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Abstract

This thesis is concerned with defining the physical  changes in the city of Aalborg from the start  of  the

industrialization until modern day. In 1840, the city was still a relatively small trading city, and today the city

is a regional center in the municipality of Aalborg, comprising a large part of the area around the Limfjord

running  through  the  region.  To  examine  the  many  changes  that  has  happened  to  the  city's  housing,

infrastructure and industry throughout this period of growth, the thesis has set up different periods which are

characterized by different developments and ideas. To place the analysis in a theoretical framework, the

thesis draws upon and discusses Carlota Perez' term techno-economic paradigms,  which serves as a model

for  defining  how technological  changes  impacts  society in  a  broader  perspective.  To  back this  up,  the

analysis will also look to Caspar Jørgensen, a danish historian, who has attempted to use Perez' theory in a

Danish context. The thesis concludes that the theories, concerned with either an international or a national

perspective, need to be modified before it can be used in an analysis of a limited regional area like Aalborg.

At the same time, it is necessary to look beyond the technological innovations of the theories to define what

has been the catalyst of the changes that the city has experienced.

The analysis has shown that five periods can be set up to define the changing paradigms of the historical

urban development of Aalborg. The first,  initiated by the use of the steam engine, is characterized by a

population growth without a corresponding urban development. The many people coming to the city looking

for work in the new industrial workplaces, are forced to live in improvised spaces, and it is only after the city

is connected to the railway that the development of the city really takes off. The second era begins after the

trench in the eastern part of the Limfjord is deepened, allowing for bigger ships to reach the city. This means

that heavy industrial enterprises, mainly cement factories, are started around the city, drawing workers to the

outskirts of the city. Aalborg and the surrounding areas experience a massive population growth, and new

housing areas are developed close to the major industries. The third period starts with the regional election of

1925,  where  the  Social  Democratic  party  wins  a  majority  for  the  first  time.  The  following  period  is

characterized by an increased municipal involvement in the development of the city, characterized mostly by

slum clearance and urban renewal, resulting in a large number of new apartments in the city. Other than this,

the period is characterized by infrastructural changes to accommodate the rising number of automobiles, with

major roads in the inner city and the modern bridge crossing the Limfjord. The German occupation of the

city is a setback to these developments. After the occupation a new era began, characterized by the planning

act, which orders municipalities to create plans for the development of its areas. The plans of 1948 and 1951

outlines the development for the Aalborg area, focusing on the separation of housing, industry and green

areas. This is possible in part thanks to the mass production of concrete building materials, making it cheaper



and faster to build houses, and in part thanks to the car, which becomes widespread during the post war

period. This causes a new tendency of people moving to modern houses outside of the city, facilitating the

growth of suburbs, as well as the urban center of Aalborg being transformed into a car friendly commercial

center. This period is halted by the oil crisis of 1973, which ushers in a period of reorganization. Many of the

major  industries  are  shut  down,  and  the  car's  dominance  in  the  urban  development  is  questioned  and

downgraded. As a result, renovation of the older parts of the city is prioritized more than in previous eras,

where housing clearance was the main tool in urban development. These changes has been taken a step

further  after  2005,  where  the  industrial  areas  themselves  have  becomes  major  part  of  the  urban

redevelopment.  The university and the service sector  has  taken over  as  the central  forces  of  attraction,

changing  the  city's  housing  and  public  spaces  significantly,  and  marking  a  new direction  in  the  urban

development of Aalborg.
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Indledning 

Siden starten af 1990’erne, hvor begge forfattere til dette speciale er født, er der sket store ændringer i 

Aalborgs bybillede, og mange af de største bygningsværker fra dengang er for længst revet ned. 

Industriområderne tegnede skylinen på begge sider af Limfjorden, og store områder der i dag er velbesøgte 

områder for både rekreation, kulturinstitutioner og boliger var dengang “FORBUDT ADGANG FOR 

UVEDKOMMENDE”. Den store udvikling der er sket på bare 25 år siden da, har på en måde været med til 

at bagatellisere den historie der ligger bag, og som danner baggrunden for den by der findes i dag. Tilbage 

står kun ufunktionelle monumenter fra en tidligere industrialiseringstid: Uden sin rette kontekst, uden sit 

rette miljø, peger monumenter kun fremad, og fortæller kun om en fremtid og hvordan den moderne tids 

omdannelse har ændret bymiljøet. Med hvad med industrialiseringens egne udtryk, hvordan tog den 

funktionelle industrialisering sig ud? Hvordan blev Aalborg til en by med industrielle monumenter? 

Lodsbygningen, kornsugeren og Kemiras syrebeholder står tilbage, angiveligt for at vidne om den betydning 

som industrien har haft for byen. Aalborgtårnet er måske en af byens mest kendte bygninger, og den skyder 

op over byen og giver et enestående overblik over 7.800 kvadratkilometer af Nordjylland. Tårnet blev 

oprindeligt bygget som en et bevis på de aalborgensiske metalarbejderes kundskaber, og som et symbol på 

det fremskridt som byen var ved at gennemgå. Uden at se på den historiske kontekst er Aalborgtårnet i dag 

derimod bare byens højeste grillbar. Det store fokus på omfunktionalisering, på bekostning af bygningernes 

oprindelige funktioner, har fået os til overveje hvor mange ændringer i bybilledet der er sket gennem hele 

byens industrialisering, som unægteligt har haft en afgørende betydning for byens nuværende udformning. 

Dykker man ned i forskningen bliver det hurtigt klart at udviklingen har taget fart meget pludseligt: på de 

hundredvis af år fra midten af 1500-tallet til midten af 1800-tallet er kun ganske få gader blevet tilføjet, og 

byens størrelse er stort set uændret, mens befolkningstallet kun er gennemgået en begrænset tilvækst på få 

tusinde mennesker. Midt i 1800-tallet var bybilledet således tæt på ændret i forhold til middelalderbyen, 

mens de nabobyer som vi i dag anser som en del af Aalborg var totalt afskåret fra byen, på trods af en afstand 

på få kilometer. Status var i 1850, da industrialiseringen for alvor greb om sig, at byen havde omkring 10.000 

indbyggere og et areal på omkring 35 hektar. 150 år senere havde Aalborg opslugt hele det omkringliggende 

område og var blevet en storkommune med omkring 200.000 indbyggere og et sammenhængende byareal på 

over 6.500 hektar, uden at regne de omkringliggende forstæder med. 

For at kunne overskue en historisk gennemgang af en så omfattende periode, har vi inddelt den overordnede 

industrialiseringsperiode i mindre dele, for at undersøge hvilke tendenser byens udviklinger i de enkelte 

perioder er udtryk for, og hvordan industriens indflydelse på byens udformning har ændret sig gennem 

historien. Analysen vil således forsøge at definere hvordan enkelte hændelser har medført større og mere 

gennemgribende udviklingsforløb i byens historie, samt at placere de forskellige bydele i sin rette historiske 

kontekst. Analysen er således udarbejdet ud fra et fugleperspektiv, der ser på det store billede og de store 
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udviklingstræk i perioden. 

Specialet er blevet udarbejdet efter følgende problemformulering: 

 

Problemformulering 

Specialet vil analysere Aalborgs byudvikling under industrialiseringen. Udgangspunktet for analysen vil 

være samspillet mellem industri, infrastruktur og kvarterdannelse gennem byens historie fra 1840 til 2005. 

Herudover vil vi opstille en række paradigmer der kan forklare hvad der har kendetegnet udviklingen i de 

forskellige perioder. 

 

Afgrænsning 

Specialet behandler udviklingen under industrialiseringen, hvilket kan indebære en lang række emner inden 

for både produktion, forbrug, sociale forhold, boligforhold og politiske omvæltninger. Samtidig kan selve 

perioden afgrænses på forskellige vis. 

Pax Leksikon beskrev i 1979 industrisamfundet som en samfundsforandring med teknologisk kerne, forstået 

på den måde at kernen i den industrielle revolution er af teknologisk art (Dahl, 1982. s. 185). Revolutionen 

medførte markante produktivitetsforøgelser ved hjælp af nye måder at udnytte naturressourcer, og adskilte 

sig fra den tidligere samfundsform, landbrugssamfundet, på fire overordnede punkter: 

1. Muskelkraft fra dyr og mennesker samt varmeenergi fra (forbrænding af) planter erstattes af livløs 

energi fra enorme tidligere ubrugte kilder. 

2. Nye naturressourcer tages i brug i stor målestok, mineralske i stedet for organiske. 

3. Maskiner overtager en række arbejdsopgaver mennesker tidligere udførte. 

4. Store dele af produktionen organiseres i samlede enheder (fabrikker) under overvågning, og med en 

helt ny arbejdsdisciplin (Dahl, 1982. s. 185). 

