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Historien om Aarhus Flydedok
Fra flyvende start i 1945 over op og nedture fra 1960’erne til forliset i 1999

Af MICHAEL O. BRUUN

I denne artikel beskrives og analyseres Aarhus Flydedoks historie. Det &rhusianske skibsveerft
der blev startet i 1945 med udgangspunkt i en allerede eksisterende reparationsvirksomhed og i
den hurtigt voksende efterkrigstidsekonomi. Videre redeger artiklen for, hvordan virksomheden
voksede op til at blive en af byens store arbejdspladser, og hvordan en raekke ejerskifter med
tilknyttede succesrige dispositioner bragte skibsverftet helskindet igennem selv perioder, hvor
europaisk skibsverftsindustri i gvrigt havde det svert. Det illustrerer hvordan dygtighed og
held gér hand i h&nd og bl.a. forhindrede et forlis allerede i 1970 og senere i 1988.
Dispositionerne bragte skibsvarftet ind i 1990’erne, hvor det imidlertid blev indhentet af ’sin
skaebne” og gik konkurs 1999." Artiklen beskriver ogsa det korte efterspil, hvor der endnu gik
otte ar med varftsmessige aktiviteter pa lokaliteten.”

Indledning

Historien om Aarhus Flydedok illustrerer pd bedste vis det fundamentale samspil mellem pé den
ene side virksomhedens driftsekonomi og pé den anden side den nationale og den internationale
okonomiske udvikling. Det drejer sig blandt andet om den vigtige ivaerksatterrolle, ledelsen i den
efterfolgende veekstperiode (inkl. kapitalstrukturen), virksomhedens innovative profil, andelen af
dygtige og loyale medarbejdere, udefra kommende péavirkninger (markedet, finansierings-
muligheder mv.).

Aarhus Flydedoks historie er saledes en arketypisk dansk virksomhedshistorie rummende alle
de vigtige driftsekonomiske aspekter. Det hele startede med den driftige iverksatter, der ogsa
forméede at drive virksomheden frem i den forste vaekstperiode. Herefter fulgte op og nedture under
forskellige ejere. Aarhus Flydedok blev en af byens sterste arbejdspladser og fejrede 1 1995 50 &rs
jubileeum. Fa ar efter kom sa det store forlis; betalingsstandsningen i 1999. Den internationale
udvikling med hard konkurrence og overkapacitet i branchen havde indhentet skibsverftet.
Fragmenter af virksomheden fortsatte som Aarhus Verft, som i 2007 matte opleve endnu en
betalingsstandsning og efterfolgende konkurs.

Starten og de forste mange ars gode udvikling 1945- 1967. Krise 1968- 1971

Iveerkscetterens periode 1945- 1954

I de forste ti ar var det drejer Hans Nielsen, der var virksomhedens ubestridte helt og centrale
person. Det var ham, som havde ideen og viljen til at starte et skibsvaerft i Aarhus Havn. Det skete
16. august 1945 og 1 partnerskab med Helsinger Skibsverft, idet man stiftede interessentselskabet
Aarhus Flydedok I/S.

Michael Bruun, f. 1943, cand. polyt, 1967. Blandt andet ansat som chef for Aarhus Kommunes erhvervsafdeling, 1991-
2005. Siden 2005 associeret forsker ved Aarhus Universitet, Center for Erhvervshistorie og Institut for @konomi.
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Allerede for 1. verdenskrig havde Hans Nielsen optradt i rollen som igangsetter. [ 1913 var
virksomheden Hans Nielsens Maskinfabrik blevet startet som en datidens spin-off fra Frichs-
fabrikkerne, hvor Hans Nielsen havde arbejde som drejer. Den vigtige kombination af et
iverksattergen, faglig kunnen og kendskab til branchen var til stede. Hans Nielsens Maskinfabrik
optradte de forste mange ar som en traditionel maskin- og metalfabrik (ligesom
modervirksomheden Frichs-fabrikkerne) med fremstilling af transportanleg og diverse
stalkonstruktioner. Men med placeringen ner byens havn blev der i stigende grad tale om
skibsreparationer ved kaj. Under 1. verdenskrig lykkedes det sdledes Hans Nielsen at tilegne sig et
nasten monopol pé sddanne maskin- og metal reparationer pa skibe ved kaj i Aarhus havn. Skridtet
i retning af en egentlig skibsverftsindustri blev mere og mere naerliggende. Ikke mindst da Hans
Nielsen som underleverander havde indledt et samarbejde med Helsinger Skibsvearft. Scenen var
saledes sat for etableringen af et nyt skibsverft. Blandt andet pa grund af modstand fra de lokale
myndigheder blev det dog forst 1 1945, lige efter 2. verdenskrig, at det lykkedes.

