil-
ling og derfor forsvandt han. S&-
dan er det i gvrigt gaet adskillige
andre, som ikke huede praesiden-
ten. Frokosten blevindtaget sam-
men med en NGO-repraesentant
pa en fornem restaurant. Efter-
middagen var sa til fri rddighed,
hvor man kunne kigge naermere
pa Minsk. Det sidste aftensmal-
tid blev indtaget samme sted som
forste aften og med et lukullisk
maltid med alt hvad man kunne
drikke af deres forskellige olsor-
ter og naturligvis vodka.

Afrejsen skete med offentlig bus
fra Minsk til Vilnius - vore guider
kunne ikke fa visum til Litauen
-ogmed fly fra Vilnius til Keben-
havn. Nu fik vi den time tilbage,
som vi matte afgive ved ankom-
sten. Vi landede planmeessigt i
Kastrup efter en vellykket tur.

Bjarne Furhauge

Fotos af Henrik Norregaard, hvis
tkke andet er angivet
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Indtryk fra Tuneg

Tune viste sig fra sin flotteste side, da arets o-tur
for Arhus Amt fandtsted den 11. september. Meteo-
rologerne havde truet med byger og torden, men vi
havde, sdvanen tro, flot vejr hele dagen, og sejltu-
ren frem og tilbage foregik da ogsa ved bordene pa
daekket. Geografi foregér jo bedst udenders.

Tune er geologisk interessant, fordi den har nog-
le meget flotte kystklinter, der viser spor efter de
seneste to istider (Saale og Weichsel) og Eem melle-
mistiden. Desuden er gen interessant pa grund af de
to strog af morenebakker, der adskilles af en ekstra-
marginal smeltevandsdal. Dalen varistenalderen et
sund, der skilte Tune i to selvsteendige oer.

QDens kirke er enestdende, fordi den i 1801 fik
monteret et fyr i toppen af tdrnet. Fyret edelagde
muligheden for den tidligere sa& gode indtaegt fra
indsamling af strandingsgods, men til gengeeld var
den gamle skat til gens ejere pa 1000 flyndere om
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aret for retten til strandinger ogsé for leengst faldet
bort.

I middelalderen var der en stor egeskov pé gen.
Den blev feldet i 1200-tallet, efter at Valdemar
Sejr i 1216 mageskiftede oen til Arhus Domkirke.
Traerne blev anvendt til en stor del af inventaret og
til bygningstemmer i den nye domkirke.

Vi havde en god dag med mange informationer
og diskussioner om geomorfologien og kulturland-
skabet, og vi fik travet benene treette. Sa det var en
stor oplevelse at tilbringe den sidste halve time inden
feergen sejlede pa Jens og Vibekes bad i havnen, med
en svalbajer i handen.

Naste o-tur for Arhus amt er i september 2005
— den gar til Endelave.

Soren, Lis og Lennie,
regionaler i Arhus Amz

Afskedshygge pa havnen

Tur til Berlin i Kr.
Himmelfartsferien
Torsdag d. 5. maj - Sendag d. 8. maj

Faglig leder: Bjarne Furhauge
Turansvarlig: Chris Tangbaek
Det endelige program, pris osv.
bringes i GO nr. 1/2005

Ekskursion til Sardinien
i efterarsferien
Den 15. — 22. oktober 2004

Sardinien er mere end et smukt, blat
hav og @de bjerge. Det er en et mini-
kontinent, som i mange ar var isoleret
fra omverdenen og derfor har dannet
sin egen kultur, har sit eget sprog og en
helt speciel mentalitet, som ikke er den
vi traditionelt kender, som den italien-
ske. Sddan oplevede nogle geografer
ekskursionen til Sardinien i 2002. Nu
gentager vi ekskursionen med nogle af
programpunkterne fra sidst, men ogsa
med andringer.

De faglige ledere vil ogsa denne gang
veere Britt Trude og Giangi.

Et detaljeret program bringes i GO nr.
1/2005, men kan allerede nu rekvireres
pa tIf. 59 18 29 24 eller

mail: Mogens.Winther@skolekom.dk
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For 34. ar i treek afholdt Geograffor-
bundet i september sin arlige tilbage-
vendende ekskursion, Geografweek-
end. Arets tema var: ”Det multikul-
turelle Kgbenhavn”. Altsa en week-
end udelukkende i kulturgeografiens
tegn. Vivarindlogeret pa Ishej Strand
Vandrerhjem, et moderne 4-stjernet
vandrerhjem med alle nedvendige fa-
ciliteter.

