De fynske kabstaders kamp om opland i perioden

1865-1920

Odense kontra de fynske sokabstader

Af Peter Fransen

| denne artikel analyseres den kvantitative
u_dV|kI|_n%| de fynske kabstzders vareomset-
ning via havn ogjernbane. Derved szges sva-
ret pa, hvem der erobrede markedsandele, og
hvilken vaegt jernbane og havn skal t|IIa§gges |
denne kamp. Handelsstandens og byradenes
bestraehelser pa at udvide deres handelsop-
land intensiveredes. Der blev ofret store sum-
mer pa at udbygge den trafikale infrastruk-
tur, dels for lokale midler dels for statslig
regning. .
or perioden 1865-1920 vil en analyse af
havne- og jernbaneoms&tningen med en mi-
nimal usikkerhed vare lig med byernes en-
grosomsgtning med omverdenen. Samtidens
pvrige samferdselsmidler kunne ikke magte
engrosopgaven. Hestevognens kapacitet og
trekkraft var begranset, og automobilen be-
fandt sig stadig I sin vorden,

| samtiden var der et sterkt anske fra alle
de fynske kebstzder om at opna et sa stort
opland som muligt, hvor aksen helst skulle
hedde havneind-/udfarsel og jernbanedistri-
buering. Hvordan de faktiske forhold udvik-
lede sig, belyses i artiklen. Godsmangde for-
delt pa afsendt og ankommet gods vil blive
praesenteret grafisk. Det er fristende at ud-
veelge enkelte tvaersnitsar med en tidsperiode,
der streekker sig over 50 ar. Med de reprasen-
tativitetsproblemer, dette altid %uver er
denne metode blevet forkastet til fordel for
sammenha&ngende tidsserier. lkke mindst
takket vaere PC’ens muligheder for databe-
handling er dette blevet arbejdsmassigt over-
kommeligt. Mon ikke man- fremover vil s
flere forsag pa at opstille sammenhangende
tidsserier pa bekostning af tvaersnit?

Tidligere fremsatte vurderinger om keb-
stedernes kamp_om opland vil blive vurderet
pa et kildemassigt mere sikkert grundlag, Be-
rettende kilder indgar i tolkningen af det
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fremlagte materiale, men anvendes i lige sa
hpﬂl grad for at dokumentere, hvor farligt det
ville viere kun at bygge pa dette materiale.

En forskningsoversigt over den samfunds-
massige betydning ar havn og jernbanenet
belyst ud fra vareomsgtningen findes i min
specialeathandlingl Qversigtens hovedkon-
klusion er, at spgrgsmalet ikke findes tilfreds-
stillende belyst 1 noget vaerk —end ikke lokale
undersagelser er der blevet foretaget. Det, der
sparsomt foreligger, er underssgelser af enten
havn eller jernbaneomsatning. En forskerop-
deling i maritimhistorikere og jernbaneentu-
siaster har virket hemmende for at anskue
vareomstningen ud fra et ngdvendigt hel-
hedssyn. Siden da er der do% kommet et op-
muntrende vaerk om Arhus havn2 Heri ind-
drgges jernbangoms&tningen pa  bedste
made. Sﬂﬂrgsmal om konkurrencen mellem
kebstadshavne n&vnes og ses i det perspektiv,
at denne blev forstaerket med jernbanens op-
komst, Ksbmandene var ikke lzngere hen-
vist til at udskibe deres varer i n@rmeste
havn, men kunne velge fjernereliggende
havne nar konkurrenceforhold som f.eks. bed-
re skibsfartsforhindelser talte herfor.

Odense kontra de fynske
sgkabstader

Traditionelt er udviklin%en i ?erioden 1860—
1920 blevet bedemt ud fra befolkningsudvik-
lingen i kabsteederne3 Det er blevet fremfart,
at Odenses kraftige ekspansion til dels skete

L Peter Fransen: Varetransporten il 0% fra
Odense via havn ogjernbane i perioden 1880-
1920. Odense Universitet 1989 Eutrykt). Kan
udlanes via Odense Universitetsbibliotek.

2. Erik Korr Johansen (red.): Fra ahavn til kyst-
havn - Arhus havns historie til 1914, 1990,
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Tabel L Befolkningsudviklingen i de fynske kobsteder 1860-1911.

1860 1870
Odense 14.255 16.970
Svendborg 5.537 6.421
Nyborg 3.802 4.812
Middelfart 2.123 2.336
Assens 3.589 3.461
Faborg 3.120 3.440
Bogense 1.899 1.931
Kerteminde 2.148 2.274

156 144

1880 1890 1901 1911

20804 30268 40138 42.237
(A220d) (47 678)8

7.184 875  ILE3 12667

5.402 6.049 7790 8.470

: : : 5.716
3.196 4.026 4.466 4.629
3.476 3.617 4218 4318
1.917 1.904 2.168 2.747
2.488 2471 2.552 2.119

125 98 93(88) 9888)

Kilde: Statistiske Meddelelser 4.37.1 og H. Chr. Johansen m.fl.: Fabrik og boIi? 1983) s. 71. Tallene med
a

fed skrift er sgkabstedernes samlede andel set i forhold til Odenses befolknings

ar er tildelt vardien 100.

?é bekostning af de gvrige fﬁn_ske kebsteder.
tabel Lses befolkningsudviklingen, som den
forlab i de fynske ksbsteder, hvor byerne er
ordnet gruppevis efter starrelse.

Det ses, at der sker et vendepunkt fra 1870/
1880 til 1890/1901, hvor Odense fra at have
haft en befolkning, der [a under den samlede
befolkning i de vrige fynske kebsteder, nar
en _befolknmgsmaen?de, der er starre end de
pvrige kebsteder tilsammen.

Det er en nerliggende tanke, at det nye
trafikmiddel Jernbanen, der pa Fyn blev in-
troduceret i 1865, ogjernbanernes senere ud-
bredelse har varet en vasentlig faktor for ud-
viklingen. Sammenhangen med udviklingen i
transportmidlerne og indflydelsen pa kabste-
dernes vekst er ogsa ofte trukket frem. Cand.
polit. C.F. Steenstrup har fremfart, at »for-
mindskelsen af Afstandenes Betydning be-
gunsnger I det hele som i almindelig Regel de
store Byer paa de mindres Bekostning«3 og
Per Boje n@vner, »at (jernbane-) liniefarin-

3. Af nyere varker kan nzvnes K. H. Petersen:
Kggnggn om  Kertemindebanen  (1978)
5.38-40.

4. Tallene i parantes inkluderer Vor Frue Land-
sogn og Skt. Hans Landsogn, der funktionelt
Tgal{)etegnes som en del af Odense by i 1901 og

5. Beretning_ om Dansk _Byplanlaboratorium

1929. C."F. Steenstrup; De danske provinsby-
ers skonomisk-geografiske struktur's. 11

2

, som for de pagaldende

gen betod, at Odense nzrmest havde fang-
arme ud over det meste af gen«6. Det nyeste
eksempel er Henrik Fode, som i toldhistorien
skriver. »Den _gkonomiske omlzgning, der
satte ind fra 1870erne, &ndrede afgerende pa
forholdet mellen landets kgbstzder og skabte
en helt ny byhierarkisk struktur. Nye gkono-
miske vakstpunkter voksede frem .. mens
gamle kebsteder pa det nzrmeste stod i
stampe, da mange smahavne mistede deres
betydning til det nye skonomiske brand-
punkt: Jernbanestationerne.

Selvfglgelig var der fortsat byer, der eks-
panderede i kraft af det aktiv, havnen var,
mens andre matte t|||&g(};e1ernbanen ansva-
ret for deres fremgang, foruden af der selv-
fﬂlgehg var adskillige eksempler pa et verdi-
fuldt samspil mellem de to transportsystemer:
bane og skibsfart«T. 0

Sa meget desto mere ma det undre, at
forskningen stort set kun er naet til kvalitative
udsagn om transportmidlernes samlede rolle.

Pa Fyn spillede de mindre kabstaders frygt
for en direkte jernbaneforbindelse med
Odense i samtiden en vesentlig rolle i debat-
ten om liniefaringen. Ses der pa liniefaringen,
som er vist pa kortet side 73, fremgar det, at

6. Per Boje ogGHenning Nielsen: Moderne tider.
Odensé 1868-1914 s. 167. 1985.

7. Henrik Fode: Liberalisme o? frihandel 1814—
1914, Dansk Toldhistorie 11T s. 291, 1989.



Detfynske jernbanenet med
angivelse affgrste driftsar.
Det skal tilfajes, at
strekningen Middelfart-
Strib, der blev indviet i

november 1866 ikke er

medtaFet, samt at Middelfart

dobbeltsporet i sinfulde
|zngde blev indviet i 1914,
Kortet er gengivet i
Moderne tider, Odense
1868-1914. (Kilde: Aage
Aagesen: Geografiske
studier over jernbanerne i
Danmark).

alle de fynske sgkobstzder ad are blev for-
bundet med Odense, _

Anders Monrad Mgller @rgrede sig over,
at der ikke umiddelbart var materiale til at
undersgge, om de mindre sekabstzders frygt
for at miste opland pga. direkte jernbanefor-
bindelser med Odense var berettiget8. Dette
vil der i det falgende blive radet bod pa.