Tyskerne havde under 2. verdenskrig haft en del verftslignende aktiviteter pd Aarhus havn,
hvor jo ogsa Hans Nielsens Maskinfabrik holdt til. Hertil kom, at tyskerne 1 Korser havde efterladt
en storre flydedok (oprindeligt beregnet til ubade), der pa trods af sin ramponerede tilstand som
folge af diverse sabotage aktioner alligevel kunne gores operationsklar igen. Hans Nielsen
kombinerede de to forhold og stiftede som navnt I/S Aarhus Flydedok og Maskinfabrik sammen
med Helsingor Skibsvarft og Maskinfabrik. Kapitalen var pé ca. 2 millioner kr. og var primart
indskudt af Helsinger Verft. Etableringen inkluderede en hardt tilkeempet tilladelse fra Aarhus
Kommune.

Den 16. august 1945 ankom flydedokken fra Korser, sa denne dato regnedes senere for
vearftets startdato. Omkring denne tyske flydedok udspandt sig et lille stykke bureaukrati.
Flydedokken var nemlig formelt britisk ejendom og kunne forst efter en henvendelse til det britiske
admiralitet via den danske marine overferes til Aarhus Flydedok (forst leje, sé 1 1958 kab). Allerede
det forste ar beskaftigede vaerftet omkring hundrede medarbejdere.

Verftet voksede stot under Hans Nielsens ledelse. Der var hele tiden en pan ordreindgang.
Det var 1 Hans Nielsens tid udelukkende reparationer af i forste omgang allierede skibe, overtagne
tyske krigs- og handelsskibe, men ogsd mange danske skibe. I 1948 havde verftets aktiviteter net
et sdidant omfang, at man besluttede at omdanne det til et aktieselskab, stadig med Hans Nielsen og
Helsinger skibsverft som de to ejere. Sidstnavnte som majoritetsaktionar, mens forstnaevnte
fortsatte som vearftets direktor. I 1954 fyldte Hans Nielsen 70 ar og blev efterfulgt af Jorgen A.
Christensen som ny direkter. For forste gang var det ikke ivaerksatteren som stod i spidsen for den
daglige ledelse. I lobet af de ti ar Hans Nielsen ledede varftet voksede virksomheden til at blive en
af byens store virksomheder med nasten 500 medarbejdere.

Veeksten fortscetter 1955- 1967. Krise 1968-1971

Verftet blev ved at vokse ogsa under den nye ledelse. Ordreindgangen var stadig fin. Indenfor
europaisk ekonomisk historie taler man om perioden efter 2. verdenskrig og op til 1970/1972 som
en periode preget af okonomisk fremgang i Europa. For det forste var der den udtalte mangel pé al
ting’ efter krigen og som kaldte pa ekonomisk aktivitet over en bred kam. Det samme gjorde de
mange odelaeggelser. Hertil kom s en forholdsvis stor konsensus pa de vesteuropaiske
arbejdsmarkeder og tilsvarende gode finansieringsmuligheder blandt andet via Marshallhjelpen.
For det andet var der en klar motivation til at bringe sig pa omgangshgjde med amerikansk
teknologi og knowhow, der havde udviklet sig dramatisk 1 1940’erne. Nu kunne europaerne 1 stort
omfang efterligne og overfore denne viden. Endelig var der selvfolgelig overforslen af de
teknologiske landevindinger opstaet i krigens kelvand.’
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Aarhus Flydedoks vakst 1 de forste mange ér er et godt eksempel fra mikrogkonomien pé
denne europ@iske vekst og pd mekanismerne bag den, her den omtalte mangelsituation. I 1954
besluttede Aarhus Flydedok sa endeligt at engagere sig i nybyggeri af skibe, idet man skrev
kontrakt pé et polsk lastskib som det forste. De gode tider i 1950’erne og 1960’erne medforte ogsa
udbygning af selve verftet, hvor man allerede 1 1954 havde pébegyndt opferelsen af en hal til
skibsbygning og en sékaldt byggebedding. Yderligere investerede verftet i en 35.000 m2 stor grund
pa land 1 den nordvestlige del af Aarhus (Lystrup). Her 14 en gammel engelsk flyverhangar fra
krigens tid, og efter en renovering udgjorde en fortrinlig maskinhal til stdlkonstruktioner. Verftet
havde nemlig sammen med sesterverftet Helsinger Skibsverft engageret sig i produktionen at 14
store kedelanlaeg til en rekke danske kraftvaerker.

I perioden 1956-1969 byggede Aarhus Flydedok nu i alt 38 skibe. For det meste mindre skibe
under 2500 tons og til meget forskellige formal. Dog optradte sent i perioden en vis specialisering
idet man fra 1964 begyndte at bygge en raekke cementskibe til Aalborg Portland. De gode tider kom
ogsa til udtryk i vaerftets beskeftigelse, der i 1960 kulminerede pa omkring 1000 personer. Her
holdt den sig indtil 1967-1968, hvor en krise ramte vearftet.