Den industrielle revolution i midten af 1700-tallet var startskuddet til et historisk brud, hvorefter alle 

aspekter af den menneskelige eksistens er blevet ændret i forskelligt omfang. Først og fremmest medførte de 

nye ressourcer og teknologiske udviklinger en markant effektivisering i landbruget, hvilket betød at det kun 

krævede en brøkdel af arbejdertallet at producere samme mængde fødevarer. Dette betød videre at færre 

mennesker kunne understøtte et langt højere befolkningstal på verdensplan (Dahl, 1982. s. 185-186). Det 

førindustrielle samfund var kendetegnet ved, at omkring 90% af befolkningen boede og arbejdede på landet, 

mens kun 10% boede i byen. Denne opdeling blev med tiden nærmest vendt på hovedet i de industrialiserede 

samfund (Dahl, 1982. s. 186, 191; Jensen, 2009. s. 279). 

Hvordan arbejde og produktion organiseres under industrialiseringen bliver yderligere uddybet af etnologen 



Aske Kristoffersen (20123452) & Christian Toftgaard (20125788) – Historiestudiet, AAU, 2017 

5 af 102 

Thomas Højrup. Hans definition af industri opdeler begrebet mellem håndværket, manufakturen og 

storindustrien (Højrup, 2003. s. 15). Håndværket defineres af Højrup som producentens besiddelse af både 

sin egen arbejdskraft, de forskellige redskaber der bruges i arbejdet (værktøj, værksted, råmaterialer), samt 

det færdige produkt. I manufakturen har producenterne stadig evnerne til at udføre hele arbejdsprocessen 

selv. Forskellen er, at arbejdskraften i stedet sælges til arbejdsgiveren, som ejer værkstedet, redskaberne, 

råmaterialet, samt det færdige produkt. Arbejdsgiveren samler herudover flere producenter under samme tag, 

for at maksimere produktionen (Højrup, 2003. s. 15). I storindustrien er arbejdsprocessen underlagt 

maskinopstillingens teknologi, hvilket vil sige at selve kvalifikationerne til fremstillingen ikke længere ligger 

hos producenten, men hos maskinerne. Producenternes rolle er reduceret til betjening af maskinerne, og til 

forskel fra manufakturen besidder producenten således ikke længere evnerne til at starte egen virksomhed. 

De er derimod tvunget til at sælge sin arbejdskraft til kapitalisten, der ejer både maskinerne og det endelige 

produkt (Højrup, 2003. s. 16). 

Selvom den industrielle revolution oftest dateres til midten af 1700-tallet, så vil vi i dette speciale tage 

udgangspunkt i et senere startpunkt. Startpunktet for den periodemæssige afgrænsning af dette speciale er 

fastlagt til 1841, da det er her den første dampmaskine kommer til Aalborg (Bender, 1987. s. 252). 

Byudviklingen er naturligvis i bredeste forstand startet langt tidligere med byens grundlæggelse, men 

befolkningstilvæksten og byens udbygning har først taget fart omkring midten af 1800-tallet. Vi har derfor 

valgt at se bort fra byudviklingen før midten af 1800-tallet, og dermed også den tidlige, vandkraftsdrevne 

industrialisering i byen. Da specialet interesserer sig for byudviklingen i industrisamfundet er 1841 i vores 

øjne et oplagt udgangspunkt. Dampmaskinen udgør et klart skillepunkt i industrialiseringens historie, og 

dens indpas markerer et klart skifte i produktionsformen for Aalborgs fremstillingsvirksomheder. 

Dampmaskinen falder periodemæssigt sammen med urbaniseringen, og også i Aalborg kan man se at 

befolkningsvæksten tager til fra midten af 1800-tallet. Samtidig får den i højere grad end de 

vandkraftsdrevne fabrikker en betydning for byudviklingen, da placeringen og størrelsen af virksomheder 

bliver mere fleksibel takket være dampmaskinen. Slutpunktet for specialet er afgrænset til 2005, hvor 

Nordkraft opkøbes af kommunen med henblik på at omdanne det. Industrien havde op til dette opkøb 

gennemgået en omstrukturering, og flere af de gamle fabrikker var blevet lukket. Dette var en gennemgående 

tendens i den vestlige verden (Gomez, 1998. s. 110). Omdannelsen af det gamle kulkraftværk til 

‘kulturkraftværk’ kan således siges at være en symbolsk overgang til en ny periode i Aalborgs historie. 

Fokus for specialet er byudviklingen og industriens rolle i denne udvikling. Byudvikling defineres i den 

danske ordbog som “det at en by vokser og udvikler sig når flere arealer bebygges” (ordnet.dk: 

“byudvikling”). Begrebet kan i bredeste forstand omfatte stort set alt, og det er derfor nødvendigt at 

præcisere hvordan vi behandler byudvikling i dette speciale. Under byudvikling vil vi belyse de forskellige 

kvarterer der er opstået inden for den afgrænsede periode i direkte forlængelse af Aalborg, samt i byens 

nærmeste omkreds. Aalborg udvides geografisk gennem hele perioden, og udvikler sig i løbet af 
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industrialiseringen fra en lille købstad til en omfattende storkommune. 

Indenfor dette område vil vi inddrage fabrikker, boliger og infrastruktur. Da der siden 1841 har været et utal 

af forskellige fabrikker, kan alle naturligvis ikke inddrages i dette speciale, og derfor har vi også på dette 

område måttet lave til- og fravalg. De væsentligste fabrikker der er inddraget i specialet er dem der har haft 

en særlig rolle i forhold til den øvrige byudvikling, eksempelvis som følge af deres antal af ansatte eller deres 

placering i bybilledet: ser man for eksempel på C. W. Obel, har fabrikken haft en stor betydning i 

byudviklingen fordi den var arbejdsplads for mange mennesker, og dermed var en vigtig faktor i den 

arbejderbydel der opstod i Vestbyen i 1890’erne. Et modsat eksempel er Urban bryggeriet, der i 1890’erne 

ligeledes flyttede ud af midtbyen. Arbejdertallet var dog ikke noget særligt, mellem 30 og 45 i starten af 

1900-tallet, og byudviklingsmæssigt kan den ikke siges at have haft nogen særlig betydning, da den først i 

1930’erne blev ‘indhentet’ af omkringliggende bebyggelse (Bender mf, 1998. s. 53; Bender, 1987. s. 301; 

430). 

I forhold til boliger er det ikke målet at undersøge enkelte bygninger, men derimod at undersøge hvordan 

hele kvarterer og deres løbende udbygninger er udtryk for en tendens i de forskellige perioder. Hvor 

kvartererne bliver opført og hvordan de struktureres siger noget om idealer i de forskellige perioder af 

byudviklingen. Da vi ikke undersøger enkelte bygninger bliver bygningernes individuelle særpræg skubbet i 

baggrunden. Dette gælder eksempelvis arkitekturen, byggematerialerne eller udsmykningen, der kun er 

interessant hvis det er et gennemgående træk i de enkelte kvarterer eller på anden måde er udtryk for en 

bredere kontekst i byudviklingen. 

Infrastrukturen spiller i lige så høj grad som boliger og fabrikker ind i byudvikling, og gennemgår en 

udvikling i takt med at transportmidler og transportbehov ændrer sig. I enkelte tilfælde har infrastrukturen en 

essentiel betydning for den efterfølgende periodes udformning, og vægtningen af henholdsvis skibstransport, 

jernbanelinjer og vejnet skifter efterhånden som byudviklingen skrider frem. Det interessante ved at 

undersøge infrastrukturen er at se hvordan den spiller sammen med boligområderne og industriens forhold i 

byen, da den ved hjælp af denne kobling kan sige noget om prioriteterne i byens udvikling gennem tiden. 

En række andre aspekter kunne være inddraget og have bidraget til analysen, for eksempel skolebyggeri, 

fattighuse, købmænd, små butikker og andre institutioner. Vi har valgt at se bort fra disse i analysen, da de på 

den ene side ville være meget omfattende at have med, og på den anden side fordi de opstår mere eller 

mindre som del af de kvarterer vi analyserer, og derfor har vi vurderet at de godt kan undlades i analysen. 
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Forskningsoversigt 

I dette afsnit vil vi præsentere den relevante litteratur inden for Aalborgs byhistorie. Nogle af værkerne er 

oversigtsværker som dækker større perioder eller flere aspekter af byhistorien, mens andre af værkerne er 

mere specifikke, og med fokus på bestemte dele af udviklingen. 

Aalborgs byhistorie er blevet behandlet i bogserien “Aalborgs Historie”, oprindeligt i 5 bind udgivet fra 

1987 til 1992. Bind 6 blev tilføjet i 1998, mens bind 7 udkom i 2017. Bind 1, 2, 3, 5 og 7 udgør en komplet 

byhistorisk gennemgang fra Aalborgs fødsel til 2006 uden at overlappe hinanden periodemæssigt. Af disse 

fem bind falder bind 1 til 3 uden for dette speciales afgrænsning, og vil derfor ikke blive gennemgået her. 

Bind 4 og bind 6 falder derimod uden for denne samlede fremstilling, i den forstand at de behandler et meget 

afgrænset tema inden for byens historie. 