Kilder til belysning af varefarslen
via jernbane og havn

Hovedkilden for éernbaneomsaetningen er
driftsheretninger 1866/67-1920/21. Stammen
udgeres af driftsheretningerne om De jydsk-
fyenske Jernbaners Drift, som fra 1884/85 og
frem hedder Beretmn.? fra De danske Stats-
baner, her forkortet til DSBB for hele perio-

8. Anders Monrad Mgller og JﬂrPen Thomsen:
\1/3%I§st 0g vagtskifte. Odense 1914—1940 s, 205.
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den. | DSBB findes en opregning af total-
omsztmingen for hver enkelt DSB-station for-
delt pa afsendt og ankommet gods. Der er her
tale om en sammentglling af al godsbefor-
dring, dvs. frankoforsendelser, ekspres- O(IJ il-
gods, fragtstykgods, keretgjer og vognlad-
ningsgods. _
es der pa kortet, var det kun streeknin-
gerne Odense-Middelfart og Tommerup-As-
sens, der blev drevet som statshaner. De gv-
rige st.raekmn(];er var privatbaner, som DSBB
kun giver op ysmn?er om, nar der skete en
vareudveksling mellem en statsbane og en
Envatpane. Privatbanerne havde deres egne
anegarde eller i det mindste ekspeditions-
steder. _ _
_Kildemessigt er der tale om driftsberet-
ninger fra !)ernbanelmperlct Sydfynske Jern-
baneselska (SFQ, som stod for driften af
banerne Odense-Svendborg fra 1876, Rln%e-
Faborg fra 1882, Nyborg-Ringe fra 1897,
Svend ogg-Nyborg ra 1902, Odense-Nr.
Broby-Faborg fra 1906 og Fahorg-Svendborg
fra 1916. Hertil kommer for perioden 1897—
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1902 beretninger for Svendbprg-Nyborg ba-
nen, der blev opslugt af SFJ i 1902,

Pa Nordfyn eksisterede flere jernbanesel-
skaber, hvis gnftsberetnmger ligeledes er ble-
vethennemgaet. Nordfynske Jernbaneselskab
SN J) stod for driften Odense-Bogense fra

882. Odense-Kerteminde-Dalb

selskab (OKD) stod for driften af nzvnte ba-
nestraeknln? fra 1900. Banen blev i 1914 for-
l&nget det lille stykke til Martofte og tog nav-
neskifte til Odense-Kerteminde-Martofte
Jernbaneselskab  (OKD/M). | 1911 kom
Nordvestfynske Jernbaneselskab til med ba-
nen Odense-Brenderup-Middelfart og Bren-
derup-Bogense4 o

~Med hensyn il varestatistik er der store
lighedspunkter for banernes opgarelsesproce-
dure. Det er saledes muligt at skaffe sig op-
lysninger om de_enkelte stationers totalom-
s@tning fordelt pa afsendt og ankommet gods.

Oplysningerne om havnenes totaloms#tning
er fremskaffet via utrykt toldmaterialel Om-
s@tningen er i toldmaterialet angivet eller
omregnet til bestuvmrl?sreglstertons (BeRT),
som 1kke er et viegtmal, men et rummal, der
svarer til 2,83 kubikmeter. Dette har ingen
betydning, hvor byernes omsgtning bliver
sammenlignet, med henblik pa at analysere
de relative forskydninger, men hvor det drejer
sig om den samlede omsatning via havn og
jernbane, kraves en felles enhed. Omset-
nmgisforholdet mellem BeRT og tons er sat til
1,31 i overensstemmelse med omregmn(l;s_for-
holdet i Statistisk Tabelvaerk. Det skal ind-
remmes, at dette er noget problematisk. Ikke
mindst fordi_der for Odenses vedkommende
for kalenderarene 1902-1911 haves hade an-
givelser i BeRT og vagttonsl). Udregnet som

14. Nok var der tale om selvstendige selskaber,
men ved at sammenligne de ledende personer,
der er opfart i driftsberetningerne, frem%ar
det, at SFJ ogsa havde sine interesser i det
Nordfynske. Saledes havde OKD samme
driftsbestyrer som SFJ fra 1903, og det samme
var tilfeldet fra NVFJ’s start | 1911, _

15. Helt korrekt er der tale om toldsteder og ikke
havne, men forskellep er ubet?/deh?(. | samti-
den anvendes da ogsa disse tal for kgbstaeder-
nes havnegmstning, se feks. Tilleg il

Odense byrads forhandlinger 1898 s. 501-513.

74

ernbane-

et gennemsnit af disse 10 er den numeriske
angivelse af vagttons 145 gaonge starre end
for BeRT, med en spredning sa beskeden som
0,07. Da forholdet er forskelligt alt efter,
hvilke varer der bliver omsat, anvendes dog
Statistisk Tabelvarks omreqhnm sfaktor, da
det ma ar]ta?es, at dette forhold afspejler et
gennemsnitstorhold.

Fra 1897 opfares i Statistisk Tabelvark de
enkelte toldsteders oms&tning ad savejen.
Disse bygger pa samme basismateriale som
indberetningerne. Der forekommer mindre
aquelser mellem de trykte og u;rthe an-
givelser, hvorfor det utrykte materiale er an-
vendt for hele periodenl.

Omsetningen i de fynske kabstader
via havn og jernbane

Omstéende 10 figurer bygger pé disse kilder.
Havnetallene dekker Kkalenderaret, mens
jernbanetallene dakker det gamle finansar
_(1.4.41.3.?. Det betyder, at aflzsningen af
jernbanetallene i figur 340 skal ske ved at
forskyde kurven med en 1/4 enhed imod
hejre. Jernbanetallene er ligeledes komplekse
starrelser, der er konstrueret ved at summere
de respektive hyers ankomne og afsendte gods
pa samtlige baner1

Med denne svada af tal er ?ru_ndlaget lagt
for besvarelsen af, hvordan dei ?|k med kam-
pen om oplandet og trafikmidlernes indfly-
delse pa denne.

16. Odense havnevasen: Qversigt over den sam-
lede Omsaetnm%\ (angivet 1 Vegt-Tons) over
Odense Havn iAarene 1902-1923/24. Dateret
21. feb. 1925,

17. Ingen af angivelserne medtager Statsbanernes
indenrigske dam%faergefart. Dette kan have
betydning for Nyborgs totalomsatning fra op-
rettelsen af dampfaergefarten over Storebalt i
1883. Der er dog tale om transitgods uden
vasentlig betYdmng for Nyborgs handelsinter-
esser. Angivelser for oms&tningen via den in-
denrigske damgpfaergefart findes i Statistisk Ta-
helvark fra 1897. _ _

18. Der er fglgende mangler i materialet: Farste
driftsar pa den fynske'tveerbane 1865/66, samt
forste driftsar ga henholdvis Odense-Svend-
borgbanen 1876/77 og Svendborg-Nyborgha-
nen” 1897/98.



Defynske kebstzders kamp om opland

Figur 1. Havneomsatningen i defynske sokebstzeder. (Odense = 100for hvert ar).

Det umiddelbare indtryk af den samlede
omsetning via havnen og jernbanen er, at
trenden er voksende. Generelt fremstar ud-
viklingen som en evolutiongr proces med
svingninger af cyklisk natur omkring den po-
sitive omsatningstrend. _

@nsket om at kunne udtale sig med storre
pracision samt kunne sige noget om tabere og
vindere i kami)_en_om storre omstning, har
bevirket opsp |tn|ngen_ | udfert og indfart
mangde for henholdsvis havn ogHernbane. 0
Den enkelte kebstad straebte efter at olpna
et sa stort afs@tningsopland som muligt. Ide-
alet var at indfare store mengder direkte via
havnen og distribuere de varer, der ikke
skulle anvendes til bgerhverve_nes produktion
til oplandet via jernbanen. Simplificeret ud-
trykt skal en handelsmassigt ekspanderende
fynsk sokebstad udvise stor havneindfarsel/-
udfgrsel og stor jernbaneudfarsel.

Tager vi udgangspunkt i Odense kontra de
fynske sakabstader, er der i figur 10g 2 kon-
strueret index for henholdvis havne- og jern-
baneudviklingen i de fynske kabsteder.

Odenses omsatning for henholdsvis losset/
lastet o% ankommet/afsendt gods er sat lig
100 for hvert enkelt ar. Havneoms#tningen |
sgkobstaderne var totalt set vasentlig sterre
end Odenses. .

Indfgrslen via_havnene, ligger i midten af
1860erne pa et niveau pa index 200 o%har en
svagt stigende trend frem til 1887 for herefter
at falde til et niveau under 200. Fra 1904 er
trenden negativ for sakebsteederne og nar et
niveau under 150. Odense styrkede saledes
sin relative position hvad angar indfarslen il
Fyn ad sesiden. :

Hvad udferslen via havnen angar, er der
tale om to tydeligt forskellige perioder nemlig
far og efter 1885. Frem til midten af 1880erne
styrker sgkabstzderne generelt deres posi-
tion. Fra et niveau i midten af 1860erne o.
300, nas et toppunkt i midten at 1880erne
med indexverdier over 500. Herefter rasler
indexvaerdierne ned. Fra 1885 til 1889 er fal-
det pa hele 374 indexpoint. Herefter er tren-
den svagt stigende for fra 1902 igen at blive
negativ.
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Figur 2. Jernbaneomsztningen i defynske sokobstder. (Odense = 100for hvert ar).

Med de to niveauer, der tydeligvis fore-
kommer, er der ingen tvivl om, at Odense,
hvad havneudfarslen angar, er en klar vinder.

Kurverne for iprnbaneomsaetmngen dan-
ner en flagermus |?nende figur - et udtryk for
et meEet varieret forlgb. De storste udsving
viser kurven for den afsendte godsmangde.