I slutningen af 1960’erne indtradte en generel afmatning for den europ@iske verftsindustri og
den internationale konkurrence blev tilsvarende hard. For Aarhus Flydedok betod det, at antallet af
nye ordrer stort set tarrede ud i perioden 1968-1969. Antallet af medarbejdere métte reduceres
meget kraftigt fra 900 1 1967 til 450 1 1968. Verftets bynare administrationsbygninger m.v. blev
solgt til kommunen. Direktor Jorgen Christensen matte efter 14 ars virke forlade vearftet. Han blev
aflest af en direktor, der sogte at lede verftet fra Helsinger. Det varede dog kun et par maneder, sa
blev han aflest af direkter Fritz A. Richter. Dette ledelsesmaessigt turbulente forlgb illustrerer i hoj
grad krisen. Sesterselskabet (storesoster) Helsinger Vearft var selv under pres og kunne derfor kun 1
begranset omfang bista Aarhus Flydedok med ekonomisk stette. I 1969 tilsluttede Aarhus
Flydedok sig derfor Dan-Vearft samarbejdet, der var et samarbejde mellem Aalborg Verft A/S,
Frederikshavn Verft og Terdok A/S, Helsinger Verft A/S samt nu ogsa Aarhus Flydedok A/S. Alle
vearfter kontrolleret af skibsrederiet J. Lauritzen, der blandt andet havde overtaget aktiemajoriteten i
DFDS, der igen ejede Helsingor Varft og dermed ogsé kontrollerede Aarhus Flydedok.

Ideen med samarbejdet var at opna en langsigtet koordinering af de fire veerfters aktiviteter
inkl. strukturrationaliseringer og organisatoriske forenklinger. Ligeledes blev medarbejderne 1
hgjere grad involveret og Faellesklubberne pa de fire vaerfter indledte et samarbejde. Med Dan-
Verft samarbejdet habede ledelserne pd at kunne modvirke den internationale verftskrise, men
uden storre held. I 1970 overvejede bestyrelsen af Aarhus Flydedok en lukning af verftet. Varftet
var det mindste og mest urentable af de fire verfter. Hertil kom at produktionsapparatet var
nedslidt. Flere af verftets kraner og gvrige udstyr havde endda en fortid hos Helsinger Verft.
Innovation og teknologisk fornyelse var ikke et fremherskende traek ved det arhusianske verft anno
1970. Hvad var det sa, der pé trods af disse dystre kendsgerninger alligevel redede vearftet? Det
handler naeste afsnit om.

Rederiaktieselskabet Dannebrog. Nye ejere i 1971 og frem til 1989

Miraklet i 1971/72 og de efterfolgende gyldne ar 1973- 1984
Miraklet 1 1972 og den deraf folgende gunstige udvikling de naeste godt 10 ar var et sammenfald af
flere gunstige omstendigheder. Udsagnet, at planleegning er godt, men der er nu ikke noget, der slar
det rene svineheld, kunne méske bruges her med den tilfojelse, at et sddant held forudsetter en
forudgdende effektivitet kombineret med faglig dygtighed og indsigt.