Vi havde en dejlig weekend, hvor
vi - udover det gode sociale felles-
skab - oplevede nogle velkvalificerede
oplegsholdere, debatterer og guider.
Vi fik med udgangspunkt i Ishej som
erfaren integrationskommune et bil-
lede af Kebenhavn som stedet, hvor
kulturer medes pa godt og ondt, og
hvor den kulturelle integration udspil-
ler sig p4 mange fronter.

Det er jo altid med en vis spaen-
ding, om de inviterede (oplegshol-
dere m.fl.) nu ogsa leverer den vare,
man tror man har bestilt, men generelt
synes jeg, at vi kan veere godt tilfredse.
Vi medte mennesker med stor indsigt
i deres speciale, anderledes tilgangs-
vinkler til det at integrere sig eller
blive integreret. Alle var det menne-
sker som brandte for deres sag. Det
udmentede sigispendende diskussio-
ner, som fortsatte mellem deltagerne
langt ud pa de sma timer.

Til festaftenen fredag blev Bygd-
prisenuddelt. Horst Meesenburg (for-
mand for Bygd) uddelte prisen med
tilherende check og holdt en festlig
tale for modtageren, Svend Tougaard
fra Fiskeri- og Sefartsmuseet i Es-
bjerg. Herudover blev der holdt takke-
taler til de styrelsesmedlemmer, som
efter mange ar i Geografforbundet
valgte at stoppe deres aktive periode
i styrelsen. Neestformand Leif Tang
Lassen, formand for forlagsbestyrel-
sen Poul Erik Madsen og formand for
kursusudvalget Mogens Winther fik
overrakt gaver og tak for deres store
indsats gennem arene. Af multikultu-
relle indslag denne aften ber nevnes
Seren Thorborg med sit 6-strenges
enmandsband, som pa forunderlig
vis tog os en tur med ind i visernes
verden. Frede Serensens sanghefte
med sange pa seks forskellige sprog og
naturligvis June, en lokal mavedanser,
som fik det store smil frem pd mangt

Geografweekend

- et tilbageblik i ord og billeder
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en mandlig deltager. En dejlig aften
som for nogen vist forst sluttede hen
pa morgenen.

Savi gjorde det altsd igen — medtes
med ligesindede geografer, blev fyldt
op intellektuelt savel som socialt, ned
hinandens selskab og tog derfra med
storre viden, udvidet horisont og med
en storre forstéelse for de forhindrin-
ger der opstar i virkelighedens mange
kulturmeder.

Tak for i 4r — vi ses igen til neste
ars Geografiweekend, som afholdes
til september pa Mols, hvor temaet
er danske nationalparker krydret med
det karakteristiske istidslandskab. Vel
medt!

Leo Kristensen
Formand for kursusudvalget

Billede nr. 1: Frokost 1 det fri

Billede nr. 2: Fantastisk billedkunst

- Vesterbro

Billede nr. 3: Geografer i deres rette
element - ekskursion

Billede nr. 4: En lokal fortceller om
kulturlivetr pa Vesterbro

Billede nr. 5: Klar 1l festaften

Billede nr. 6: Hvem er mon min bord-
dame?

Billede nr. 7: Mavedans under festen
Billede nr. 8: Der uddeles en venskabe-
lig neese

Billede nr. 9: Hvor blev de af — drene?
Billede nr. 10: Ikke alle bor usselt pd
Christiania

Billede nr. 11: Rundvisning pd Chri-
stiania

Billede nr. 12: Geografforbundet has
left the building

Alle billeder af Pernille Jorgensen.

Geograf
weekend
2005

Nationalparker og Istidslandskaber

Tid: torsdag den 22. september
til lordag den 24. september
Sted: Mols, Fuglsocentret
Kontaktperson: Leo Kristensen,
Kursusudvalget
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Oplysningssvigt?

I den ophedede debat i medierne
for et ar siden om faget geografi
og elevernes pastdede manglen-
de geografiske viden optradte
der udtryk som oplysningssvigt
og stremsvigt. Hvad har oplys-
ningssvigt og stremsvigt med
hinanden at gore, nar vi taler om
geografiundervisningen i skolen
>

Jo, den langskaggede geografi-
leerer peger, i en undervisnings-
time med elever i en af de aldste
klasser, pa en globus og siger til
eleverne: ... og her lober Golf-
strommen”. Hvorefter en ”kvik”
elev straks replicerer: ... ndr der
tkke lige er stromsvigt”.