Frem til 1886/87 er der saledes tale om en
relativ vaekst for sgkebstederne i forhold til,
hvad der lykkedes at sende via de odensean-
ske jernbanestationer. Herefter indtraffer der
et markant fald pa 55 points pa kun to ar, for i
arene 1888/89-1896/97 at holde sig pa dette
plateau. 1 1897/98-1899/00 falger en vekst
svarende til det tab, der skete 1886/87-
1888/89. Fra 1899/00 er trenden perioden ud
negativ - sagar sterkt negativ. Det relative
niveau nar ned pa en storrelsesorden o. index
60 —ikke starre end det relative niveau, der
fandtes i perioden, da der kun var én jern-
banelinie pa Fyn. _

Udviklingen for den relative godsmaen?de,
der ankom til sokgbstederne, er sterkt fluk-

76

tuerende frem til 1883/84, hvorefter der ind-
treder en_generel stu};mn speriode frem til
1907/08. Trenden skifter herefter og bliver
moderat negativ, men niveauet forbliver hajt.

Hvad jernbaneomstningen angar, var
Odense saledes relativt ga retreeten 1877/78—
1886/87 0g igen 1897/93-1904/05. Ses perio-
den under ét, ma kampen siges at vare en
kneben sejr til Odense, ikke mindst fordi det
lykkedes Odense fra 1905/06 at erobre en
stadig sterre del af den mengde afjernbane-
gods, der afsendtes fra kghstaederne, og sam-
tidig modtog sokebstederne en relativ sti-
gende del via banerne.

Ses der gé aksen stor havneind-/udfarsel og
stor jernbaneforsendelse som idealet for eks-
Eanswe byer, bglger kampen frem og tilbage.

ra 0. 1904 laber Odense dog tydeligvis fra de
f?énske sgkabstader. Umiddelbart er der dog
ikke beleg for at .SIPe, at jernbanen entydig
skabte denne udvikling. Den relative udvik-
ling for havneomsatningen er i endnu starre



grad i Odenses faver, og denne udviklings-
trend ligger tilbage fra midten af 1880erne.
Mon ikke svaret skal sgges i, at Odense bedst
magtede at udnytte samspillet mellem jern-
bane, og havn? Hvorfor og hvordan samtiden
sa pa de &ndrede forhold, vil jeg vende til-
bage til senere i artiklen. .

elt klart er det dog, at der ikke generelt
kan siges at vere en sngver sammenhgng
mellen” kebstedernes omsatning og befolk-
ningsudviklingen. Den relative udvikling, der
skete i befolkningsudviklingen for Odense
kontra sgkabstzderne jf. side 72, viste tids-
massigt sammenfald mellem de farste .f%nske
baners fremkomst og sekebstaedernes tilbage-
Eang, mens den af%ﬂrende. sveekkelse af sp-
Kebstederne i handelsmessig henseende frst
indtraeffer i begyndelsen af dette arhundrede.

Det er vigtigt at understrege, at der i denne
farste gennem?ang er argumenteret ud fra
relative anPwe ser. Hvordan udviklingen for-
lob i absolutte tal for de enkelte kabstzder,
samt hvordan forholdet var mellem afsendt/
amkommet samt losset/lastet, fremgar af de
pvrige figurer. _ o

Det ses ligeledes tydeligt af disse figurer, at
udviklingen i de fynske sgkabstader ikke for-
lab ens. Ud\_/lklln?en | de enkelte kobstader
vil derfor blive belyst i det falgende.

De opstillede kriterier for "en ekspande-
rende kebstad vil vare styrende for vurderin-
gen af de befolkningsmassigt stgrre, mellem-
store og sma_kebsteder pa Fyn jf. grupperin-
gen pa side 72. .

_De fysiske rammer for omsztningen 1865
til 1920'vil kort blive skitseret for havneudvik-
lingen mens der for anlzggelsen af#er_n-
banelinier henvises til kortet over liniefgrin-
gen. Som supplement til kortet ma nzvnes, at

19. Vedr. de fysiske rammer for sgkabstaderne, se

Trag Danmarks forskellige udgaver, Aarsskrift

for Svendborg Amts historiske samfund 1914,
Th, Jacobsen: Assens Havn gennem 200 Aar.
1920. Chr. Behrendt: Middelfart Havn gen-
nem 100 Aar. 1937, Fynske byer og deres
mend, 1919, samt diverse bind af Odense
gys historie og arsberetningerne fra toldste-
ere.

Defynske kebstzders kamp om opland

dobbeltsEoret over Fyn blev etableret i perio-
den 1911-1420.

Odense

De fysiske rammer for Odense havn blev i
Berloden udvidet i flere etaper. | 18756
lev havnen og se%llﬂ_bet udd?(bet fra 2,75 m
til 3,4 m. 1883-86 til 41 1889-91 til 47.
1901-04 til 6,3 %dybde_n i kanalen var dog kun
6,0), samt 1920-22 til 75. Herudover blev
havnen ved udvidelsen i 1883-86 forsynet
med et nyt havnebassin, bolverk, oplagsplad-
ser, havnespor m.m. Udvidelsen i 1889-91
var af mindre karakter, mens den i 190184
var et ambitigst og kostbart f)r01e_kt. Sejlren-
den gennem Odense kanal blev gjort mindre
krum ved at gennemgrave fra Bage strand til
Stige/Seden strand. Hertil kom store d&m-
ningsarbejder ved Lumby samt slusebyggeri
- se kortet side 78 udfert af Odenses stads-
ingenigr Blicher i 1904. | selve havnen kom
188 m nyt bolvaerk, og der blev skaffet sva-
]eglads til store dampskibe. Udvidelsen i
19201922 var ligeledes stort anlagt, men ef-
fekten af denne males ikke i denne artikel.

Omsetningen via havn og jernbane

Omsatningen via jernbanen ligger fra slut-
ningen af 1870erne over havneomsatningen.
Frem til midten af 1890erne er forskellen
rmge, men herefter er forskellen markant.
trukturen for trafikmidlernes umiddel-
bare betydnlngl_for byens forsyning og afst-
ning er vasentlig forskellig for havn og jern-
bane. Havnen er i hele perioden i udpra%et
8rad en varemassig forsyningskilde, hvorfra
er bringes mellem 4 og 63apge sa mange
varer til Odense, som der udgar. Tendensen
gar imod en gget ulighed i den sidste del af
perioden. Billedet er mere nuanceret, hvad
jernbaneomsatningen angar. | begyndelsen

20. Den lettest tilgengelige fremstilling vedrs-
rende .anlaeg(r]elsen af"de enkelte jernbane-
strekninger fas via Buch & Gomard (red.):
Danmarks Jernbaner. Historisk og biografisk
Haandbog. 1933-35.
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%sigtskort over spvejen til Odense, udarbejdet afN. H. Blicher, byens stads- og havneingenior i 1904 (Landsarkivetfor

af perioden udger den ankomne mangde ca.
det dobbelte af det afsendte, men dette billede
&ndres. Fra 1888/89 til kort efter arhundred-
skiftet ligger mengden nogle fa procent hﬂd-
ere. | den felgende periode bliver der afsendt
mere gods via jernbanerne fra Odense, end
der ankommer. _ -

Ved at se ?a Odenses befolkningsudvikling
(jf. side 72), fremgar det, at der var tale om en
reel vaekst. Mens befolkningen i Odense blev
%odt og vel fordoblet i perioden frem til 1914,
lev havneomsetningen 5-doblet og jernba-
neomsgtningen sagar foraget med en faktor
6. Engrosomsatningen afspejler den ggede
pkonomiske aktivitet, der “udsprang ~ fra
Odense, direkte via den ekspanderende indu-

8

stri og frem for alt som distributer af varer til
og fra det omkringliggende landbrug2L

De storre sgkabstzder: Svendborg
0g Nyborg

De fysiske rammer for Svendborg havn blev
vasentligt forbedret to gange i perioden. |
1891-93, hvor bolvérket blev kraftigt forbed-
ret, og sejllobet blev uddybet til omkring 6,2

21. En detaljeret gennemgang af de V|gt|%ste en-
keltvarer, der blev omsat i Odense via havn og
jernbane i perioden 1882-1920, gives i det an-
forte speciale.



Figur 3. Odenses omsetning via havn ogjernbane.

m, og i 1898-1900, hvor der blev bygget mere
bolvark og uddybet til 6,8 m.

Med etableringen af den statslige store-

beeltsoverfart i 1883 blev der i Nyborg anlagt
dampfergehavn. Allerede i 1887 blev Nyborg
havn igen udvidet, og segllﬂbet blev uddybet
til 5,6 m. Med de store Atlanterhavsdampere,
som fra midten af 1890erne is&r bragte ame-
rikansk majs til Nyborg, var dgbden Ba 5,6 m
ikke t|IstraekkeI|§..I arene 1899-1900 skete
der en kraftig udvi

pget til 7.5 m.