Bind 4, skrevet af Henning Bender, behandler Aalborgs industrielle udvikling fra 1735 til 1940. Bogen var 

oprindeligt bestilt af C. W. Obel i forbindelse med fabrikken 200-års jubilæum, og manuskriptet blev senere 

sat til rådighed for bogserien om Aalborgs historie. Værket er en grundig redegørelse inden for emnet om 

Aalborgs industrielle udvikling, opdelt i tre perioder af byens industrialisering. Redegørelsen for de enkelte 

fabrikker er meget grundig og detaljeret, mens industriens betydning for byens udvikling er begrænset til 

mindre opsummerende afsnit i bogen. Bender behandler i værket tre delperioder, 1735-1835, 1835-1885 og 

1885-1940, men udover den sidste er det uklart hvordan disse perioder er afgrænset, ligesom der mangler en 

diskussion om hvordan Bender definerer begrebet industri. De lange delperioder gør det ligeledes svært at 

spore de enkelte branchers udvikling inden for perioderne. Værket bruges i specialet til at give en overordnet 

viden om de forskellige brancher og industrien i byen. 

Bind 5, ”Aalborg under stilstand og fremgang fra 1814 til 1970”, er udarbejdet af Per Bo Christensen og 

Jens Topholm, og fortsætter hvor bind 3 stoppede. Bogen er inddelt i to perioder, 1814 til 1890 og 1890 til 

1970, og dækker byens udvikling i perioden meget bredt. Mange forskellige aspekter er inddraget, så som 

fysisk udvikling, sociale forhold, kulturinstitutioner, erhvervsudvikling, skolevæsen, sundhed og miljø, 

hvilket betyder at værket er en klassisk byhistorisk fremstilling, meget omfattende men uden at gå i dybden 

med de enkelte temaer. Det bredere fokus og tilvalget af flere forskellige aspekter indenfor byens historie 

betyder til gengæld at værket er mindre detaljeret end tilfældet er i bind 4, der kun fokuserer på industrien. 

Bind 6, “Arbejderbevægelsen i Aalborg 1870-1970” er skrevet i et samarbejde mellem Henning Bender, 

Knud Knudsen, Erik Strange Petersen og Lars Tvede-Jensen, og blev til som et supplement til de oprindelige 

5 bind. Hovedfokus i bind 6 er på arbejderbevægelsens historie i Aalborg, og dokumenterer på tværs af 

kapitler de mange foreninger, forgreninger, stridigheder, strejker og organisationer inden for den 

aalborgensiske fagbevægelse. Som supplement hertil er der gennemgange af både presse, kultur, erhverv og 

industri. Bogen bærer præg af at de fire forfattere koncentrerer sig om hver sit tema, frem for hver sin 
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periode, hvilket gør fremstillingen mindre fokuseret end de andre bind, hvor den enkelte forfatter har haft 

mere spalteplads at strukturere sin fremstilling på. Bind 6 belyser et emne der falder uden for specialets 

afgrænsning, nemlig arbejderbevægelsen, men kan supplere de øvrige værker når det kommer til 

arbejdspladser og lokalpolitiske udviklinger. 

Bind 7, “På vej mod den ny Aalborg Kommune” af Flemming Nielsen behandler perioden fra 1970 til 2006, 

og fokuserer på strukturelle udviklinger i Hals, Nibe, Sejlflod og Aalborg, de fire kommuner der i 2007 blev 

sammenlagt under Aalborg Kommune. Bogen blev udgivet den 20. september 2017, i slutningen af vores 

specialeskrivning, og den indgår derfor ikke i vores analyse af perioden. 

Udover bogserien Aalborgs Historie, så er der en lang række litteratur om specifikke underemner inden for 

byens historie. Anne Juel Andersen har i en ph.d afhandling beskrevet Aalborgs byudvikling og de skiftende 

idealer der ligger til grund for byomdannelsen i perioden siden 1950. Særligt den infrastrukturelle udvikling i 

form af vejplaner, lokalplaner og dispositionsplaner, samt casestudier af enkelte bygninger og kvarterer er 

fokus for afhandlingen, mens en bredere teoretisk vinkel på byomdannelsesredskaber bliver inddraget. 

Herudover sættes byomdannelse som begreb også ind i en international kontekst, hvor en række eksempler 

fra hele verden bliver diskuteret. Afhandlingen blev udgivet i forkortet udgave som Aalborgbogen 2016, hvor 

det internationale perspektiv, de teoretiske rammer og de enkelte casestudier er udeladt. I stedet beskriver 

Aalborgbogen 2016 Aalborg midtbys omdannelse fra 1950 til i dag. Hun argumenterer at byomdannelse i 

Aalborg Kommune specifikt henviser til omdannelse af industrielle anlæg og havneområder til rekreaton, 

kultur- og vidensinstitutioner, samt boliger og erhverv (Andersen, 2013. s. 15). 

Aalborgbøgerne, udgivet årligt siden 1967 af Selskabet for Aalborgs Historie, i samarbejde med Aalborg 

Stadsarkiv og Aalborg Historiske Museum, har haft en række titler der falder inden for afgrænsningen af 

dette speciale. De giver således et overblik og et godt supplement til de individuelle temaer. Flere af bøgerne 

fokuserer på historier om individuelle kvarterer i byen, som Øgadekvarteret (2010), Vestbyen (2001), 

Vesterbro og Limfjordsbroen (1984 og 2003), Skolegadekvarteret (1989), Store Nygadekvarteret (1990) og 

Hasseris Villaby (1991). Andre fokuserer på industrihistorie eller individuelle fabrikker: “Aalborg og 

cementen“ fra 2006, “Tobakken og byen” fra 2004, “Aalborg og fabrikkerne - byvækst i 1890’erne” fra 1980. 

Herudover inddrager specialet en række bøger om individuelle virksomheder og fabrikker. En lang række af 

disse bøger er jubilæumsskrifter, som på den ene eller anden måde er bestilt af virksomheden selv. 

Eksempler herpå er Povl Drachmanns bøger om Aalborg Portland (1915), Norden (1923) og Danmark 

(1924), Marius Holts bøger om Dansk Andels Cementfabrik (1932 og 1936), Hans Chr. Johansens bog om 

Aalborg Portland (1989), Ivar Egebjergs bog om De Danske Spritfabrikker (1931), Tyge Lassen og Henning 

Benders bøger om De Smithske (1959 og 2009a), Helle Friis Therkildsens bog om byens elværker (1996) og 

Flemming Nielsens bog om Værftet (2012). Fælles for disse er at de fortæller meget detaljeret om de enkelte 

fabrikkers tidlige historie, med oprettelse, aktietegnelse, de enkelte aktører, den tekniske udvikling og 

fabrikkernes produktions- og omsætningstal. Nogle af disse, primært de tidligere værker om 
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cementfabrikkerne, DDSF og De Smithske, tegner et til tider rosenrødt billede af fabriksvirksomhederne, 

deres ejere og deres bedrifter. Eksempelvis nævner Drachmann og Holts bøger stort set ikke arbejderne og 

arbejdsvilkårene på cementfabrikkerne, Egebjerg kritiserer statens afgifter på sprit, mens Tyge Lassens bog 

kæder støbning af kirkeklokker sammen med følelsen af danskhed. Jubilæumsskrifter må derfor tages med 

forbehold, da det ikke altid er uvildige historikere der har bearbejdet materialet, og de bliver i dette speciale 

udelukkende brugt til at beskrive tekniske udviklinger. 

 

Teori: Carlota Perez’ tekno-økonomiske paradigmer 

For at give specialet en teoretisk ramme vil vi benytte os af økonomen Carlota Perez, som gennem begrebet 

tekno-økonomiske paradigmer sætter industriens teknologiske og økonomiske udvikling ind i en overskuelig 

model for at definere nogle tilbagevendende udviklingstræk. 

Hun definerer et tekno-økonomisk paradigme som en samling af nye produkter, teknologier, industrier og 

infrastrukturer. Efterhånden som disse nybrud vinder frem vil samfundet tage dem til sig og se dem som 

“sund fornuft” eller “best practice”, og dermed er der sket et paradigme inden for den teknologiske 

udvikling. Der er således tale om at den eksisterende orden bliver udfordret af nye idéer eller teknologier, 

som skal bevise sit potentiale for at blive anset som den nye sunde fornuft. Denne proces sker på baggrund af 

en teknologisk revolution, som i tilbageblik kan siges at udgøre startpunktet for den nye udvikling. Den 

teknologiske revolution kan både ske på baggrund af nye energiformer, en ny anvendelse af ressourcer, nye 

produkter, processer eller infrastruktur. Ofte vil flere af disse elementer spille sammen og ændre samfundet 

og økonomien afgørende, inden de igen afløses af nye paradigmer (Perez, 2002. s. 8-9). Grundlæggende 

handler Perez’ teori om at definere nogle innovationer der bryder de eksisterende rammer og dermed ændrer 

samfundet ved at åbne op for nye udviklingsperspektiver. 

Et paradigme er ifølge Perez underlagt en livscyklus, der beskriver udviklingen fra introduktionen af en ny 

banebrydende teknologi til opfattelsen af teknologien som ‘sund fornuft’ (Perez, 2002. s. 30-31; 47-48). 