11967 var erhvervs- og shippingmanden Ebbe baron Wedell-Wedellsborg blevet medejer af
rederiet Dannebrog. Han var med i et konsortium sammen med sin fatter Tido greve Wedell, der
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overtog det pressede og nedlidende kebenhavnske rederi. Det udviklede sig hurtigt til en meget
heldig overtagelse ikke mindst pa grund af femdages krigen mellem Israel og dets arabiske naboer
(juni 1967). Det medforte en langvarig lukning af Suezkanalen og en deraf folgende betydelig
eftersporgsel efter tanktonnage. Denne fremgang pé fragtmarkedet muliggjorde den nedvendige
sanering af Dannebrog-rederiets gkonomi. Da man yderligere 1 foraret 1970 havde held til at videre
selge et stort produkttankskib til Den kinesiske Folkerepublik havde rederiet pa rekordfart faet
styrket sin gkonomi yderligere. Hertil kom den afgerende omstendighed, at Ebbe Wedell-
Wedellsborg sad i1 bestyrelsen for DFDS og derigennem havde et indgdende kendskab til Dan-
Verfterne og deres vanskeligheder. Han (Dannebrog rederiet) tilbed nu at overtage Aarhus
Flydedok for 3 millioner kr. Det var en fremsynet og dygtig forretningsmand, der her sd muligheder
1 det lille og nedslidte varft. Og sd var omstaendighederne endnu engang med Ebbe baron Wedell-
Wedellsborg og dermed med Aarhus Flydedok. Navnlig to forhold skilte sig ud. Ferst gik det tyske
veerft Roland Werft konkurs 1 1972. Vearftet var i gang med at bygge tre sakaldte supplyskibe
(forsyningsskibe) til rederiet A. P. Mgller. Det var tre skibe som Aarhus Flydedok (under de nye
ejere) tidligere havde maéttet sige nej til pd grund af et alt for lavt dekningsbidrag. Nu blev ordren
overfort til Aarhus Flydedok under anderledes gunstige vilkar. Yderligere ordrer pé i alt 9
supplyskibe fulgte i de folgende ér fra A. P. Moller- frem til 1983. Den neste heldige
omstandighed var et tilsvarende stort scoop. Igen var det Den kinesiske Folkerepublik, der var
kunden og igen var det supplyskibe til den opvoksende offshore olieindustri. Kineserne bestilte
(forst i 1970’erne) otte skibe under forudsatning af, at de forste kunne leveres nasten med det
samme. Det kunne Aarhus Flydedok, da Dannebrog-rederiet allerede havde to sddanne skibe under
bygning i Aarhus. Det var skibe som rederiet havde bestilt til sig selv for blandt andet at holde
nybygningsafdelingen pa Flydedokken i gang. Skibene kunne nu direkte overfores til kineserne.
Selve udferelsen af den kinesiske ordre gav i gvrigt miljeet pd Aarhus Flydedok et eksotisk isleet, da
kineserne udstationerede kontrollanter 1 Aarhus, der nidkert fulgte byggeriet af de otte skibe, sd
leenge det stod pé. Den kinesiske ordre skilte sig i gvrigt ud pa den made, at den blev en af datidens
succeshistorier i dansk erhvervsliv og illustrerede Ebbe baron Wedell-Wedellsborgs dristighed og
fremsynethed som erhvervsmand kombineret med gode forhandlingsevner.

Hvis en eller flere af ovenstdende heldige omstaendigheder ikke var indtruffet pa de rigtige
tidspunkter var Aarhus Flydedok med overvejende sandsynlighed blevet lukket i begyndelsen af
1970’erne. Nu blev det i stedet til 30 ar mere som en af byens sterste private arbejdspladser. I 1971
var der dog stadig underskud, mest som folge af ordrer indgéet af de tidligere ejere. Men herefter
oplevede verftet en periode pa over ti ar med arlige overskud og en beskeftigelse der hele tiden 14
over de 500 medarbejdere (beskeaftigelsen svingede mellem de 540 og 640 medarbejdere) og en
mangedobling af egenkapitalen.

1 1973 udskiftedes vaerftets direktor Fritz A. Richter med den yngre fremadstormende
erhvervsmand Thomas Fr. Duer som administrerende direktor. Et valg helt i trdd med Ebbe baron
Wedell-Wedellsborgs forretningsfilosofi. Thomas Fr. Duer sad hele 14 ar pa posten og havde
dermed sin andel i de gyldne ti ar 1973-1984. En af de forste opgaver for den nye direkter var i
ovrigt at modtage dronning Margrethe, som forestod daben af et af de forste nye supplyskibe. I
perioden 1973-1984 udmentede vearftet de gode resultater 1 en tiltreengt modernisering og
udbygning. Der blev investeret i ny teknologi og store arealer omkring verftets grund pd Aarhus
havn blev inddemmet, fyldt op og efterfalgende bebygget med moderne beddinger, montage- og
maskinhaller samt administrationsbygninger.

I takt med de fysiske udvidelser og moderniseringen blev byggemetoderne @ndret radikalt,
idet man gik over til at opbygge skibsskroget sektion for sektion. De moderne byggemetoder tillod
herefter en sammensvejsning af selve skibet pa beddingen. Allerede 1 1960’erne var man ophert
med at nitte skibsskrogene sammen til fordel for svejsning. Hertil kom indferelsen af den nye

65



Erhvervshistorisk arbog Michael O. Bruun
2012,2

styrings- og kontrolelektronik, der i stigende grad tillod overvagning af skibets forskellige
funktioner fra broen. Computerteknologien var pa vej.

I 1975 keobte verftet en brugt flydedok af Aalborg Vertt til aflesning af den mindste af de
gamle dokke. Samme ar skiftede varftet navn fra Aarhus Flydedok til Dannebrog Verft. Det skete
ikke mindst af hensyn til det internationale marked. I 1979 styrkede man sa yderligere verftets
reparationsafdeling ved keb af Ostasiatisk Kompagnis containervaerksted Aarhus Container- og
Skibsservice A/S. Selvom verkstedet 14 pa Aarhus havn ikke langt fra Dannebrog Verftet, valgte
man alligevel at flytte aktiviteten ud til afdelingen i det nordvestlige Aarhus (den sdkaldte Lyme-
afdeling). Her naermede beskeftigelsen sig nu 70-80 medarbejdere.