Omstningen via havn og jernbane

Bade Svendborg og Nyborg havde fra 1865-
1920 en omsetning, der malt pr. indbygger

oversteg Odenses. Is@r den store havneom-

setning bidrog til dette resultat, mens jern-
baneomsatningen Er. indbygger 1a pa niveau
med det odenseans :

liggenhed fra naturens hand gav bedre be-

delse, og dybden blev for-

e. Disse to byer, hvis be-

Defynske kebstaders kamp om opland

sejlingsforhold end for Odense, blev anset for
Odenses handelskonkurrenter.

waklmgen_ | disse to byer forlsb do
yderst forskelligt. Generelt samvarierer ud-
viklingen for den godsmangde, der blev af-
sendt via jernbanen med_udwklm%en I hav-
neindfarslen. Svendborg fik fra o, 1898 etab-
leret et system med stor havneindfarsel ogi
stor afsatning via jernbane. Set i forhold ti
Odenses omstning magtede byen ligefrem
at styrke sin Fosmon hvad indfgrslen via hav-
nen angar._ ndexverdierne svmgler mellem
61 og /3 i perioden fra 1887 til 1900, o
forgges til mellem 74 og 82 fra 1901 til 1907,
Farst herefter sker der en svakkelse. For den
mangde, der blev afsendt via jernbanen,
skete der en svakkelse i forhold til Odense
frem til 1897/98, efterfulgt af en relativ vaekst
til 1907/08, hvorefter der igen tabes terran.
. For Nyborgs vedkommende forlab udvik-
lingen anderledes ugunstig. Frem til arhun-
dredskiftet klarer Nyborg sig fint, men her-
efter taber byen terren. Havneindfarslen

19
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Figur 4. Svendborgs omsatning via havn og jernbane.

samt jernbaneafsetningen gar kraftigt til-
bage, men m@ngden af varer, der ankommer
via hane, stiger eksposwt. Den mengde, der
lastes via havnen, stiger svagt for Svendborgs
vedkommende med en bﬂIFedaI I 1890erne,
mens Nyborgs udvikling er langt mere fluktu-
erende. Trenden er svagt voksende til 1885,
hvorefter der indtreeder et kraftigt fald til et
Iangit lavere niveau 1887-1897, efterfulgt af
nogle gode omsatningsar 0. 1900 for igen at
falde tilbage til det lavere leje.

Et helt specifikt konkurrencemoment med
Odense gjorde 3|% geldende for Nyborgs hav-
neudfarsel. | indberetningen fra toldforvalter
H.B. Kofoed i Nyborg 1886 beklages det me-
get, at den store udfarsel til England af krea-
turer, smgr, &g etc. siden efterarets begyn-
delse er thﬂrt og forlagt til Odense. »For at
Er_are det komplet, har det forenede Damps-

ibsselskab ogsa berpvet Nybqrq Tilfarelsen
af ngvnte Export-artikler fra Sj&llands-Siden
&r. Feerge, oisat et Skib ugentllﬂt_ | fart med
orsgr som Anlghssted for at forhindre andet

80

Selskabs Skibe i at optage Conkurrencen
her«. Disse flytninger af Englandsfarten Iyk-
kedes det aldrig Nyborg at overvinde. Den
direkte dampskibsforbindelse, der kom til at
betyde sa meget for Odenses eksport il En%-
land af foredlede landbrugprodukter, skete
pa bekostning af Nyhorgs interesser.

Vurdering af de starre fynske
sokgbsteder kontra Odense

Ses udviklingen for omsztningen via havn og

jernbane i forhold til, hvad der blev opstillet

som idealet for en kebstad, er billedet helt
tydehgt. Svendborg og frem for alt Nyborg
mistede omsztningsopland i konkurrence
med Odense.

Den viden, der er blevet indhgstet ved ana-
lysen af Odenses enkeltvareomsetning, giver
mulighed for en ngjere vurdering af de tids-
massige forskelle i udviklingen. Den midlerti-
dige styrkelse, Svendhorg og Nyhorg ople-



Figur 5. Nyborgs omsatning via havn o jernbane.

vede i 1890erne og de farste ar af dette ar-
hundrede, falder sammen med Odenses pro-
blemer med for ringe havnekapacitet for ind-
farselsvarer. Kul ~var den vegtmassigt
dominerende enkeltvare ikke blot for Odense,
men for samtlige kebsteder pa FynZ Netop
hvad kul angik, var de vanskelige besejlings-
forhold via Odense kanal en h@msko, der i
1890erne blev starre og sterre pga. den sti-
gende efterspargsel fra den kraftigt ekspan-
erende industri. Via DSBB kan det doku-
menteres, at Nyhorg ma&;_tede at sende kul
ikke blot til fynske landstationer, men ogsa til
Odense. Pa Odense-Svendhorg banen var kul
ogsa en vasentlig transportartikel, sa Svend-
borg har givetvis siddet pa en relativ stor del
af forsyningen til det s dfgnske omrade. Med
den nettostram, der i 1890erne gik til Odense
Sydfynske banegard, er det ogsa overvejende

22. 0. M. Friis: Havnebog for Danmark. 1891,
Kul ngvnes her i rekKen af ylgtlgste indfar-
selsartikler for kebstederne pa Fyn.

Defynske kobstzders kamp om opland

sandsynligt, at Svendborg har leveret kul til
Odense o% kun i b.eé;raenset omfang.

“Kul fremhaves altid som den vare, der tra-
ditionelt lngst muligt vil blive fert til forbru-
geren via sgvejen, sa manstret for kul viser
tydeligt Odenses havnekapacitetsproblem i

890erne.

For vigtige indfarselsvarer som korn og fo-
derstoffer er Odenses havneproblemer ogsa
afgorende for Nyborgs OE _SvendborPs gode ar
| 1890erne. Den meget skrivende toldforvalter
fra Nyborg toldsted, H.B. Kofoed, har for
1894 “fglgende kommentar; »Opgang paa
dette Omraade vil formentlig veere saa tem-
mell? gjemmengaaende, uagtet Kornpriser-
nes lave Standpunkt, idet Landbruget mere
0g mere gaar ud pa Kreaturfedning, Mejeri-
drift etc. Ogsaa Konsortiet »Freja« har her
indfart o%_ sendt videre pr. Bane adskillige
Partier Klid og Oliekager. Endvidere er ind-
fort fra Sortehavet (Odessa) hovedsageligt il
et Odense Flandelshus 16.566 Tdr. Byg og
21.022 Tdr. Rug oplosset her, hvor Havnens
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Et vue over den indre del af Odense havn. Optagelsestidspunktet er efter anlaeg%elsen afhavnesporene til gstre havnebassin i

1892, menfar 1901-04 udvidelsen. | gstre havnebassin er DFDS-skibet Esben

nare ved at tage smartender ombord. Blandt

byens mange skorstene og tarne skimtes de to tvillingtarne pa Odense banegard (Mentergarden, Odense).

Dybde tillader saa store Dampskibe at ind-
Eassere. Ladningerne bleve forsendte videre
andet rundt, dels pr. Skib, mest pr. Bane.
Odenses_havneforhold bevirkede saledes, at
jernbaneforsendelser fra Nyborg og sandsyn-
ligvis ogsa fra Svendborg ikke blot dakkede
landdistrikterne, men for landprodukters
vedkommende blev store mengder sendt til
Odense. | slutningen af 1890erne kom der
gyldne ar til NKborg. Forklaringen var maj-
sens fremmarch. | Nordamerika medforfe
store hostar, at prisen pa produktet faldt, og
fra 1896 til verdenskrigens begyndelse blev
majsen Danmarks mest importerede Korp-
sorts med de sterste importar omkr_m% ar
1900. Fyns forsyning af majs gik frem til 1904
anaert via Ngbor havn. Indberetningerne
ra Nyborg 1897-89, nu fra den ligeledes
meget fortzllende toldforvalter E. Wellgjus,
strutter da ogsa af optimisme vedrarende by-
ens handel. 1 1897 f.eks »Nyhorg er altsaa
vedblivende i rask Udvikling, takket veere de
heldige Besejlingsforhold, og for mere at ud-
nytte disse har Byraadet i Slutningen af Aaret
vedtaget at anlegge en ny Havn for Skibe af

23. b Gejl og Chr.R. Jansen: Korn, Kgbmand &
Kornkompagni s. 94-106. 1971,

82

22 Fods Dybgaaende. Dette Anlzg antages at
ville drage endnu stgrre Trafik til Byen«. Sa-
ledes skulle det dog ikke ga. .

Det fuldsteendige omsving, der blev regi-
streret i Odenses forsynings- og afsmtnmgs-
veje efter havneudvidelsen i 1904, styrkede,
s0m paﬁeget,_b ens engrosstilling med vok-
sende havneindfarsel og jernbaneudfarsel.
Dette skete i vid udstraekmn? pa bekostning
af Nyborg og Svendhorgs oplandsinteresser.

Kurverne tor Svendborg viser dog ligeledes
en sUang | havneindfarslen og jernbaneaf-
sendelserne. Svendhborg kunne ien hel anden
grad end Nyborg klare sig i konkurrencen om
markedsandele; “sikkert pa grund af sterke
handelsforbindelser med gerne i det sydfyn-
ske ghav. Den generelle vurdering af tallene
ma dog vere, at Odense via sine trafikmidler
bedre end Svendbor?( og N bor?( formaede at
efterkomme de varekrav, det ekspanderende
samfund stillede. .

[Den beskrevne udvikling blev gjnet af Wel-
lejus, der i 1901-arsberetningen for Nyborg
toldsted efter en generel beklagelse over »det
tryk der for tiden hviler paa Kjshstaederne,
fremkommer med fglgende hjertesuk: »Ny-
bor? er som de fleste mindre fynske Byer
uheldigt stillet i Konkurrencen med Odense;



Figur 6. Middelfarts omsetning via havn ogjernbane.

denne ligger midt i Landet med sine Fange-
arme ud til alle Sider og bergver efterhanden
de andre Byer mere 0% mere af deres Opland,
ligesom ogsaa den store Bys Tiltreknings-
kraft viser sin Virkning mere og mere, efter-
handen som Adgangen til den %ﬂres lettere«.
Udsagnets visionzre indhold er slaende,
nar det betenkes, hvor pracist det kom til at
holde stik for N bor_?. Feelden ved kun at
benytte berettende kilder som denne er dog
ogsa tydelig. Sans for den historiske dimen-
sion samt differentiering af tzjyernes forskellige
udvikling manﬁler fuldstendigt. L
Trods store havneudvidelser o. 1900 bade i
Svendbor% o% specielt i Nyborg, - hvor hav-
nen efter 1900 ma betegnes som gens bedste -
bevirkede Odenses havneudvidelse i 1904, at
byen kunne havde sin stilling som havneby
0g via jernbanenettet erobrede opland fra
konkurrenterne primart Nyborg.