Denne cyklus kan inddeles i fire faser: Den første fase, “eruption phase” eller udbruds fasen, følger efter ‘big 

bang’-opfindelsen. Denne fase viser potentialet i den nye teknologi, og blander sig i markedet, som dog 

stadig er domineret af det tidligere paradigme. Den anden fase, “frenzy phase” eller vanvids fasen, er 

karakteriseret af heftige investeringer i den nye teknologi og de dertil hørende infrastrukturer, som dermed 

forbereder sig til en fuld udnyttelse i samfundet. De store investeringer der sker i denne fase fører derimod til 

strukturelle problemer som må løses inden teknologien kan udnyttes fuldt ud. Den tredje fase, “synergy 

phase” eller synergi fasen, indledes med et vendepunkt, hvorefter det nye paradigme endegyldigt overtager 

fra det gamle. Teknologien opnår sit fulde potentiale og træder ind i en slags ‘guldalder’, hvor teknologien og 

samfundet er i synergi. Den fjerde og sidste fase, “maturity phase” eller modenhedsfasen, er hvor markedet 
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er mættet af de eksisterende produkter på markedet. Investeringerne falder i takt med at teknologien er fuldt 

udnyttet og potentialet for yderligere udvikling er udtømt. Denne mæthed fører til at forsøgene på at finde 

den næste innovation bliver øget, og det efterfølgende paradigme vil opstå i modenhedsfasen af det forrige 

(Perez, 2002. s. 47-48). 

Et paradigme vil opstå i et bestemt land eller i en bestemt region, hvor teknologien forbedres og bliver brugt 

i praksis, før det spreder sig til andre lande (Perez, 2002. s. 10). Denne spredning sker som ringe i vandet, og 

kan tage mange år før den når til ‘udkanten’. Efterhånden som oprindelseslandet når modenhedsfasen, er 

produkter og ny teknologi nået længere og længere væk fra oprindelseslandet. Af samme grund kan 

udviklingslande først gennemgå en industrialisering efterhånden som de industrialiserede landes markeder er 

mættede (Perez, 2002. s. 63-64). 

Perez opstiller fem forskellige paradigmer, der hver kan siges at udgøre starten på en epoke og er 

kendetegnet ved bestemte teknologiske milepæle. Perioderne har ikke noget klart defineret slutpunkt, da det 

efterfølgende paradigme har sin udbrudsfase mens det forrige er i sin modenhedsfase. Der er således 

‘naturlige’ overlap mellem de forskellige paradigmer (Perez, 2002. s. 12). 

Paradigmerne og perioderne er: 

1. Arkwrights vandmølle, 1771, indleder Den Industrielle Revolution, 

2. Test af damplokomotivet The Rocket, 1829, indleder damp- og jernbanens tidsalder, 

3. Åbningen af Carnegie-Bessemer stålværket, 1875, indleder stålets-, elektricitetens og 

sværindustriens tidsalder, 

4. Første producerede Ford Model T, 1908, indleder olie-, bil- og masseproduktionens tidsalder, 

5. Intels mikroprocessor, 1971, indleder informations- og telekommunikationens tidsalder (Perez, 2002. 

s. 11). 

Den første tidsalder, den Industrielle Revolution, opstod ifølge Perez som følge af Arkwrights 

bomuldsspinderi fra 1771, hvilket i første omgang fik stor betydning for tekstilindustrien. Mekaniseringen, i 

form af vandkraft, var den markante ændring som denne periode medførte, og da fabrikkerne var afhængige 

af vandkraft fik det samtidig nogle infrastrukturelle følger. Fabrikkerne blev ofte placeret ved vandløb uden 

for byerne, og både kanalsystemet og landevejene blev udbygget for at kunne møde transportbehovet. 

Arkwrights indførelse af maskineri på spinderiet betød at fabrikken nu ikke længere bare var et sted hvor en 

samling arbejdere mødtes, men et sted hvor maskineriet blev centrum for arbejdet. Princippet om tid i 

forhold til øget produktivitet blev redefineret. Kanalsystemet var den dominerende form for transport, hvilket 

betød at transporttiden, ligesom produktionen, var relativt langsom i forhold til senere standarder (Perez, 

2002. s. 11; 14; 18). 

Damp- og jernbanens tidsalder, fra 1829, indledtes ligesom den industrielle revolution i Storbritannien, og 

forbilledet var damplokomotivet Stephenson’s Rocket fra 1829. Dampmaskinen blev den afgørende 

opfindelse for den efterfølgende periode, hvilket direkte medførte at jern- og kulminer fik en central rolle for 
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den efterfølgende periodes vækst.  Mængden af jern var afgørende for antallet af dampmaskiner, mens 

mængden af kul var en forudsætning for deres drift, og disse to materialer var afgørende for produktiviteten. 

Dampmaskinen var, modsat vanddrevne maskiner, fleksibel, hvilket fik stor betydning for infrastrukturen. 

Damplokomotivet blev muliggjort, og åbnede gennem jernbanenettet op for en hurtigere transport af varer og 

post. Herudover gjorde dampmaskinen det muligt at placere fabrikkerne i byerne og tiltrække arbejdskraften 

fra landområder og dermed skabe nationale centre for industri (Perez, 2002. s. 11; 14; 18). 

Den tredje tidsalder, stålets-, elektricitetens og sværindustriens tidsalder, fra 1875, medførte igen markante 

ændringer. Udgangspunktet for den nye epoke var Carnegie-Bessemer stålværket, som blev taget i brug i 

Pittsburgh i 1875. Henry Bessemer havde opfundet en ny metode til at fremstille stål, hvilket både satte 

omkostningerne markant ned, men samtidig satte tempoet på produktionen op. De tekniske og kemiske 

processer vandt større indpas i produktionen. Videnskaben blev et middel til større produktivitetsstigning i 

kraft af brugen af flere ingeniører og naturfaglige videnskabsmænd.  Stålproduktion blev brugt til blandt 

andet at bygge nye skibe, som gjorde den internationale handel både hurtigere og mere effektiv. Som følge 

heraf blev der accepteret en række internationale standarder, blandt andet i form af guldstandarden, 

måleenheder, patenter og forsikring. Virksomheder ekspanderede internationalt. Store bygningsværker i form 

af tunneller og broer bliver opført. Elektriciteten vandt i første omgang indpas i industrien og i begrænset 

omfang til gadebelysning. USA og Tyskland overhalede Storbritannien og blev de førende industrimagter i 

perioden (Perez, 2002. s. 11; 14; 18). 

Det fjerde paradigme, olie-, bil- og masseproduktionens tidsalder, fra 1908, dateres efter den første 

producerede Model T fra Ford. Samlebåndsproduktionen af bilen starter fem år senere, men allerede før det 

satte Model T standarden for det ensartede, masseproducerede produkt der blev normen herefter. 

Forbrændingsmotoren blev udbredt, både i militær og privat henseende, og bilens udbredelse gjorde olie og 

petrokemikalier til en afgørende ressource. Bilismen medførte suburbanisering og metropoler. Flyet kom 

frem, og lufthavne, havne og en massiv udbygning af vej- og motorvejsnet nedsatte den internationale 

transporttid markant. Elektriciteten blev hvermandseje, og muliggjorde dermed masseproduktion af og 

massemarked for elektriske husholdningsapparater, mens telefonen blev udbredt til hurtigt at forbinde 

kommunikationen mellem landene (Perez, 2002. s. 11; 14; 18). 

Den femte tidsalder, informations- og telekommunikationens tidsalder, startede med Intels mikroprocessor 

fra 1971, som var udgangspunktet for udbredelsen af billig mikroelektronik. Computere, software og 

telekommunikation blev afgørende nye teknologier, og åbnede op for nye typer infrastruktur som satellitter, 

internet og digital kommunikation. Markederne blev globale som følge af den hurtige kommunikation, og 

informationen blev i højere grad end tidligere selve produktet der kunne sælges, da meget information nu 

kunne samles på næsten ingen plads. Dette betegnes som en informationsrevolution. Globaliseringen vinder 

frem og nye markeder opstår. Specialisering frem for standardisering bliver nøgleord, mens 

erhvervsstrukturerne bliver decentraliserede frem for centraliserede (Perez, 2002. s. 11; 14; 18). 
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Kritik og dansk tolkning af teorien 

Perez’ teori er ikke uproblematisk at bruge i en historisk opgave. Selvom hendes teori på overfladen danner 

baggrunden for en historisk udvikling, nemlig verdens industrielle eller teknologiske udvikling, så fylder den 

historiske kontekst meget lidt. Historien bliver i Perez’ teori brugt metodisk, og er således et middel til 

udarbejdelsen af teorien frem for at være målet for teorien. Dette gør på den ene side teorien overskuelig, da 

det er det samme udviklingsforløb der går igen over flere perioder. Omvendt bliver den ramme hun opstiller 

for disse udviklingsforløb svære at anvende i praksis, da hun tager udgangspunkt i nogle meget specifikke 

innovationer, uden at diskutere hvorfor det netop er disse innovationer der er værd at tage udgangspunkt i.  