I &rene 1976- 1981 huserede endnu en langvarig krise i international verftsindustri.
Beskeaeftigelsen pa de danske verfter faldt i denne periode fra ca. 20.000 til ca. 14.000. Alligevel
klarede Dannebrog Verft sig godt med overskud ar efter ar. Det hang blandt andet sammen med de
foromtalte investeringer der beleb sig til over 70 millioner kr. 1 perioden og som styrkede verftets
konkurrenceevne betydeligt. I den gyldne periode fra forst i 1970’erne til forst i11980’erne byggede
Dannebrog Verft ikke alene de tidligere nevnte supplyskibe til A. P. Meller og Den kinesiske
Folkerepublik, men ogsé faerger til DSB, cementskibe inspektionsskibe, et havundersegelsesskib, et
kabelskib m.fl. Mod slutningen af perioden blev ordrebogen noget tyndere, men verftet bevarede
beskaftigelsen blandt andet via en aftale med bugserfirmaet Svitzer i 1976.

Nedgangstider midt i 1980 erne

Midt 1 1980’erne ebbede bade reparations- og nybygningsordrer ud. Det samme gjorde heldet.
11985 var begge ordrebeger stort set tomme. Dannebrog Verft var igen klart truet af lukning. Man
forsegte sig med alternative stalproduktioner (vindmelletarne), men ultimo 1985 lykkedes det at fa
en ordre pa to avancerede dykkerskibe (finansieret via anpartsselskabet Difko) og de ca. 500
medarbejdere kunne indtil videre ande lettet op. Allerede i 1987 var den gal igen efter, at de to
dykkerskibe var afleveret. Ordrebogen var igen tom og den ellers sa succesrige Th. Fr. Duer fik nyt
job og blev efter to korte midlertidige losninger i 1988 aflost af den kebenhavnske erhvervsmand
Jens Stephensen (maskiningenier ligesom forgaengeren). Selvom det lykkedes at fa en stor ordre i
hus, en ombygning af et fragtskib til en DSB-passagerfarge, var verftet serdeles traengt og stod pa
ny foran en lukning. I juli 1989 var Dannebrog Verft helt nede pd beskedne 180 medarbejdere, som
var det laveste tal siden 1945.

Nye ejere. Nyt opsving 1989- 1995

I slutningen af 1980’erne stod det som navnt klart, at Dannebrog Verft ville lukke, hvis man ikke
fik tilfert ny kapital. En kapitalindsprejtning som moderselskabet Dannebrog Holding hverken
kunne eller ville bidrage med. Direkter Jens Stephensen indledte derfor forhandlinger med eksterne
investorer. Forhandlinger der endte med at varftet medio 1989 skiftede ejere, idet Nordseverftets
holdingselskab, Ringkabing overtog 51 % af aktierne i Dannebrog Verft, mens Kommunernes
Pensionsforsikring, KP og Lenmodtagernes Dyrtidsfond LD overtog 24.5 % hver. Der var nu sével
lonmodtagerkapital som offentlige penge investeret i vaerftet. Verftet skiftede ved samme lejlighed
navn tilbage til det oprindelige Aarhus Flydedok A/S. Rationalet eller de strategiske overvejelser
bag denne rekonstruktion var, at de to verfter kunne styrke hinanden gennem et bredere
produktsortiment overfor det samme kundesegment samtidig med, at en arbejdsdeling mellem
varfterne skulle gore dem mere effektive. Hertil kom, at Aarhus Flydedok efter investeringer for
mere end 150 millioner kr. de sidste ti &r nu fremstod som et teknisk staerkt og velholdt veertt.
Endelig traf man den vigtige beslutning at omstille vaerftet til serieproduktion af iser keleskibe og
kemikalietankere. Den beslutning skal ses 1 lyset af de aktuelle muligheder for at opné netop
saddanne ordrer.
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Det lykkedes og 1 den efterfelgende periode 1990-1994 byggede Aarhus Flydedok blandt
andet tre store kaleskibe og ni kemikalietankere. Verftet havde pd ny féet en flyvende start efter
rekonstruktionen. Hertil kom, at severnet 1 1989 indgik en aftale med Aarhus Flydedok om lebende
vedligehold af marinens ubéde. En tidrig kontrakt der i evrigt medferte, at vaerftet fik tilfort to
flydedokke, hvor den ene afleste den oprindelige tyske flydedok, der var blevet solgt efter 44 ars tro
tjeneste.