Defynske kebstaders kamp om opland

De mellemstore sokabsteder:
Middelfart, Assens, Faborg

Disse hyer var for sma til, at Odense he-
tragtede dem som aIv9rI|8e konkurrenter,
mens byerne i hgj grad sa Odense som en fare
for byernes egen oplandshandel. Middelfarts
toldforvalter Lieutenant Flolst nvner i 1880
arsheretningen direkte Odense som handels-
konkurrent, og i vaerket »Fynske byer og de-
res mend« fra 1919 er byernes konkurrence
med Odense ligeledes et tema der bliver gen-
taget=.

24. Gruppeordnedc toldsagcr.  Arsberetninger
1880, Middelfart:« Den almindelig lg]a,eldende
Mening, at landhgkerne, og dern&st tildels at
Odense Kéﬂbmaend saavel ved direkte som ved
indirekte Salg, mere og mere ere trengte frem i
Concurensen om at forsyne Middelfarts ellers
naturlige Opland«. Fynske Byer og deres
Mand Teks. s. 14, 118°0g 143.
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Figur 7. Assens omstning via havn og jernbane.

Havnene i alle tre byer gennem%ik forbed-
ringer i perioden. Middelfart fik i 1890 erstat-
tet trebolveerk med stenkager, 0g havnebassi-
nets dybde blev forgget fra 4 m til 47 m,
Byens store havneudvidelse stod ferdig i 1903
med nyt bolvark og en dybde i havnebassinet
pa 7,5 m. Hertil kom anlzggelse af en havn
ved A/S Nordiske Kabel og Tradfabrikker i
191314, som i 1918 blev udvidet,

| Assens skete ogsa store udvidelser. En ny
havn med starre dsybde blev anlagt i 1884
med en dybde pa 5 m, og i 1905 udvidedes
igen, hvorved vanddybden naede 6,3 m i hav-
nen savel som i mdseﬂmgsrgnden.

.1 begyndelsen af det 19. arhundrede, hvor
Faborgs handel blomstrede pga. store kor-
nudfarsler, havde Faborg havn faet den
grundudformning, som bibeholdtes op til de
store forbedringer i 1906/07. Da blev havne-
bassinets areal fordoblet, og der blev etab-
leret anlabsplads for store dampskibe. Hav-
nedybden naede dog kun beskedne 5,3 m.

Omsetningen via havn og jernbane

Udviklingen for disse tre byer er ligeledes
meget forskelligartet. Det er vard at be-
marke, at Middelfart, som den mindst mari-
time af byerne, er den by, der klarer 5|? bedst,
nar tidsperioden anskues i sin fulde l&ngde.
En voldsom udvikling i omsetningen fra slut-
ningen af 1890erne giver byen denne Flace-
ring. Far denne periode forlgh udviklingen
langt mere traegt, end det var tilfeldet for de
to andre kabsteder pa den fynske tvarbane.
Ved anlzggelsen af den fynske tvaerbane var
Middelfart ikke blevet banens vestlige ende-
Bunkt, men derimod Strib, hvorfra ogsa Lille-
&ltsfeergerne afgik. Banen kom til at sla en
bue uden om Middelfarts havn. Den sterke
gLodst_raﬂk pa tvaerbanen kom til at ga forbi og
Ikke igennem byen. Jernbanespor til havnen
magtede kun delvis at bade pa dette forhold.

ssens 0g Fa_borg oplevede deres relativt
bedste periode i tiden far arhundredskiftet.
Assens med markante toppunkter i 1884 og



Figur 8. Faborgs omsztning via havn og jernbane.

1895 - Faborg med mindre drastiske enkel-
tudsving mentil gengzld en faldende om-
s@tningstrend allerede fra 1880ere i hvert
fald for byens havneomsetning. Den eneste
undtagelse er arene lige efter arhundredskif-
tet. Felles for den by, der klarer sig bedst -
Middelfart - og byen, der oplever den mest
ugunstige udvikling - Faborg er, atéernbane-
oms&tningen, bade hvad den afsendte og den
ankommende maengde_angar, udviser en be-
tydelig vaekst. Det er via dette transportmid-
el, omsgtningen i byerne tilfares en ny dy-
namik. Dette bliver endnu tydeligere, nar by-
ernes udvikling sammenlignes med Odenses
eksplosive vaekst. _ o

elativt styrtdykkede omstningen pa Fa-
borg havn fra i sine velmagtsdage i 1860erne
o% 1870eme at have udgjort mellem 40 og
50% af Odenses havneomsztning til kun lige
10% i arene op til L verdenskrig, med det
klart starste relative fald for den udgaende
mangde. Middelfart oplevede ligeledes en re-
lativ "havnetilbagegang til omkring 10% af

Defynske kebstaeders kamp om opland

Odenses havneomsaetning, men her var faldet
relativt mere moderat, da Middelfart havns
relative toppunkt var pa 30% af Odenses om-
s&tning, og denne hﬂée andel blev kun opnaet
I arene 1885 og 18862 Jernbanetallene er
anderledes gunstige for byerne. Middelfarts
jernbaneomsatning udgjorde i arene 1867/
68—1878/79 mellem 9 OP 16% af Odenses
jernbaneomsztning, mellem 5 og 8% 1879/
80-1897/98, for at stige til mellem 10 0g 13%
I arene 1898/99—1916/17. o

~ Faborgs andel I|g_(]1er fra byen fik sin farste
jernbane i 1882 og til 1920/21 pa mellem 6 og
10% af Odenses jernbaneomsztning. Der er
saledes ikke tale om tilnermelsesvis det
samme relative fald forjernbaneomsatningen
som for havneoms@tningen. Bemarkelses-
veerdigt er det ligeledes, at Middelfart som

25. De exceptionelle store indfgrsler via havnen i
1885 0g 1886 sk¥ldes store Indfarsler af by?ge-
materiale til opterelsen af Sinds gieanstal en,
jf. toldindberetningerne fra Middelfart.
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den eneste sekobstad pa Fyn fra arhundred-
skiftet til L verdenskrig fuldstendig magter
at fglge med Odenses ekspansion, hvad angar
den relative mengde afsendt ?ods.
_Assens fik jernbaneforbindelse i 1884 sam-
tidig med oprettelsen af Sukkerkogeriet og
svineslagteriet. Mens borgerne i Assens |
1884 betragtede det som en fordel for byen
ikke direkte at vere forbundet med Odense,
sa blev dette forhold i 1917 betragtet som en
haemsko for udviklingen2. Et fingerpeg om, at
en direkte forbindelse med Odense nu ikke
|zengere blev betra(};tet som veerende enshe-
tydende med tab af opland. Ses der pa kur-
verne for Assens samlede omsetning, adskil-
ler disse sig fra Middelfart 0% Faborgs ud-
vikling. Frem til og med 1897 forlaber ud-
viklingen serdeles gunstig, men herefter g1ar
det tilbage. Fra 1901 til 1909 er der ikke blot
tale om en relativ nedgang i havne- og jern-
baneomsetningen set 1 forhold til Odense,
men ligefrem et generelt fald i de absolutte
omsetningstal. Lars Viinholt-Nielsen giver
forklaringen pa miseren; de store roetrans-
porter vedblev ikke efter 1900 - roefranspor-
terne pa Vestfyn formindskedes fra ar til ar2.
Med anleggelsen af 68 km smalsporede roe-
baner i 1910/11 blev roedyrkningen |?en sti-
mtuleret 0g de darlige omsetningstal torbed-
ret.

Vurdering af de mellemstore
kahsteder kontra Odense

Forklaringen pd Middelfarts succes efter de
trange ar i begyndelsen af perioden ma til-
skrives A/S Nordisk Kabel- og Tradfabrik.
Fabrikken kom i drift i begyndelsen af 1899
0g voksende fra at beskftige ca. 50 til en
arbejdsstyrke pa 400-450 mand i labet af de
falgende artier. Metalindfarslerne til fabrik-
ken _0% forsendelserne herfra har influeret
kraftigt pa de gunstige omsetningstal. Ved
oprettelsen var adskillige byer bragt i forslag,

eres Mend. Assens-afsnittet.

26. Fynske byer og
I Assenshanen  1884—

d
27. Lars Viinholt-Nielsen:
1984, s. 73. 1984,

men Middelfart blev valgt, »thi der fandtes il
rimelig Pris en By_?gegrund, fordelagtigt be-
I|?gend_e mellem Lillebelt og Havnebanen«2
AT toldindberetningerne fra _Nybo_r%_fremgar
det, at denne by var sterkt inde i billedet. |
1897 lzser man: »Der er ogsa Udmgt til et
storre Fabriksanlag, idet der for ganske nylig
er solgt ca. 5 Tdr. Land af Byens Jorder og
beliggende umiddelbart indenfor denne til et
Aktieselskab, men hvad virksomheden her
skal gaa ud paa, er forelabig en Hemmellg-
hed. 1 1898 star der: »I Slutningen af 1897
var der her ved Byen Eaataenkt en starre Jern-
sgm O?Jerntraads Fabrik, men paa Grund af
indtrufne Qmstaend|Pheder gik Planen over-
styr o_? Middelfart fik Fabrikken« - og der
kan tilfgjes: til gavn for Middelfart og som
varsel pa de darlige tider, der skulle blive
Nyborg til del. _ .