Hun opstiller en model, nemlig kurven med de fire faser, og mener at dette forløb går igen gennem fem 

forskellige perioder. Denne opstilling af udviklingsforløb kan kun lade sig gøre da Perez er meget overordnet 

i sine beskrivelser af de forskellige faser. Eksempelvis peger hun på at der mellem anden og tredje fase, 

“frenzy”-fasen og “synergy”-fasen, skal være et statsligt indgreb eller på anden måde en institutionel 

justering af investeringerne, før teknologien kan nå sin fulde udbredelse. Dette kalder hun et ‘turning point’. 

Det er til gengæld meget uklart hvad hun i virkeligheden mener med dette turning point, da hun kun giver 

enkelte eksempler. Det er således svært at bedømme om hun har ret, da hun yderst sjældent forklarer hvor 

hun ser disse turning points, og hvorfor de udgør et turning point. Et eksempel herpå er krisen i 1929, der 

udgør et opbrud i olie-, bil- og masseproduktionens tidsalder. Dette er det eneste tidspunkt, hvor hun 

adskiller Europa og USA tidsmæssigt. Her daterer hun turning pointet til 1929-1933 for Europas 

vedkommende, og 1929-1943 for USA’s vedkommende. Ifølge teorien vil der efter dette turning point opstå 

en guldalder, og hun mener således at Europa indtræder i en guldalder efter 1933. Dette må siges at være 

diskutabelt. 

Udover at dateringerne til tider er uklare og dårligt forklaret, så er også udgangspunkterne for de enkelte 

perioder meget varierende. I nogle perioder er det en energikilde der er ‘the big bang’-teknologien 

(dampmaskinen), andre steder er det et produkt (stålet, mikroprocessoren), og andre steder en 

produktionsform (samlebåndsproduktionen). Nogle steder er det derudover en sammenblanding af flere af 

disse, og det er således meget inkonsistent hvad hun tager udgangspunkt i i de forskellige perioder. Et 

eksempel er at energikilder og energiudvinding næsten er gennemgående for de forskellige tidsaldre: i første 

periode dominerer vandkraften, i anden periode dampmaskinen, i tredje periode vinder elektriciteten frem, i 

fjerde periode dominerer forbrændingsmotoren, men i femte periode er intet nyt nævnt inden for 

energiudvinding. Hverken atomkraft og vindkraft er således nævnt, selvom begge er et nybrud i forhold til 

forbrændingsmotoren. At atomkraft eller vindkraft endnu ikke er totalt dominerende inden for 

energifremstilling ændrer ikke på at begge er markante nybrud, og således burde være nævnt, om ikke andet 

som en konsekvens af en ny udvikling. Der kunne således både opstilles flere eller færre paradigmer, eller 

paradigmerne kunne præciseres så de enten tager udgangspunkt i en energikilde, et produkt eller en 

produktionsform. Perez’ udgangspunkter for de enkelte paradigmeskift er valgt fordi de passer godt ind i den 
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ramme hun opstiller, men det er ikke skrevet i sten at det netop er disse innovationer der sætter udviklingen 

igang. Et eksempel er at udgangspunktet for damp- og jernbanens tidsalder er damptoget “The Rocket” i 

1829, der således repræsenterer både dampen og jernbanen. Til gengæld var dampen allerede slået igennem i 

den engelske industri længe før dette, hvilket ikke bliver diskuteret som del af teorien. Perez kunne derfor 

havde taget udgangspunkt i eksempelvis James Watts dampmaskine, hvilket havde givet paradigmet en 

anden karakter. 

Kritikken af Perez’ teori kan i bund og grund koges ned til at hun har lavet en teori over industriens 

historiske udvikling, uden at have historiske kontekster og omkringliggende forudsætninger med i sine 

overvejelser. Teorien er udarbejdet som et tilbageblik på en udvikling der allerede er foregået, og forsøger at 

opstille denne udvikling i let overskuelige modeller. Dermed bliver perioderne opstillet som værende 

ensartede, om så de starter i år 1771 eller 1908. Sociale, politiske og geografiske forhold er underbelyst og 

regionale forskelle, både på tværs af landegrænser og inden for et lands grænser er ikke taget til overvejelse. 

Herudover er krigsudbrud ikke en del af teorien, og den betydning som militære behov har haft for 

udviklingen af teknologi er ikke nævnt. Stater har haft interesse i forskellige af de teknologier som hun 

behandler, da de kunne bruges til militære formål, og som derved har haft en direkte effekt på teknologiens 

udbredelse: jernbanen og stålskibe kunne eksempelvis flytte tropper og tung krigsmateriel, 

masseproduktionen af biler kunne let omstilles til masseproduktion af tanks eller fly, og computere og 

telekommunikation er især i nyere tid blevet genstand for overvågning og cyberkrig.  

 

Historikeren Caspar Jørgensen har lavet sin egen tolkning af teorien i artiklen “Tekno-økonomiske 

paradigmer og industrimiljøer i Danmark, 1770-1970” (2009), i tidsskriftet “Den Jyske Historiker”. 

Jørgensens formål med artiklen er at beskrive den danske industris bebyggelses- og lokaliseringsmønstre. 

Jørgensen koger teorien betydeligt ned, og definerer et tekno-økonomisk paradigme som “elementer der har 

en fysisk karakter og som tilsammen udgør industrimiljøer” (Jørgensen, 2009. s. 17). Jørgensens artikel er 

interessant for dette speciale, da den laver en kobling mellem en overordnet teori for en teknologisk 

udvikling på den ene side, og ændringer i det fysiske landskab på den anden side. Han opdeler landskabet i 

tre niveauer, nemlig regionen, bebyggelsen og det enkelte industrianlæg, og undersøger hvordan 

sammenhængen mellem disse niveauer har ændret sig gennem tiden og afspejler de skiftende tekno-

økonomiske paradigmer. Jørgensen bruger de perioder som Perez introducerer til at afgrænse og identificere 

industrimiljøerne, og ‘oversætter’ dem til en dansk kontekst ved at periodisere dem anderledes end Perez. 

Jørgensen inddrager dog ikke Perez’ sidste paradigme, informations- og telekommunikationens tidsalder, i 

sin analyse. 

At Jørgensen undersøger sammenhængen mellem den enkelte fabrik, den omkringliggende infrastruktur og 

bebyggelse, og til sidste den samlede placering i en region, gør at hans undersøgelse er interessant at 

inddrage i en analyse af byudviklingen under industrialiseringen. 
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Metode 

Specialet ønsker at opsætte og diskutere nogle paradigmer der kan forklare den udvikling som byen har 

gennemgået siden det industrielle gennembrud i 1841. For at gøre dette vil analysen blive udført for en 

delperiode af gangen, hvor periodens væsentligste industrielle udviklinger, boligbyggerier og 

infrastrukturelle udviklinger, samt sammenhængen mellem dem, vil blive analyseret. Nogle delperioder vil 

være længere end andre, afhængig af udviklingen i perioden, og strækker sig mellem 20 og 50 år. Efter hver 

delperiode vil der være en sammenfattende analyse af hvorvidt periodens tendenser kan siges at udgøre et 

paradigmeskifte i en bredere byhistorisk kontekst. 

Den teoretiske baggrund for dette speciale vil inddrage dele af Perez’ og Jørgensens teorier. Modellen som 

Perez har opsat er en god og overskuelig måde at strukturere en analyse af en så lang periode som dette 

speciale behandler. Teorierne vil løbende blive diskuteret i de sammenfattende analyser, for at diskutere og 

definere hvordan teoridannelserne kan bruges i en konkret, afgrænset byhistorisk kontekst. Teorien har 

ligeledes inspireret opbygningen af projektet, der forsøger at definere et startpunkt for de enkelte perioder, 

der har været med til at forme industrien, infrastrukturen og bebyggelsen i den efterfølgende periode. Vi vil i 

analysen bruge Perez’ perioder og de kendetegn de har til at undersøge hvordan og hvorvidt Aalborg kan 

siges at passe ind under disse udviklingstendenser. Da fokus ligger på den bymæssige udvikling mere end 

den konkrete teknologiske udvikling, vil det være brugbart at have Jørgensens analyse i baghovedet, da den 

på den ene side fokuserer på en dansk kontekst, og på den side anden afgrænser et fysisk område som præget 

af skiftende paradigmer. 

Da Perez ser på den internationale udvikling, og således kigger derhen hvor udviklingen har sit 

udgangspunkt, så vil det unægteligt betyde at en del af de teknologier og nybrud som hun fokuserer på ikke 

vil gå igen i analysen af Aalborg. Det vil derfor være nødvendigt at modificere teorien for at dens 

udviklingsmønster giver mening i en analyse af et klart afgrænset område. Både Perez’ og Jørgensens 

dateringer af de enkelte perioder vil ligeledes blive diskuteret for at fastslå hvordan og hvornår Aalborg 

træder ind i de forskellige perioder. 