Baggrunden for kontrakten med sgvarnet var lukningen af Orlogsverftet pa Holmen 1
Kebenhavn. En heldig omstendighed og sammen med serieskibene en keerkommen styrkelse af
veerftet. Lidt i samme retning gik Flydedokkens overtagelse 1 1992 af vedligeholdskontrakterne pa
Aarhus Maskinfabriks mange havnekraner, der var placeret rundt om i flere danske havne. Aarhus
Maskinfabrik (en af Europas fa producenter af store havnekraner) var gaet konkurs samme ér. En
russisk ordre pd havnekraner til Skt. Petersborg havn spillede en central rolle i Aarhus
Maskinfabriks forlis. Der var problemer med finansieringen. Ved skabnens ironi var det ogsa
finansieringen af en russisk ordrer, der praegede Aarhus Flydedoks forlis kun syv ar senere. I 1993
fik veerftet en ny direktor Arne Pedersen (Jens Stephensen havde faet job hos B & W skibsverft) og
blev samtidig engageret i produktionen af en raekke containerskibe. En produktion der strakte sig
helt frem til ultimo 1990’erne. Arene efter rekonstruktionen i 1989 gav séiledes en pzn stabil
omsatning og ligeledes et stabilt overskud ar efter ar lige indtil 1998, hvor varftet for forste gang i
mange 4r realiserede et stort underskud.

11997 havde LD gget sin aktieandel i Aarhus Flydedok til 35 %. Samtidig havde
Nordsevarftets holdingselskab som den s&lgende part opgivet sin majoritetsstatus. Hertil kom, at
Nykredit var indtradt som ny aktionzr. Det var sket i forbindelse med, at Aarhus Flydedok overtog
diverse aktiviteter og driftsmidler fra det konkursramte Svendborg Vearft. Men lige meget hjalp det.
Selv en ny rekonstruktion med en stor kapital udvidelse ultimo 1998, delvis fra Dansk
Erhvervsinvestering som ny medaktionzr, kunne ikke hindre det store forlis primo 1999.

Det store forlis 26. februar 1999

Konkursen eller forliset skyldtes igen et sammenfald af forskellige omstendigheder, men denne
gang uheldige omstaendigheder. Denne gang kom der ikke et befriende ejerskifte med ny kapital og
dynamik. Mulighederne herfor var ikke-eksisterende. Den internationale verftsindustri var blevet
en branche, hvor det var mere end svert at tjene penge. Det gjaldt navnlig de europaiske verfter
der var udsat for hard konkurrence fra de statssubsidierede varfter 1 Fjernosten.

Den forste sorte sky viste sig allerede i 1997, hvor vearftet i Ringkebing métte erklaeres
konkurs. Det medferte, som tidligere omtalt, @ndringer 1 ejerstrukturen 1 Aarhus Flydedok, idet
Nordsevarftets holdingselskab (navnet endret til E.F.J. Invest) matte selge ud af sine aktier til
blandt andet LD. Derudover, og det var méske det verste for Flydedokkens fremtid, hang det
arhusianske vearft pa Nordsevearftets forpligtelser angdende feerdiggerelse af tre kemikalietankere til
en italiensk reder. Det var en meget kompliceret ordre, som kun gav et beskedent deekningsbidrag
om overhovedet noget. Samtidig lagde ordren beslag pa Aarhus Flydedoks opmarksomhed i en
kritisk tid. Samme ar overtog Flydedokken altsé ogsa udstyr og aktiviteter fra det konkursramte
Svendborg Verft. Ej heller nogen heldig disposition. Det skete for at styrke reparationsafdelingen;
en afdeling som vearftet kort tid efter besluttede at lukke. Ogsa overtagelsen af Svendborg Verft
lagde beslag pa Flydedokkens ressourcer, ikke mindst de ledelsesmessige ressourcer. I forbindelse
med overtagelsen indtradte Nykredit som tidligere navnt som ny aktionzr.

Den uheldige omstendighed, der bidrog mest til verftets forlis 1 1999 var dog indgéelsen og
udferelsen af en ordre pa hele syv ens specialbyggede kaleskibe til det russiske rederi Dalmore
Products. Den skaebnesvangre aftale/kontrakt blev indgéet allerede 1 1995. De syv skibe skulle
specialbygges til brug ved fiskefangst i Barentshavet. Det var en fristende ordre, da varftet netop
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havde omstillet sig serieproduktion af den slags skibe. Aarhus Flydedok havde da ogsé kalkuleret
med et stort dekningsbidrag pr. skib. I alt omkring 270 millioner, hvilket ville have forgyldt
veerftet. I stedet blev det til et stort underskud pa neaesten 100 millioner kr. En manko pa neaesten 400
millioner kr. Det kunne verftet ikke klare uden hjelp, men hjelpen kom ikke denne gang.