Assens’ gunstige omsetningstal frem til
omkring arhundredskiftet skal sages ien bred
vifte af mellemstore industrielle foretagender,
der voksede op fra midten af 1880erne. Mest
fremtrzdende var Sukkerkggqenet 0g Andels-
slagteriet, begge fra 18842 Med det store
engrosfirma Plums Handel A/S lykkedes det
ligeledes at fastholde en del af korn- og foder-
stofhandlen. Anlaeg%elsen 11884 af en filial i
den kraftigt voksende stationshy Glamsbjerg
er dog et otydellgtofln?erpeg om, at byen pa
dette omrade ogsa blev presset af stations-
byerne og ikke kun Odense.

Efter arhundredskiftet oplevede byen en
transportmassig uensartet udvikling. Forkla-
ringen ma til dels sgges i, at byen tkke mag-
tede at efterkomme de @ndrede krav til jern-
banetransport, som de ekspanderende” sta-

28. Saledes i hvert fald_ife gle vierket om Middel-
fart havn 1837-1937 s. 124. .

29. Ved Sukkerfabrikkens anleggelse blev der Ii-
%eledes anlagt saftstationer "1 Harby, Ugle-
jerg og Salbrovad. Fra disse stationer fartes
saften gennem rorlednipger ind i fabrikken i
Assens.” Disse tal indgar ikke i omsa_etnln%s-
tallene. 1 1899 kom endnu en saftstation ti
sa langt veek som i Kolding. Saften blev trans-
porteret til Assens pr. tankdamper - denne

m_aen%de indgar sandsynligvis i hayneomset-

ningstallene. ,Tran_s&ortmaengden for roeba-

nerne indgar ikke i

s@tningen.

urverne for jernbaneom-



Defynske kobsteders kamp om opland

Der arbejdes ved kulpladsen pa Faborg yderhavn ca. 1910 (Faaborg Byhistoriske Arkiv)

tionsbyer stillede til engrosforsynmgen Her-
til kom omsatningens starke a haeng hed af
konjunkturerne for A/S De danske

brikkers virksomhed i byen.

kerfa-

Udviklingen i Faborgs omsetning er det mest
markante eksempel pa en stagnerende kab-
stad. Omsaetnlngsnlba?(egangen fra 1860erne
t|| 1890 skyldtes korneksportens tllbageﬁang,
hvorved Dbyens store handelsvirksomheder
|s:ygnede hend) | 1901 afskrev toldforvalter
reyring da 0gsa endeligt kornudferslerne.
Han skrev i arsheretningen, at trods et godt
hgstar og stigende udfarsler dette ar »er der
dog |n(};en Grund til at formode, at Udfar-
slerne Fremover vil stige«. Blikket blev rettet
imod fedevarerne. Om denne gruppe hedder
det opgivende, at disse »gaar nasten ude-

0. Ole Mortensgn: Faaborgs skibsfart 1800-1920
s. 21 1979,

7 Fortid og Nutid

|lukkende pr. Bane«3L Odense (Fruens Bﬂ? )-
Faborg banen fra 1906 farte gennem et rigt og
frodigt opland Et opland som traditionelt
havde veret ombejlet af Faborg og Svend-
borg. Via banen blev omradet nu et abent
marked for Odense, der, stattet af sin nu gode
havn, kunne ekspandere I det sydfynske. For
Faborg fik det svare konsekvenser Udvik-
lingen beted handelsmassigt, at byen blev en
stagnerende kebstad.

Jorgen Burchardt har fremfert, at byens
indbyggertal fra arhundredskiftet steg 0
faldt med konjunkturerne for den lokale indu-

3L beretnm en fra 1891 var o megetl sere
Om svineslagteriet [a 18(? 3
?lver »eN sigrre L|v he |H oran-
edl er at rse an% orerreeDee atlB |e esr% rrtg\eala
bef n|n (fer finde rksomhe%l ved
es In vaan re | |gere e ev
etS er«,

orten et|
en g| til Englang vedsage |g over EsbJerg
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Figur 9. Bogenses omsatning via havn og jernbane.

stri i stedet for som tidligere med skibsfartens
0g handlens konjunkturer3 Rigtigt er det da,
at industrien fik relativ starre betydning, men
arsagen frem til 1920 var langt mere handlens
kraftige tilbagegang end noget industrielt
gennembrud for Faborg. .

For byer som Odense, Middelfart og fil

dels Assens ville det vre langt mere beretti-
Fet at tale om industrien som den vasent-

igste gkonomiske drivkraft. Tales der om
gkonomisk veekst, er det mere gl_vt|%t at se pa
kombinationen af hade industri, handel og
transportmassige forbedringer, som snarere
er hinandens forudsatninger end uafhzngige
starrelser. Ikke uden grund var det neto

Odense og Middelfart, der efter arhundred-

skiftet oplevede den starste fremgang pa alle
tre omrader.

32. Jorgen Burchardt: Provinsindustri s. 18. 1984.

De sma sokabstzder: Bogense og
Kerteminde

Hvis Steenstrups ord om, at forbedrede trans-
Bortm|djer generelt var til fordel for store
yer, matte det umiddelbart se sort ud for de
to mindste kebsteder pa gen. Ikke mindst
med den beskrevne udvikling for de store og
mellem store sokabstader in mente.

De fysiske rammer for havneforholdene |
begge byer forblev yderst begrensede, og set |
fornold il de ﬂvrlge spkabsteder var omsgt-
ningen ogsa beskeden. Havneforholdene i Bo-
%ense blev forbedret i 1894 og 1911-13, men
avnedybden kom kun op pa 3,6 m. | Kerte-
minde var havnedybden i hele perioden en
meter stgrre.



Figur 10. Kertemindes omsetning via havn ogjernbane.

Omsetningen via havn og jernbane

Strukturen i de to byers oms#tning er hele
Berloden igennem meget ens. Det generelle
illede er en dominerende havneindfarsel, en
beskeden havneudfarsel og jernbaneomsat-
ningen (bade den afsendte og ankommende
mangde) kilet ind imellen disse kurver - i
hvert fald indtil 1 verdenskrig. Umiddelbart
ser resultatet overraskende lovende ud for de

to mindste sokabstader: aksen stor havneind-
forsel/udfarsel og stor jernbaneafsendelse bli-

ver etableret fradet gjeblik, byerne far deres

jernbaneforbindelse. Bogense forsender gene-

relt betydeligt mere jernbanegods end byen
modtager, mens kurverne for Kertemindes

vedkommende forlgber meget snart pa hin-

anden. .
Kurverne for havneindfarslen for begge

byer har en positiv trend frem til arhundred-
skiftet, hvorefter mangden af gods, der ind-

fores via havnen holder sig omtrent pa dette

Defynske kebstzeders kamp om opland

niveau. Trenden for jernbaneomsatningen i
byerne er generelt voksende.

Med de beskedne havnefaciliteter, byerne
havde at byde pa, kan det ikke undre, at
jernbaneomsztningen for Bogense og Kerte-
minde indtog en sterkere position end for de
ﬂvrlg_e spkabsteder. Omregnes der til index-
veerdier, falger begge byer med Odense - selv
I den voldsomme ekspansionsfase efter arhun-
dredskiftet. For Bogenses vedkommende er
der en svag tendens | retnln% af, at maen?den
af ankommet gods styrkes relativt i forhold til
den mangde, der forsendes, mens dette ikke
er tilfeldet for Kertemindes vedkommende.
Nar P. Christensen saledes i 1919 udtaler, at,
»om hvor lidt eller meget Banerne har skadet
eller gavnet Byen (Bogense) skal her ikke ud-
tales nogen Dom, men een Ting kan dog si-
es, det %aeld_er alle vore Smaakghstzder med
ernbaneforbindelser: banerne formindsker
Byernes Opland, s&rlig i Egne, hvor smaa
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Sortering affisk pa Kerteminde havn ca. 1900 (Kerteminde Egns- og Byhistoriske Arkiv)

Byer har en stor i deres Neerhed«3 Omsgt-
ningstallene forjernbanen kan pa ingen made
siges at give forfatteren ret. De to mindste
kebsteder, som oven i kebet la tattest pa
Odense, klarede sig glimrende, hvad omset-
ningen viajernbane ané]lk. Lidt malurt vil jeg
dog _?(erne forsage at drysse i begeret: Kan
det ikke tankes at den opstillede forudset-
ning for kebstad i tllba%egan_g 0g kebstad i
veekst ikke helt holder tor disse sma byers
vedkommende?

Vurdering af de mindste
sokgbsteder kontra Odense

Omsgtningstallene for byerne ?iver ikke be-
lzeg for SteenstruIBs generelle eller Christen-

sens mere specifikke udsagn om smakgbstz-
dernes forringede stilling.” Det relative fald,

der skete, havde andre arsager. Kornudfgr-

slerne spillede aldrig samme rolle for Odense

33. Fynske byer og deres mand s. 176. 1919.

90

som for de sma kebstzder, hvorved de for-
ringede afsae_tnlnqsforholg for indenlandsk
korn ramte disse langt hardere end Odense.
De nye store indtegtskilder - eks_Porten af de
foredlede animalske produkter ti En?Ia_nd —
krevede dampskibe, og med de havneracilite-
ter, der i hele perioden forefandtes i Bogense
0g Kerteminde, var der mgen mulighed for
nogen direkte dampskibsforbindelse. 1 arshe:
retningen for Bogense 1890 er mgnsteret o?sa
klart erkendt. De animalske produkter blev
via jernbanen sendt til Odense og derfra af-
skibet til En?land. | modsetning til den hold-
ning, der ellers er truffet i sgkabstaederne,
giver Bogenses toldforvalter Jargensen sig
Ikke til at beklage denne transport, men be-
tegner strgmmen som en landvinding for
Nordfyn. Det billede, der tegner sig, er, at
smabyerne indordnede sig under Odense,
men 1kke tabte i konkurrencen med lands-
delscentret. _
Hertil kom en enkelt faktor, der adskilte
b_eﬁge_ byer fra de avrige sgkgbsteder, nemlig
fiskeriets store betydnining. Kutterne havde



endnu ikke ndet en starrelse, der stillede de
store krav til vanddybden i havnene, sa om-
3a|tn|ngen kunne gges uden store havneudvi-
elser.