Hvis nu denne elevs bemeerk-
ning skulle opfattes som en ”van-
det” vittighed, kunne vi geogra-
fer da nok have klaret den. Men
sadan var den desverre slet ikke
ment — ma man formode.

Ovenstdende forseg pa for-
midling af geografi kunne den
25. august 2003 ses i Politiken, 2.
sektion, Debat, p. 6, i form af en
tegning af Jern Villumsen.

P& det tidspunkt fik det nok
sd bekendte skuffende resultat
af Politikens geografitest af den
geografiske viden hos 147 3.g.-
elever fra syv gymnasier forskel-
lige steder i landet, politikerne til
atvende péa en tallerken og &endre
den splinternye folkeskolelov.

De, dvs. partierne bag folke-
skoleforliget, kunne, med hen-
visning til navnte geografitest,
konstatere, at eleverne 1 dag ikke
kan deres geografi.

Svaret herpa fra politikerne
var en opstramning af kravene
tilundervisningen i geografi eller
sagt med andre ord: indferelse af
prover. Den heftige debat sidste
ar gik stort set alene pa, om man
skulle indfere prever i faget, i

hvilket omfang og hvordan de
skulle udformes.

Hvad diskussionen dengang
helt undlod at beskaftige sigmed
var dels geografifagets betydning
forelevernesuddannelse/dannel-
se, og dels det forhold, at mange
elever i folkeskolen undervises af
ikke kvalificerede/linjefagsud-
dannede leerere i flere eller ma-
ske i alle de &ar, de har geografi
pa skemaet.

Nar den landsdekkende de-
bat helt undgik at beskeaftige
sig med geografifagets indhold,
almendannende betydning og
samfundsmessige vigtighed var
oger det meget aergerligt. For her
havde vi, fagets ”faneberere”, en
sjelden chance for at nd bredt ud,
bl.A. til de forzldre, der aldrig
stiller spergsmal til geografiun-
dervisningen i skolen, (maske
fordi, de selv mener at vide, hvad
geografi er).

Geografforbundet gjorde
alt, hvad vi kunne, for at brede
debatten ud og seettes fokus pa
geografiens vaesentlige indholds-
omrader.

Men selv om vi var og er iheer-
dige og kan meget, formér vi des-
veerre ikke at papvirke medierne,
for at skaffe os lydherhed i de
mest paagtede spaltepladser og
sendetider. (Det skorter dog ikke
pa stadige forseg herpd fra vor
side)

Hvad er nutidsforzeldre mest

optaget af og interessereti?

Det er:

- Erhvervsmuligheder

- Boliger

- Hvad de selv og andre tenker/
mener

- Egen og andres kultur

- Befolkningssammenstningen
i Danmark

- Bebyggelser, deres egen og sta-
tens
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Forhold til naturen/landskabet
Vores udnyttelse af naturen, pa
godt og ondt, dvs. samspillet

Ovennzvnte er jo netop en
opremsning af de mest centrale
indholdsomrader i vore dages
geografiundervisning. S& nutids-
geografien har sdledes et Kklart
interessefaellesskab med nytids-
foreeldrene.

Detvarderforiserlig grad ser-
gerligt, at dette interessefalles-
skab ikke blev tydeliggjort i den
forgangne debat om ” at eleverne
ikke kan deres geografi”.

Nar nu de nye afsluttende pro-
ver skal udmentes endeligt, ma
man sand for dyden ikke héabe,
at der opstar et “stromsvigt”, sa
beslutningstagerne alene retter
fokus pa det politiker/befolk-
nings-chok, som geografitesten i
Politiken gav anledning til, men
at de i langt hejere grad retter
blikket mod langt vesentligere
berettigede begrundelser for fa-
get geografi i skolens undervis-
ning.

Hvad er det s, der berettiger
geografi og geor, at geografi er
et vigtigt fag i det samlede sko-
lebillede?

1. Geografi er vigtigt, fordi pa-
virkningerne udefra meder
os i et stadigt stigende tempo.
Der er ikke leengere til Indien
end til den naermeste compu-
ter (eller mobiltelefon).

2. Geografi er vigtigt, fordi
geografi giver os forstéelse for
andre menneskers levevis; er-
hverv, boligformer, tenkemé-
der og kultur.

3. Geografi er vigtigt, fordi der
er en sammenheng mellem
erhverv, befolkning og bebyg-
gelse, som geografikan give os
forklaringer pa.

4. Geografi er vigtigt, fordi faget
er med til at give os en forstael-
se af de processer, der foregari
den levende og dede natur.

5. Geografi er vigtigt, fordi
geografi som det eneste fag
forteeller om menneskers ud-
nyttelse af og samspil med na-
turgrundlaget.