Hvordan kunne det sé g galt? I arene 1997-1998 afleverede varftet de forste fem keoleskibe,
men hver eneste aflevering skete med meje og besvar for vaerftet, blandt andet fordi rederen
Dalmore Product hele tiden var i1 betalingsvanskeligheder samtidig med, at han gjorde mangler
geldende, hvilket yderligere forhalede afleveringerne. Det endte delvist med en voldgiftssag til
inddrivelse af verftets tilgodehavende hos rederen. Skibskreditfonden og Eksportradet strammede
finansieringsvilkarene for skib nr. 6. og nr. 7. En stramning der endte med, at Eksportradet haevede
et garantitilsagn pa de to skibe, hvorefter varftet i december 1998 havede kontrakterne pa de to
skibe. Finansieringen af de oprindeligt syv skibe var for de 80 % vedkommende kommet pé plads
gennem Skibskreditfonden (penge der kom til udbetaling ved hver enkelt skibs levering). De 20 %
skulle betales direkte fra reder til vaerft (det var disse penge der var arsagen til den ovenfor omtalte
voldgift). Lanet pa de 80 % hos Skibskreditfonden var garanteret af statens Eksportkreditfond. Det
havde i gvrigt indtil 1993 typisk veret bankerne der garanterede disse belab. P4 et tidspunkt 1
forlebet havde verftet haft en sarlig gunstig garantistillelse fra Eksportkreditfonden, der dekkede
hele kebesummen og ikke kun de s@dvanlige 80 %. Den @ndrede varftet selv i 1996 som verende
ungdvendig, idet man kun behovede de 80 %.

Man stod altsa nu i december 1998 med to ufinansierede skibe. De var specialbyggede og
kunne derfor ikke umiddelbart overtages af andre redere. Situationen var kritisk, meget kritisk og
vearftet matte indga en rekonstruktionsaftale med aktionererne og med verftets bankforbindelse BG
Bank om vilkérene for en kapitaltilforsel. Aktionarerne tegnede for 60 millioner kr. nye aktier og
banken konverterede 100 millioner kr. bankgeeld til ansvarlig ldnekapital samtidig med, at banken
garanterede lobende finansiering af verftets drift. Til gengald fik banken lejlighed til lobende at
folge verftets udvikling pa tet hold gennem blandt andet deltagelse i bestyrelsesmader m.v.
Banken overtog yderligere de to strandede keleskibe inkl. en geld pa 158 millioner. kr. knyttet til
disse skibe. Herefter kunne verftet udvise et budget for 1998/99 med et underskud pa kun 18
millioner kr. Regnskabet for 1997/98 havde til sammenligning vist et underskud pa 140 millioner
kr., hvortil desverre alle verftets aktiviteter havde bidraget.

Pé et ekstraordinaert bestyrelsesmode forst 1 det nye ar 1999 matte ledelsen pa grundlag af de
seneste resultater justere underskuddet pa de 18 millioner kr. til ca. 70 millioner kr. Umiddelbart
efter madet opsagde banken sin aftale med Aarhus Flydedok A/S. Ikke alene méatte banken
konstatere et staerkt oget budgetteret underskud, som banken vurderede til snarere at blive omkring
de 100 millioner kr., men ogsa et utilfredsstillende deekningsbidrag pa den seneste
nybygningskontrakt, der ikke engang kunne dekke omkostningerne. Der var efter bankens mening
ikke héb for fremtiden. Overkapaciteten pa de mange verfter rundt om i verden, ikke mindst
fjernesten, havde slaet til igen.

Aarhus Flydedok A/S métte 26. februar 1999 indgive den endelige konkursbegaering. Et
befriende ejerskifte var som navnt ikke muligt denne gang. Dertil var udgangspunktet for svagt og
udsigterne for darlige. Alligevel forsogte Arhus’ borgmester Flemming Knudsen sig heroisk som
formidler overfor blandt andet A. P. Maller. Uden held. Det var slut.

Kort om efterspillet
Det okonomiske efterspil

Det var BG Banks beslutning om ikke at lane verftet flere penge, der var den direkte drsag til, at
verftet matte lukke og 850 medarbejdere sattes pa gaden. Boopgerelsen viste ca. et ar efter
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konkursen, at BG Bank stod til at fa sine tilgodehavender pé i alt 276 millioner dekket. Det betad,
at BG Bank kun mistede de 100 millioner kr., der var blevet konverteret fra almindelig lén til
ansvarlig ldnekapital kort for det endelige sammenbrud. Det gode resultat skyldtes, at BG Bank
havde féaet en rimelig pris for de to strandede koleskibe, som Dalmore Products ikke kunne
overtage. De ovrige kreditorer, der tilsammen havde et tilsvarende beleb til gode, matte ngjes med
under en femtedel. Det gav naring til en strid mellem banken og verftets aktionarer LD, KP og
Dansk Erhvervsinvestering om, hvorvidt lukningen kunne have vaeret undgaet og primeert var sat i
gang pa et for banken optimalt tidspunkt.