Vores analyse vil se bort fra den første tidsalder i teorien, Den Industrielle Revolution fra 1771, i den 

forstand at vi ikke undersøger hvordan vandkraften får en rolle i byudviklingen. Grunden til dette er at byens 

fysiske og befolkningsmæssige udvikling er meget begrænset indtil midten af 1800-tallet, hvor 

dampmaskinen så småt bliver udbredt. Jørgensen har ligeledes påpeget at der udover i København kun har 

været få og spredte industrimiljøer under den første periode, hvorefter spredningen til de øvrige byer er sket 

fra hovedstaden og ud i de øvrige dele af landet. Ligesom Jørgensen vil specialet ikke fokusere på de 

økonomiske baggrunde for industrien og infrastrukturen, men derimod på den fysiske udvikling og den 

historiske kontekst omkring byudviklingen. Af samme grund vil vi ikke forsøge at definere de forskellige 

faser under de enkelte paradigmer, da disse faser i høj grad handler om investeringer og reguleringer af 
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økonomiske forhold. 

For at opstille og analysere os frem til disse paradigmer, vil specialet behandle så meget relevant forskning 

som muligt inden for Aalborgs historie, industrielle udvikling, boligforhold og infrastruktur. Ved at benytte 

en bred vifte af forskning inden for de forskellige områder vil det være muligt for os at placere Aalborg i de 

forskellige perioder som teorien opstiller. Samtidig vil vi forsøge at sætte et ‘big bang’-event på disse 

perioder, dog uden at udgangspunktet for de enkelte perioder nødvendigvis er af teknologisk art, som de er i 

Perez teori. For at understøtte analyserne vil vi inddrage relevant kildemateriale, der kan være med til at 

belyse forskellige aspekter af byens udvikling. Dette er især statistisk materiale der er et konkret udtryk for 

udviklingstendenser, og forskellige byplaner der styrer udviklingen i afgrænsede områder. Som led i 

udarbejdelsen af analysen vil bykort, flyfotos og satellitfotos give et uundværligt overblik over den udvikling 

der er sket gennem tiden, samt de perioder hvor byen er blevet udbygget. 

 

Baggrunden for Aalborgs industrialisering 

Før vi begynder analysen af Aalborgs byudvikling under industrialiseringen vil vi her give en kort 

redegørelse for den historiske kontekst i starten af 1800-tallet. 

Aalborg var gennem middelalderen og helt op til 1800-tallet en vigtig handelsby. Placeringen ved 

Limfjordens smalleste passage gav gode muligheder for handel mellem Norge og byerne i det vestlige 

Limfjordsområde og Vendsyssel (Bender, 1987. s. 22). Da handlen med Norge i praksis lignede et 

handelsmonopol, udnyttede Aalborgs handlende muligheden for at afsætte dårlige varer til høje priser 

(Christensen & Poulsen, 1990. s. 218). Starten af 1800-tallet bød dog på et brud med dette 

handelsprivilegium. Danmark tabte Norge til Sverige ved fredsslutningen i Kiel i 1814, og Aalborg mistede 

dermed sin vigtigste afsætningsdestination. Som følge af fredsslutningen blokerede Sverige flere danske 

havne og yderligere gjorde Sverige den dansk-norske handel ulovlig fra maj 1814 og fire måneder frem. Da 

blokaden blev ophævet måtte de aalborgensiske handelsmænd samtidig affinde sig med konkurrence fra 

andre lande  (Christensen & Poulsen, 1990. s. 218). 

Aalborgs handelsposition i Limfjordsområdet blev ligeledes svækket med Stormfloden i 1825. Her åbnede 

Limfjorden mod vest, og dermed kunne Aalborg ikke længere agere stopklods for trafikken fra øst mod de 

resterende Limfjordsbyer. Hvor Aalborg før kunne styre skibsadgangen fra øst, havde de vestlige 

Limfjordsbyer, såsom Løgstør, nu en markant bedre position i handelsanseender (Bender, 1987. s. 24; Duch, 

1975. s. 41). Tilsandingen af Hals Barre begrænsede samtidig størrelsen af de skibe der kunne nå Aalborg fra 

øst (Bender, 1987. s. 26). 

1700- og 1800-tallet havde allerede budt på en begyndende industriel udvikling i Aalborg, primært 

småindustrier der var direkte relateret til landbruget, enten ved forædling af produkter eller ved at producere 
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varer til landbruget, såsom klæder, gødning, byggematerialer og andre redskaber (Bender, 1987. s. 130-131). 

En yderligere udbygning af byens industri var dog umulig, da prisen på færdige støberivarer og 

dampmaskiner fra England var høj i starten af 1830’erne, da englænderne ikke ønskede udenlandsk 

konkurrence i tekstilbranchen. Til gengæld var prisen på stenkul og råjern faldende, og disse faktorer åbnede 

op for muligheden for at starte jernstøberier op i Aalborg (Bender, 1987. s. 219). Tidligere forsøg på at 

oprette jernstøberier var mislykkedes, og i 1834 tog Henning Smith opgaven på sig og oprettede et 

jernstøberi i Algade på den såkaldte “Fabriksgård” (Bender, 2009a. s. 23). Jernstøberiets produktion steg 

gradvist frem til 1843, hvilket medførte at det var muligt for Smith at starte en produktion af dampmaskiner, 

som der var stigende efterspørgsel på i Danmark (Bender, 2009a. s. 26). 
 

Kort over Aalborg, 1847. Det bebyggede areal afgrænser sig nogenlunde til Limfjorden mod nord, Øster Gravensgade 

mod øst, Skolegade mod syd, og Vestergade/Urbansgade mod vest. Åerne er stadig åbne, og der er endnu ingen fast 

forbindelse til Nørresundby. 

Kilde: Aalborg Kommunes hjemmeside. 
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Analyse - 1841-1885: Industrielt gennembrud i Aalborg 

Den 8. marts 1841 skrev Aalborg Stiftstidende, at “Anlæget af et større Damp-Brændeviinsbrænderi, hvis 

Fordeelagtighed som Entreprise her paa Pladsen oftere har været Gjenstand for Omtale, vil nu blive 

iværksat her af D’herrer Kjøbmænd J. og F. Herskjind, der allerede drive et mindre Brænderi” (Aalborg 

Stiftstidende, 8. marts, 1841). En Hr. Henius skulle stå for at opføre anlægget, der stod færdigt senere på året 

(Aalborg Stiftstidende, 30. december, 1841). Dette anlæg skulle blive den første fabrik i Aalborg der 

benyttede sig af dampmaskinen. Dampkraften var på dette tidspunkt meget begrænset i den danske industri, 

og i 1839 var der kun 19 virksomheder i Danmark der opererede med dampkraft, med i alt 333 hestekræfter 

(Hyldtoft, 1996. s. 46; Den Store Danske: “Dampmaskine”). Til sammenligning var der i år 1800 3.814 

britiske firmaer der brugte dampkraft, med en vurderet effekt på 29.000 hestekræfter (Berg, 1994. s. 51; 

Clark, 2005. s. 33). Dampmaskinen på brødrene Herskinds fabrik i Vesteraa var blevet købt i England, og 

satte gang i en udvikling der i første omgang fik stor betydning for spritbranchen. Jernstøberiet De Smithske 

var allerede to år efter klar til at levere dampmaskiner til andre lokale spritfabrikker, og første bestilling var 

på 6 hestekræfter og gik til P. Wibroes spritfabrik i Jomfru Ane Gade, mens anden bestilling var på 9 

hestekræfter til Henius’ egen spritfabrik i Urbansgade i 1846 (Bender, 1987. s. 146-148; 252). Generelt kan 

det siges at de mange spritfabrikker der dukkede op i løbet af 1840’erne var den helt store aftager af 

dampmaskinerne: ud af de i alt 37 hestekræfter som dampmaskiner leverede til Aalborgs industri i 1849, stod 

spritfabrikkerne for 25 (Bender, 1987. s. 253). Det faktum at den første dampmaskine var importeret fra 

England var sigende for denne periode. England havde et klart teknologisk forspring i forhold til resten af 

Europa, og bankerne var mere parate til at stille kapital til rådighed til en lavere rente end i udlandet. Dette 

betød at det var lettere at etablere en fabrik i England, selvom lønniveauet i Englands industri var betydeligt 

højere end på kontinentet (Johansen, 1988. s. 18). Konkurrencen fra Europa skulle således ikke komme på 

teknologikrævende foretagender der krævede store investeringer, men derimod fra brancher hvor 

arbejdslønnen udgjorde den primære udgift (Johansen, 1988. s. 18). Spritfabrikkerne er en nævneværdig 

undtagelse i forhold til dette billede. Før 1840’erne havde spritproduktionen i Aalborg endnu været præget af 

hjemmebrænderier, men de store investeringer i dampmaskinerne, først fra England og kort efter fra Henning 

Smith, ændrede dette billede markant. Allerede i 1846 befandt Danmarks to største spritbrænderier, både 

produktions- og arbejdermæssigt, sig i Aalborg (Bender, 1987. s. 145). Æren for denne udvikling tilskrives 

Isidor Henius, da han formåede at overbevise andre om at investere i den nyeste teknologi inden for 

spritbrænding. Dette stoppede ikke ved dampmaskinen, men fortsatte op til 1880’erne med en konstant 

udbygning af maskineriet og øget produktion, da Henius ønskede at være på forkant med den teknologiske 

udvikling inden for spritproduktion (Bender, 1987. s. 149-150). I 1881 blev et initiativ taget af københavnske 

brænderier til udarbejdelsen af en fusionsplan der skulle skabe “De Danske Spritfabrikker”, DDSF, der kom 

til at omfattede de 10 største spritfabrikker i Danmark, med produktion i både Aalborg, Randers, Aarhus, 
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København, Roskilde og Fredericia (Egebjerg mf, 1931. s. 104-105). Antallet af spritfabrikker i Danmark 

blev som følge af sammenslutningen løbende reduceret, da DDSF udkonkurrerede de fleste andre 

producenter. I 1881 var der 206 spritfabrikker i Danmark, hvilket blev reduceret til 52 i 1900 og 25 i 1912 

(Pedersen, 2007. s. 138; Bender, 1987. s. 311). 