Bliver ovennavnte 5 punkter
indarbejdet og tilgodeset i de
kommende preveformer, vil der
vaere god grund til at antage, at
derikke opstar et oplysningssvigt
i skolens geografiundervisning i
de kommende ar.

Henning Lehmann
Fagudvalget

Laeserbrey

Folkelig forankring - det er dig!
Regeringen stiller ggede krav til danske nedhjelps- og bistandsor-
ganisationers sdkaldte folkelige forankring, som betingelse for atfa
offentlige penge til deres arbejde. Det handler om dig, for den fol-
kelige forankring maéles i antallet af medlemmer. Mellemfolkeligt
Samvirke (MS) arbejder ud fra felgende vision: En verden i fred,
hvor samarbejde mellem mennesker fremmer global retfeerdighed
og sikrer bedre vilkar for fattige og marginaliserede. Dette skal ske
pa en beeredygtig made. MS har nu 5.000 medlemmer, men rege-
ringen har bestemt, at MS inden drets udgang skal op pa 5500 og
ilebet af 2005 op pa 6500. En voldsom udfordring i en tid, hvor
de fleste organisationer mister mange medlemmer.

P4 www.ms.dk kan du se hele MS’s omfattende engagement,
herunder deres tilbud om undervisningsmaterialer. Medlemskab
koster 300 kr., men kun 150 kr. for pensionister og studerende.

MS har en vigtig funktion i vort danske samfund ogien verden
preget af globalisering. Jeg synes ikke regeringen skal have held
med at forringe MS’s arbejde og vores verden.

Tom Dollner Medlem af Geografforbundetr og Mellemfolkeligt Sam-

virke

ANMELDELSER

F Folkeskoleniveau
G Gymnasie- og HF-niveau
A Andre niveauer

Serritslev, Lars og John Jedbo:
Danmark for A til A -

byer, oer, steder og sevaerdighe-
der i Danmark.

Gyldendal Leksikon 2004.

384 sider, indbunden, illustreret.
Kr. 299 inkl. cd-rom. F G

Bogen er er Danmarksleksikon
med 2.500 opslagsord ordnet al-
fabetisk efter lokalitetens navn.
Der er medtaget oplysninger om
byer, ger, seveerdigheder, kunst-
veerker, forlystelser, bygninger
m.m. Beskrivelserne er kortfat-
tede men precise og oplysnin-
gerne er ajourferte. Bogen er
indbydende med mange farveil-
lustrationer. Den indeholder et
register med artiklerne fordelt pa
regioner. Det er en nyttig op-
slagsbog som ber std pa skole-
biblioteket.

CD-rommen indeholder de sam-
me artikler og illustrationer som
bogen, men herudover giver det
elektroniske medie mulighed for
spgning efter emner, regioner
og en kombination af disse. Er
man tilsluttet Internet er der mu-
lighed for segning pé relevante
hjemmesider ligesom lokaliteters
beliggenhed kan vises pa tilknyt-
tet Krak-kort.
En afprevning af CD-rommen
afslerede ingen funktionsfejl.
Indehavere af Den store Danske
Encyklopaedi (SDE) kan glede
sigoverat fa CD-rommen som en
sidegevinst, hvis de keber SDE'’s
CD-romudgave.

Henning Strand

Christiansen, Per:
Dinosaurerne i nyt lys

Gads Forlag 2003.

297 sider, indbunden, illustreret.
Kr. 275 G

Bogen henvender sig nok ikke sa
meget til nybegynderen som til
den interesserede viderekomne.

Hovedparten af teksten er en be-
skrivelse af de enkelte dinosau-
ergrupper (efter sleegtskab) med
oplysninger om skeletopbygning,
levevis, fadeemner m.m. Teksten
erenblanding afen detaljeret - og
lidt tung - gennemgang af knog-
leopbygning mm. og en - mere
spaendende - beskrivelse af dyre-
nes levevis. Bogen er skrevet i et
let sprog og det fremgar tydeligt,
at det er en engageret og vidende
forfatter der gerne vil videregive
de nyeste forskningsresultater til
sine laesere. Mange af illustratio-
nerne er nytegninger og billed-
materialet er velvalgt. En und-
tagelse er indledningsafsnittets
kortmateriale over fundsteder
for dinosaurer.
Bogen ber st i seminariets/gym-
nasiets bibliotek, hvor geografer
- og maske isar biologer - kan fa
gleede af en videnskabelig funde-
ret dinosauerbeskrivelse.
Henning Strand
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