Veerftets bygninger og arealer som erhvervsudviklingsomrade

12001 kebte bygge- og ejendomsfirmaet Olav de Linde alle verftets bygninger pa havnen, inkl.
byens sterkeste kran, med henblik pa udlejning eller salg til sakaldt havnerelaterede virksomheder.
Det gav en onsket dynamik og tilflytning af nye arbejdspladser. Blandt indflytterne var det store
renovationsfirma, Marius Pedersen, Firmaet Rodeco (industrilakering, sandblesning og
korrosionsbeskyttelse af store emner som containere og offshore udstyr) og skibsmaglerfirmaet
Unilog. Hertil kom sé udlejningen af ca. en tredjedel vaerftets gamle areal til P og S Flydedokken,
der var en filial af Petersen og Serensens Motorvarksted med hjemsted 1 Svendborg. Petersen og
Serensen Motorvearksted havde 1 2001 overtaget kontrakten med sevarnet om vedligeholdet af de
(to) danske ubdde samt en del af Flydedokkens reparationsvirksomhed.

Veerftsaktiviteter pa Aarhus havn. Men nu kun i beskedent omfang

12004 var aktiviteterne i P og S Flydedokken trods alt blevet af et sddant omfang, at ejerne
besluttede at etablere Aarhus Vearft som nyt officielt navn. Varftet havde da 30-40 medarbejdere.
Det baserede sig som tidligere skrevet pa vedligeholdelse af sevarnets to ubéde, pa
skibsreparationer samt nu ogsé faerdiggerelse af nybygninger af luksusfartejer (indretningen af
skibet med alle de indvendige faciliteter og udstyr). Det var ordrer formidlet af det lokale firma
Royal Denship ejet af Peter Johansen, manden der havde skabt Martin Gruppen.

Allerede 1 2006 kom Aarhus Verft i gkonomiske vanskeligheder, som dog blev lgst ved at
Petersen og Serensen Motorverksted solgte 60 % af aktierne 1 Aarhus Verft til vaerftets direktor
Niels Strom via selskabet Euro Marine A/S. Verftet var i mellemtiden vokset til ca. 90
medarbejdere. Hertil kom ca. 80 timelennede hos underleveranderer. 1 2007 gentog historien sig fra
1999. Aarhus Verft gik i betalingsstandsning. Man havde et netop ferdigbygget skib, som rederen
ikke ville tage imod. Herudover 14 et par skibe, som skulle ferdiggeres. Et forseg i 2009 pé igen at
f4 liv 1 veerftet, som reparationsverksted slog fejl og 1 2010 blev alt inventar solgt pa auktion. Det
var uigenkaldeligt slut.

Noter

! Aarhus Flydedoks historie i perioden 1945- 95 baserer sig pa folgende kilder: Bo Bramsen: “Hundrede &r under
Dannebrog 1883- 1993” Udgivet af Rederiet Dannebrog, Rungsted Kyst 1983. Aarhus Flydedok A/S 1945- 95” Udgivet
i anledning af veerftets 50 ars jubileeum 1995. Michael O. Bruun: ”Pa forkant af den globale erhvervsudvikling. Vakst i
Arhus 1990- 2004”. Udgivet 2009 pa Institut for @konomi/Center for Erhvervshistorie, Aarhus Universitet.

Perioden 1995- 99 inkl. ’Det stor forlis februar 99” er beskrevet pa grundlag af: Michael O. Bruun: ”Péa forkant af den
globale erhvervsudvikling. Vakst i Arhus 1990- 2004” Udgivet 2009 pa Institut for @konomi/Center for
Erhvervshistorie, Aarhus Universitet. "Beretning til statsrevisorerne om Lenmodtagernes Dyrtidsfonds engagement i
Aarhus Flydedok A/S”, Folketinget februar 2000. Perioden 2000- 2007.: epn.dk(udgiver JP/Politikkens Hus A/S):
”BG Bank godt fra konkurs” (Ann Nissen) 26. januar 2000. Arhus Stiftstidende *'Tre r efter” (Peter Poulsen) 26.
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februar 2002. Arhus Stiftstidende: ”Varftet der genopstod” (Peter Poulsen) 27. april 2004. d- JP Arhus: Aarhus Verft
er géet i betalingsstandsning (Anders Ellebye Nielsen) 21. september 2007.

? Hele perioden 1945(1913)- 2010 Korte oplysninger i stikordsform p& hjemmesiden “virk-info.dk”

? Europeisk ekonomisk historie efter 2. verdenskrig: ” The European Economy Since 1945”, Barry Eichengreen,
Princeton University Press.
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