Spritfabrikkerne var ikke de eneste virksomheder der fik gavn af dampmaskinens udbredelse, selvom det i 

første omgang var den industri der tegnede sig for det største antal dampmaskiner. C. W. Obels tobaksfabrik 

erhvervede sig en dampmaskine i 1856, 15 år efter dampmaskinen var kommet til byen. Forsinkelsen kan 

skyldes at tobaksproduktion, i form af rulning af cigarer, skæring af blade og sortering i høj grad var en 

proces der var svær at mekanisere. Dampmaskinen var under alle omstændigheder et særsyn i den danske 

tobaksindustri, og blev i første omgang brugt i produktionen af skrå (Rostgaard & Bladt, 2004. s. 40-41; 

Johansen, 1988. s. 20). Selvom C. W. Obel løbende udvidede dampkraften, så kom den ikke på noget 

tidspunkt i nærheden af maskinkraften i spritproduktionen. 

Tobaksindustrien var derimod fra 1834 og frem den aalborgensiske branche med flest arbejdere, kun 

overgået af tekstilindustrien i få år af 1850’erne (Bender, 1987. s. 241). Tobaksindustrien krævede et stort 

antal ufaglærte arbejde, men derimod ikke nogen nævneværdig maskinkraft. Dette understreges af det store 

antal børn der arbejdede på C. W. Obel. Ved at sammenligne antallet af arbejdere og antallet af 

dampmaskinernes hestekræfter i henholdsvis Aalborgs tobaksfabrikker og spritfabrikker tegner der sig et 

klart billede. I 1860 havde tobaksfabrikkerne 113 ansatte og i alt 6 HK i maskinkraft, mod 43 ansatte og 

21HK i spritfabrikkerne (Bender, 1987. s. 241; 253). Dermed er antallet af HK per arbejder næsten ti gange 

så høj i spritbranchen som i tobaksbranchen. 11 år senere, hvor maskinkraften er blevet udvidet i begge 

industrier, har tobaksbranchen 314 ansatte og 14 HK mod spritbranchens 52 ansatte og 48 HK (Bender, 

1987. s. 241; 253). Antallet af HK per ansat i spritfabrikkerne var dermed 23 gange så høj som i 

tobaksindustrien. Udviklingen i de to brancher er dermed tydelig, nemlig at tobaksindustrien udvider 

markant med antallet af arbejdere men minimalt med maskinkraften, hvor spritfabrikkerne gør det modsatte. 

I perioden inden 1840’erne lå flere af Aalborgs industrier relativt adspredt. Nogle var afhængige af 

vandkraft, og blev derfor placeret ved Øster Gravens Å og Østerå. Dette billede ændrede sig da 

dampmaskinen kom til byen. Dampmaskinen kunne placeres mere frit end de vanddrevne fabrikker, der var 

afhængige af en placering ved en å eller en kanal. Herudover satte vandkraften naturlige begrænsninger på 

antallet af fabrikker, både i forhold til den fysiske plads, men også i forhold til den ydeevne som vandkraften 

kunne give til enkelte møller. Hvis flere møller var placeret i forlængelse af hinanden ville den første således 

få væsentligt mere udbytte af vandkraften end den sidste. Disse begrænsninger havde dampmaskinen ikke, 

og ikke alene opstod der væsentligt flere fabrikker, de placerede sig også i højere grad tæt på hinanden, 

centralt og tæt på fjorden, hvor der i forvejen var etablerede købmænd til stede. Flere af de industrier der 

blev startet op i midten af 1800-tallet, blev netop startet op som en udvidelse af købmandsforretningerne, 

eksempelvis Herskinds dampbrænderi. Området omkring Jomfru Ane Gade og Vesterå blev således til en 
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slags fabriksområde, hvor en lang række industrier lå side om side. Kun enkelte fabrikker placerede sig uden 

for byens grænser, og det var for det meste dem der var afhængige af bestemte råstoffer, såsom teglværkerne. 

 

Befolkningstilvæksten tager til 

Samtidig med at den industrielle udvikling kom i gang i Aalborg, begyndte byens befolkning at tage til. I 

1840 var Aalborgs indbyggertal på 7.192, og i 1880 var dette tal på 14.152 (Aalborg Statistiske Kontor, 1947. 

s. 20). Det er således en gennemsnitlig stigning på 1,71% om året, hvilket ikke lyder af meget, men som dog 

udgjorde en fordobling af befolkningen på 40 år. Tilflytningen til Aalborg findes i den større bevægelse 

blandt Nordjyllands landbobefolkning, der forlod deres hjemstavn i anden halvdel af 1800-tallet. Selvom en 

del flyttede til Aalborg, den største by i regionen, så var der samtidig mange der flyttede helt ud af landet, 

primært til USA. Den transkontinentale jernbane i USA havde åbnet op for nye landområder, og havde 

medført at kornpriserne i Danmark var faldet. Dette fik mange, primært unge mennesker under 30 år, til at 

søge mod byerne eller mod udlandet i deres søgen efter arbejde (Hvidt, 2004. s. 263-264).  

For Aalborgs vedkommende var tobaksindustrien en god mulighed for de ufaglærte tilflyttere, og antallet af 

ansatte i denne branche steg markant særligt fra 1860’erne til 1870’erne. C. W. Obels tobaksfabrik var fra 

1850’erne byens største arbejdsgiver i byen og blev i 1870’erne ligeledes landets største tobaksfabrik 

(Bender, 1987. s. 312). Modsat Aarhus og Odense, de to andre store provinsbyer, så var Aalborg i 1870 dog 

endnu ikke rustet til at absorbere alle de mange tilflyttere fra de omkringliggende landområder (Bender, 

2009b. s. 3). Dette skyldes, i hvert fald til dels, at byen ikke blev udbygget til at huse de mange tilflyttere. 

Baghuse og udbygning ovenpå eksisterende bygninger skabte boliger til nogle tilflyttere, men overordnet set 

blev befolkningen stuvet sammen på det samme begrænsede areal, der mere eller mindre havde udgjort byen 

siden middelalderen (Duch, 1975. s. 59). I 1859 var byen i grove træk afgrænset mod nord af Limfjorden, 

mod syd af Skolegade og Søndergade, mod øst af Kattevad, og mod vest af Vesterbro og Urbansgade. Både 

industrien og dens stigende arbejdermasse blev sammenstuvet i dette yderst begrænsede areal, hvilket har 

medført en betydelig sundhedsfare (Bender, 2009b. s. 3). De følgende år skulle dog byde på en række nye og 

markante udviklinger i Aalborgs bybillede. 

 

Begyndende byudvikling 

Den begrænsede udvikling som byen havde oplevet på trods af industriens udvikling gav anledning til 

diskussioner om en fornyelse af byens forældede infrastruktur. I 1850’erne var der således både tale om 

jernbanedrift i Nordjylland, en broforbindelse mellem Aalborg og Nørresundby, og en tildækning af åerne, 

der kunne lette vejforbindelserne internt i Aalborg.  
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Gadeforløbene var endnu i midten af 1850’erne i høj grad bestemt af åløbene, men dette var ikke 

uproblematisk. Koleraepidemien havde ramt byen i 1853, og da befolkningen endnu brugte åerne til at vaske 

sit tøj, sine køkkenredskaber og sig selv, samtidig med at de fungerede som åbne kloakker, så fordobledes 

dødstallet for dette år sammenlignet med både de forudgående og efterfølgende år (Christensen & Topholm, 

1990. s. 48-49). I alt døde over 400 mennesker under epidemien (Topholm, 2004. s. 16-17). Det var allerede 

blevet besluttet at byen skulle have et vandværk og dermed en moderne vandforsyning, men epidemien satte 

yderligere skub i diskussionerne om at dække åerne til, for at reducere både lugtgenerne og den smittefare 

der var forbundet hertil. Vandværket kom allerede i drift i 1854, dog i første omgang med forsyning til et 

begrænset antal husstande. Åernes overdækkelse lod derimod vente på sig indtil starten af 1870’erne 

(Topholm, 2004. s. 22; 24).  