(Et forhold, som ogsd har haft stor betyd-
nmg, er, at de sma kobsteder kunne opret-
holde en_betydelig direkte kulimport over
havnen. Et af Odense byrads og handelsfor-
eningens argumenter for havneudvidelser
var, at elles ville bl.a. kulimporten til Fyn i
stadig sterre grad ga via havnene Nyborg og
Svendborg. Pa den baggrund ma det undre,
at de mindste byer kunne opretholde deres
import, da Svendhorg og Nyborg tabte mar-
kedsandele efter udvidelsen af Odense havn i
1904, Forklaringen skal spges i abningen af
Nordpstersgkanalen i 1895. Herfra kunne kul
pa Iaegter fores fra Hamborg til Kiel v.h.a.
slebe amﬁere 0g fordeles til flere smahavne,
der ikke kunne tage de store Nordssdam-
pered Odense blev gens vigtigste kulhavn,
men det var de stgrre havne, som Svendhorg
0og Nyborg, der mistede markedsandele 1
kampen om opland. De mindre magtede at
opretholde deres direkte indfarsel.

Samlet vurdering af Odense kontra
sgkobstzderne

Tilbage i 1862, da der blev arbejdet med
tveerbanen over Fyn, blev Odense i Fyens
Stiftstidende formanet om at udnytte banens
fordel, sa ikke de andre fynske byer »skulle
tage Luven fra Odense«. Odense skulle ifalge
avisen legge mere viegt pa »ikke at synes men
at vere«h Om denne pastand var korrekt,
skal Jeg lade vere usagt, men i de farste tive
ar med jernbaner pa Fyn lykkedes det ikke
Odense at tage teten ijernbane- og havneom-
s&tningen.

34. Argumentet er hentet fra H. C. Holsts artikel
om Nyborg havn s. 32. Aarsskrift for Svend-
borg Amts historiske Samfund, 1914. Heri om-
tales forholdet sammen med Konkurrencen fra
Odense som arsag til, at Nyborg ikke trods sin
gode havn har Kunnet fastholde sin tidligere
staerke rolle for importen.

35. Fycns Stiftstidende 30.9.1862.

Defynske kobsteders kamp om opland

Perioden fra midten af 1880erne beted ge-
nerelt en styrkelse af Odenses position som
landsdelscenter. Bade jernbane- og havnetra-
fikken gik voldsomt frem i Odense; som ana-
lysen af Odenses engroshandel dokumente-
rede. Umiddelbart er det nerliggende at an-
tage, at den relativt nye trafikve] —jernbanen
- bar hovedparten af &ren for denne udvik-
ling. lkke mindst er det narliggende i be-
tragtning af sokebstaedernes frygt for en di-
rekte jernbaneforbindelse til Odense. Resul-
tatet af linieferingen pa Fyn var, at jernbane-
nettet stralede n&rmest radialt ud fra Odense
med de gvrige kobsteder som endepunkt.

Undersagelsen af sokgbstedernes total-
omsetning via _havn og jernbane viser, at
det is®r var pa havneoms&tningssiden, at
Odense distancerede sig fra sokgbstaderne.
Byens store investering 1 forbedringen af by-
ens besejllnglsforhold er hovedforklaringen pa
byens handelssucces og ikke jernbanelinierne,
som sakabstederne ellers frygtede. Samspillet
mellem jernbane og havn er indtil flere ganfge
blevet “pointeret som foruds@tningen for
Odenses vekst, men alligevel skulle oven-
nzvnte konklusion kunne holde.

Sammenllgnes den totale omsetning for
havn o?Jern ane, er det pajernbanesiden, at
sgkabsteederne relativt har den mindste til-
bagegang. For byer som Middelfart og Kerte-
minde er der sagar tale om en styrkelse i
forhold til Odense, mens Bogense og Svend-
bolr_? formaede at opretholde status quo.

_Hvis sokgbstedernes bedre evne til at sta
distancen for jernbaneomstningen blot blev
opnaet ved, at mengden af ankommet gods
steg, mens mangden, der Ud?.'k fra byerne,
faldt, kan jernbanelinierne alligevel udmer-
ket have varet den vaesenthgste transport-
massige arsag til tab af opland, set i relation
til Odense. Denne tendens gar sig dog kun
entydigt galdende for Nyborgs vedkom-
mende. Hertil kommer, at i relation til
Odense klarede Svendborg, Middelfart, Bo-
gense og Kerteminde sig ligeledes pent, hvad
en afsendte godsmaen_Fde angar. 0
_Et mere ensartet billede las ved at se pa
tilstramningen af varer til sskobstzder sam-
menlignet med Odenses varetilfgrsel. Oden-
ses forsyning via havnen steg voldsomt iser
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Helsides annoncefor Odense havn bragt i Fyens Stiftstidende 11. marts 1913,



efter 1904, hvorved de svrige kebsteders
mindre absolutte stigninger gav et relativt
fald i forhold til Odense. For Jernbaneforsy-
ningen til sgkabstaederne var der tale om rela-
tivt beskedne udsving i forhold til Odenses,
men den generelle tendens var dog en mo-
derat foragelse fra arhundredskiftet. 1 forhold
til Odense voksede jernbanens relative be-
tydning for byernes forsyning. Jernbanens
stilling vandt 1 sskabstederne terren pa be-
kostning af havnetilfarslerne.

_ Pa det fynske marked har netvarket af
jernbanelinier uundgaeligt bevirket, at kon-
kurrencen mellem sgkgbsteederne og Odense
blev stgrre i takt med, at samtlige byer op-
naede jernbaneforbindelse med Odense.

Som det fremgar af de absolutte tal, betad
dette alligevel en stigning i omsgtningen for
alle fynske kobsteder. Ligeledes magtede
f.eks. industrivirksomheder i sgkabstzderne
at eksf)andere. Uden et veludviklet transport-
net ville denne udvikling have varet utenke-
lig-
| perioden 1865-1920 bra%te jernbanen en
dynamik ind i de fynske kabsteders handels-
verden, som for landomsetningen ikke havde
eksisteret far. Hertil kommer, som vist, at
spkabstederne - over en bred kam - ikke
kunne sige, at jernbanen skadede byernes
omsatning i konkurrencen med Odensed
Nok ngd Odense den strste fordel afjern-
banenettet, men det var byens kombination
afjernbane og stadig bedre besejlingsforhold,
der gav den sin styrkede position. Den he-

36. Min igangveerende undersggelse af omsatnin-
%en I Stationshyerne pa Fyn viser, at det var
er, de storste veekstprocenter blev opnaet.
Disse kaprede opland fra kebstederne pa dag-
Il?vareqmradet. Iser lokale centre som Ringg,
Glamsbjerg, Otterup, Tommeryup Statjonsby
0g Ullerslév - alle byer, der la ca. midtvejs
mellem Odense og en sekebstad. Stationshyer-
nes Vi thste pkonomiske funktion var at’be-
tjene det Tokale marked, hvorimod engrosvirk-
somheder var relativt sbaeldne. Byerne fik sta-
tus som en forpost i kebstedernes salg til op-
landet, som Jﬂr?en Fink betegner fornoldet i
tidsskriftet Ne/t ra stationsbyen nr. 9s. 4. De
fynske kabsteder/havnebyer forblev forde-
lingscentre for de grovere varer som kul, byg-
ningsartikler samt korn og foderstoffer.

Defynske kobsteders kamp om opland

vidste og aggressive politik for at hzvde sin
stilling som sstad, Odense slog ind pa efter
1886-udvidelsen, viste sig at blive en handels-
succes for byend/.

| 1865 og frem til 1880 var handelsmanstret
for engroshandel pa Frn lidet udviklet, OE
handlen fulgte et manster, som i grove tra
kan beskrives pa fglgende made: Hver enkelt
kabstad forsynede et lokalt afs@tningsmarked
med varer produceret i kebstaden eller ind-
fart via havnen, mens de tilgrensende landdi-
strikter bragte deres varer til n@rmeste kab-
stad. Med Jernbanens StadI(I] storre udbre-
delse blev disse grenser mellem de enkelte
byers opland i nogen grad udvisket.

For Odenses vedkommende blev der helt
frem til_1904/05 bragt liere tons til byen, end
der afgik via jernbanenettet. Odenses han-
delsstand ansa dette for at veere ugunstigt.
Helt tilbage i 1880 beklagede Odense Han-
delsforening sig over, at Odense modtog
korn_forsynmper fra Svendborg og Nyborg,
der i kraft af naturligt bedre havnefaciliteter
bedre formaede at drage nytte af jernbanen.
Sekabstederne traengte sigind pa, hvad de
handlende i Odense betragtede som deres do-
mane.

| artierne frem til 1 verdenskrig IYkkedes
det med vekslende held Odense ikke blot at fa
vendt denne stram, men i takt med havneud-
videlserne at sztte sig pa en stadig starre del
af engrosomsztningen pa FYn. | samspil med
den industrielle udvikling, andbruFets effek-
tivisering og den tiltagende handel med ud-
landet voksede stordriftsfordelene indenfor
handlen. Odense drog mere end nogen anden
fynsk kebstad fordel heraf. .

Det kan med rette havdes, at tiden fra 1914
er blevet negligéret. Dette skyldes, at de inter-
nationale forhold, hvorunder handelen var
underlagt, skiftede ar for ar. De helt ekstraor-
dinzre forhold i handelsmassig henseende
ma bete?nes som atypiske 03 egner sig ikke til
struktuelle analyser angaende styrkeforholdet
mellem kgbstederne. Verd er det dog at

31. En redegarelse for Odense Handelsforenings
lobbyvirksomhed g primus motor-funktion
gives i anferte speciale s. 23-25.
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Odense havn ved Englandskajen ca. 1916, Silopakhuset i baggrunden blev opfartfor regning af Fynsfarende korngrossist R,
B. Muus i 1885. Lag merke til neutralitetsmerket pa skibét (Mentergarden, Odense).

|2 %e marke ti], at oms&tningen for byerne i
19 OF 1916 1a usadvanlig hgjt —Danmarks
neutralitetsstatus ?av_ landet og de fynske
kobsteder en forde a?tlg handelsi)ogmon. Fra
1917 ryger havneindfarslerne helt i bund, og
jernbaneomsetningen stiger drastisk, dog
Ikke tilstraekkeligt til at kompensere for tabet |
havneomsgtning.  Forskydningen imellem
veegten af transEortm|dIerne er en fﬂl?ewrk-
n!ng af, at Tyskland fra 1.2.1917 erklerede
uindskrenket ubadskng, hvorved Danmarks
og andre neutrale landes skibe uden varsel
risikerede at blive senket. Kurverne viser,
hvorledes adgangen til de to transportveje
gav mull?lhe for transportmassig substitu-
tion, tyde Pst for disse ekstreme krigsar, men
ogsa nar feks. sovejen blev generet af ud-
.dybnmgsarbeJder. ertil kom, at havn og
jernbane understgttede hinanden, samtidig
med at der var et konstant konkurrencemo-

94

ment imellem transportmidlerne,  hvilket
kunne holde transportpriserne i skak1l Enty-
dige udsagn, om hvorvidt der skete en vare-
massig specialisering for transportmidlerne,
feks. saledes at der via havn primert gik
grovere varer og forarbeAdede produkter via
jernbanen, kraver en undersggelse af omsat-
ningen for enkeltvarer.

38. Blandt mange_ eksemgler, se f.eks. Odense by-
rads forhandlinger 1881 s. 63: »Sgvejen er g
bar vedllg(eholdes samt udvikles som en vrdi-
fuld Konkurrencevej med de ved Odense ud-
mundende Jernbanér«, samt indberetningen
for Faborg toldsted 1901, hvor det hedder »De
lave Jernbanetakster have selvfalgelig Skylden
for, at den udenrigske Fart stadig formiriskes.
For mindre Skibe og Baade er det'en Alminde-
lighed at konkurrere med Banen og Falgen er
naturlig den, at der aarlig ophugges flere og
flere Smaskibe og Baade«,



Denne annoncefor det
eksklusive Odense varehus
blev bragt i Fyens
Stiftstidende 31 oktober
1919. Ikke blotJor
engrosvarer, havde Odense
placeret sig som dominerende
- jernnbanen havde ogsa
%Jort det muligt, billigt og
bekvemt at tage pa
indkabstur til” Odense, nar
det gjaldt luksus/
specialartikler.

Perspektiver

Det neste skridt ma blive at skildre udvik-
lingen pa hele Fyn for havne- ogjernbaneom-
setningen ved at inddrage oms&tningen i de
fremvoksende stationsbyer. Hertil kommer,
at gnsker man at se ba? om de aggregercde
omsatningstal, som er blevet fremlagt i denne
artikel, bliver det ngdvendigt med en finma-
sket 0g systematisk enkeltvareop%ﬂrelse.
Hvordan var det indbyrdes forhold for om-
satnman af enkeltvarer via havn og jern-
bane? Hvordan for(rjykkede forskellige uden-
landske og indenlandske konjunkturer styrke-
fordelingen mellem havn/jernbane, mellem
Odense, sokabstederne og stationsbyerne.
Henrik Fode peger pa toldbager og de arlige
indberetninger fra toldstederne som Kilder til
at belyse forskell!ge indksbsmanstre og ind-
kﬂbsoglang, arbejdsdeling mellem land og by
m.m.3 Nar der er tale om oms&tningen af
enkeltvarer, vil jeg dog mane til forsigtighed,

39, Fortid og Nutid, s. 187. 1990.

Defynske kobstzders kamp om opland

ikke mindst pa baggrund af, hvad indberet-
terne fra toldstederne havde af kommentarer
til de varestatistikker, der faktisk forefindes i
de arlige indberetninger.

Fra Nyborg lyder det |,1894_fﬂl?ende:
»Naar undtages de Fortoldningsgjenstande,
der kunne henfgres under den direkte Ind-
farsel til Toldstedet fra Udlandet, nemlig
Kul, Tobaksblade, Tammer og Tre, kan der
for samtlige gvrige Vares Vedkommende ikke
haves noget Overblik angaaende Oms&tnin-
gen, efter som der daglig pr. Bane og en Gang
ugentlig pr. Skib tilfares Byen meget betyde-
I|gie Partier fremmede og frigjorte Varer af
alle Slags«. Indberetningen fra Middelfart i
1890 er ligesa sigende. Her viser nasten alle
vareklasser en nedgang fra 1889 til 1890, men
det fremfores at »nedgangen ikke (kan) vere
en Falge af, Byens Forbrugsevne er forringet,
tvertimod maa AfsaetnmgBen have udvidet sig
ved Sindsygeanstaltens Beleggelse. Det ter
derfor antages, at Varepartierne mere og
mere tilfores fortoldede, og da navnlig pr.
bane fra Kjebenhavn; dog maa bemarkes, at

9
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Tab af Opland kan vere medvirkende til ind-
forselernes minus«. Sages svaret pa disse
spﬂrgsmal vil mit nuverende bud vare at
kombinere &ernbanernes drlftsberetnlnger 0g
varestatistikkerne, der ligger til grund for by-
radenes opkraevnmg af havne- og bropenge.

Kilder
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?er 4.2, arsberetnin er for falgende tolddistrik-
Odense, Svendborg, Nyborg, Middelfart,
%sg(e)ns Faborg, Bogense, Kerteminde 1865—

Odense havnevasen
Over5|gt over den samlede
3) 595$9Havn | Aarene 1902- 9

tnlnB over
ateret

Trykt

Beretnlng om Driften for:
B/dSk FyenskeJernbaneseIsk
e danske Statshaner: 1884/
Sydfyenske Jernbaner: 1877/
Nordfyenske Jernbaner: 1882/83-
Sven ng Nyborg banen: 1898/99 01/02.
Odense ertemln e-Dalby(Martofte) banen:

NordvestfyrenskeJernbane 1911/12-1920/21.
Statistisk Tabelverk

Qdense b rads forhandlinger.

Fyens Stiftstidende.

1866/67 1883/84.

Citeret litteratur

En fyldig oversigt over jernbane- og havnelittera-
turen Torefindes I mit speciale.

Aagesen Aage: Geograflske studier over jernbanerne i
anmark. Kbh. 1949

96

Behrendt Chr

Middelfart

Bobe Per o N|elsen ennlng Moderne tider.
dense 1868-1914. Odense 1

Buch, M ogC . Gomard ( red?_lDanmarksJerba-
ner. Historisk og biografisk Haandbog. K

1933-1935.

Mlddelfart Havn gennem 100 Aar.

Burchard, Jgrgen: Provinsindustri. Faborg 1984,

fod 167, Henrlk Brug toldarkiverne. Fortid 0g Nutid s

Fode, Henrlk leerallsme og frihaiidel 1814-1914.
Dansk Toldhistorie I11. 1989

Fransen, Peter: Varetransporten til ogfra Odense via
havn ?ﬁjernbane [ dpenoden 1880-1920. Utrykt speciale-
afhandling ved Odense Universitet 1989,

Friis, 0. Al.: Havnebogfor Danmark. Odense 1891,

Fynske Byer 0 deres Mznd. Kbh. 1919.

ek Ih"og Chris |an R. Jansen: Korn, Kebmand &
ornkom agni. rhus 1971,

Holst, H. NyborgHavns Fortid. (Svendborg Amt.
funékrn‘t for Svesn)dborg Amts " historiske Sam-

Jacogbzsoen Th.: Assens Havn gennem 200 Aar. Assens

Johansen, Hans Chr., Per Boje, og Anders Mon-
rad Maller: Fabrik og bolig. Det industrielle miljs
i Odense_1840-1940, Odense 1983,

Johansen, Erik Korr: Fra ahavn t|| kysthavn - Arhus
havn historie til 1924, Arhus 1

Monrad Mgller, Anders ogJar en Thomsen:_Vakst
og vagtskifte. Odense 1914-1940. Ocense 1987.

Mortensan, Ole: Faaborgs Skibsfart 1800-1920.
Odense 1979,

Nytfra stationsbyen nr. 9. 1986.

Pedersen, Kirsten Helle: Kampen om Kertemindeha-
nen. Odense 1978,

Steenstrup, C. F.. De danske provinshyers gkonomiske-
geograflske struktur. | Beretning om Dansk By-
planslaboratorium 1929, Khh.” 1930,

ThestruRA Poul, Dorrit Andersen og Niels Oxen-

% od bedre tider. Odense 1789-1868. Odense

Ellgbj P: Kongerb%et Danmark. 3. udg. og 4. udg.

V||nhoItN|eIsen Lars: Assenshanen 1884-1984.

Odense 1984.