Inden da var et andet vigtigt tiltag blevet vedtaget, nemlig en ny forbindelse mellem Aalborg og 

Nørresundby. Forbindelserne mellem de to byer foregik via færge, og færdselstællinger fra 1851-1852 havde 

vist at der på et år var fragtet over 350.000 personer, over 21.000 kreaturer og flere tusinde vogne (Olesen, 

1983. s. 150-151). Disse tal blev, sammen med begrænsede afgange og lange ventetider, brugt som argument 

for at en bro burde opføres som aflastning. Efter årevis med tovtrækning og forhandlinger mellem byrådet og 

færgevæsenet blev pontonbroen vedtaget i 1863. Efter en afbrydelse i byggeriet som følge af den tyske 

besættelse af Danmark kunne broen åbnes i efteråret 1865 (Olesen, 1983. s. 156). Som følge af 

befolkningsstigningen i de følgende år skulle broen, der strakte sig fra Nørresundby torv til Vesterå i 

Aalborg, vise sig at være nødvendig for den stigende overfart: i år 1887, 22 år efter dens indvielse, var der i 

alt 566.797 passerende, en stigning på over 50% i forhold til færgefarten (Aalborg Byraad, 1888. s. 140). 

 

Jernbanen kommer til Aalborg 

Pontonbroen havde skabt en mere stabil forbindelse mellem Aalborg og Vendsyssel, men det vigtigste nye 

transportmiddel, jernbanen, lod endnu vente på sig. Jernbanenettet kom til Jylland i 1862 mellem Aarhus og 

Randers, og i 1865 var både Skive, Struer og Viborg forbundet med de to førstnævnte, mens Aalborg stadig 

stod udenfor (Bender, 1987. s. 25). Drøftelserne om en jernbaneforbindelse i Aalborg havde været taget op 

allerede i 1847, hvor en schleswigsk  fabrikant havde foreslået at lave en forbindelse mellem Hamburg og 

Aalborg (Bendixen & Gudmundsen, 1994. s. 5). Denne plan blev droppet som følge af den schleswigske krig 

året efter, og ligesom med broforbindelsen var der i forbindelse med jernbanen flere års diskussioner, dog 

med flere interesser på spil. Alle havde hver sit ønske til linjeføringen og omfanget, og økonomien spillede 

også afgørende ind på forhandlingerne, da anlæggelsen af et så omfattende jernbanenet var en dyr affære.  

I 1857 blev en aftale om en jernbane nået, men til stor vrede i blandt andet Aalborg: forbindelsen skulle gå på 

tværs af Jylland, fra Aarhus til Struer, med få sidespor, og omfattede således ikke Aalborg eller Sønderjylland 

(Bendixen & Gudmundsen, 1994. s. 6-7). Planen blev genovervejet, og i 1861 blev planen for et samlet jysk-
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fynsk jernbanenet vedtaget, med en enkelt forbindelse til Aalborg. De forskellige forbindelser blev anlagt i 

løbet af 1860’erne, og strækningen Aalborg-Randers var den sidste der blev udført, i 1869 (Duch, 1975. s. 

41). Det kostede byen dyrt at blandt andet Aarhus allerede fra 1862 til 1865 var blevet forbundet med de 

vigtige landbrugsområder i det vestlige Limfjordsområde (Bender, 1987. s. 25; Christensen & Topholm, 

1990. s. 46). Aalborg og Aarhus havde gennem 1800-tallet skiftedes til at være Jyllands største by, men i 

løbet af 1860’erne havde Aarhus taget afgørende afstand til Aalborg (Bender, 1987. s. 239). 

Placeringen af stationen medførte ligeledes debat, da forskellige faktorer skulle gå op. På den ene side ville 

det være en fordel at placere stationen tæt på havnen, da dette ville lette omladningen fra tog- til skibstrafik. 

En placering øst for byen, tæt på havnen, var derfor foreslået. Dette var bolværkerne dog ikke stærke nok til, 

og ville kræve forbedringer før sporene kunne bruges. Derudover ville en placering ved havnen begrænse 

mulighederne for at føre banen videre, eksempelvis over fjorden, som allerede blev diskuteret. Staten 

ønskede en placering vest for byen, sandsynligvis da dette ville være den mest logiske placering for en 

fremtidig jernbanebro. Placeringen vest for byen var dog uønsket fra lokalt hold, da den i så fald ville være 

afskærmet fra de større industrier der skød frem i byens østlige udkant. Kompromiset blev en placering på et 

øde område syd for byen, langt fra de centrale handelsområder og de begyndende industrier i den østlige del 

af byen, som først i 1876 blev nået af havnebanen til at understøtte godstransporten (Bendixen og 

Gudmundsen 1994. s. 47-49). Jernbanen var i de tidlige år ikke et transportmiddel til hverdagsbrug, i hvert 

fald ikke for arbejderne. En almindelig dagsløn på en af byens spritfabrikker lå mellem 1,5 og 2 kroner i 

1870’erne, mens en enkeltbillet fra Aalborg til Hobro kostede 1,76 rigsdaler, svarende til 3,5 kroner i 1874 

(Aalborg Vejviser, 1874. s. 106). 

Efter etableringen af jernbanen begyndte en række drøftelser om en bane over fjorden. Formålet var især at 

få en forbindelse til Frederikshavn, der ville være gavnlig for handlen med Norge og Sverige (Bendixen & 

Gudmundsen, 1994. s. 77). Flere løsningsforslag blev bragt på banen: der blev blandt andet stillet forslag om 

en ny pontonbro, at lægge skinner på den allerede eksisterende pontonbro, at lave en forbindelse over 

Egholm, eller at placere en bro ved Rørdal øst for byen (Olesen, 1983. s. 169). De to første forslag var 

umulige, da en pontonbro ikke havde bæreevne til togtrafik. Allerede i 1871 blev det besluttet at løsningen 

skulle være en jernbanebro vest for byen, hvilket rent logistisk også var den nemmeste løsning, da 

banegården i forvejen pegede i denne retning. Undersøgelserne af jordbunden viste at bropillerne måtte 

graves ned til mindst 34 meter for at nå fast grund, hvilket var væsentligt mere end tidligere nedgravninger af 

bropiller, der som det højeste var nået ned til 25 meter. Arbejdet var en stor teknisk udfordring, men blev 

gennemført i 1879 (Berthelsen, 1987. s. 41). 
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Udbygning af byen 

Jernbanestationen blev som nævnt placeret omkring 150 meter syd for Skolegade, der i store træk var byens 

sydlige grænse, men dette område skulle i løbet af få år efter anlæggelsen af jernbanen blive bebygget. Den 

eneste vej der forbandt byen til stationen var Jernbanevejen via Vesterbro, anlagt af jernbaneselskabet, 

hvilket gav en ulogisk forbindelse mellem stationen og byen. Dette ses blandt andet ved indvielsen af 

jernbanen i 1869, hvor kongen måtte føres af en stor omvej fra sit skib ved Østerå før han kunne nå stationen 

(Bendixen & Gudmundsen, 1994. s. 11). Arbejdet med en ny forbindelse mellem jernbanen og midtbyen gik 

derfor hurtigt i gang, og fik karakter af et gadegennembrud. Jernbanegade blev anlagt i 1876, og fungerede 

dermed som en hovedgade fra stationen via Gravensgade og den nyligt overdækkede Vesterå til pontonbroen. 

Overdækningen af Østerå og Vesterå havde muliggjort gennemgående gader i nord-sydlig retning, og 

Jernbanegade-Gravensgade-Vesterå viser hvordan dette blev udnyttet.  

Generelt var området nord og øst for stationen omdrejningspunktet for byens udvikling i 1870’erne og 

starten af 1880’erne, hvor også Danmarksgade blev anlagt som en gennemgående øst-vest forbindelse, med 

en række sidegader. I årene 1875, 1876 og 1877 brugte Aalborg Kommune i alt 277.300 kroner på anlægning 

af gader, hvilken næsten var en tidobling i forhold til de foregående tre år (Christensen & Topholm, 1990. s. 

34). I alt blev der anlagt 25 nye gader fra 1872 til 1889, og det var således kort efter jernbanens ankomst til 

byen at byen begyndte at udvide sig (Miljøministeriet, 1994a. s. 11). Særligt Jernbanegade blev præget af 

store og flot udsmykkede bygninger, da de for nyankomne fra stationen var første indtryk af byen (Bender, 

1987. s. 249). Ejendommene var attraktive, men dyre, og det var således en gade for det bedre borgerskab. 

Øst herfor var Danmarksgade et mere blandet kvarter, med både arbejderboliger, skoler, værksteder og 

hoteller. Arbejderboligerne blev opført som noget af det første på den nye gade, af et aktieselskab med Isidor 

Henius i spidsen (Jensen mf, 2014. s. 72-73).  

 

Sammenfattende analyse 

Det er tydeligt at Aalborgs industri gennemgår en betydelig udvikling fra midten af 1800-tallet, og det er 

således her vi for alvor kan spore en begyndende overgang fra det handels og landbrugssamfund som indtil 

da havde kendetegnet Aalborg. Perez kalder perioden for damp- og jernbanens tidsalder, og de ting som 

Perez lægger vægt på for perioden er således ganske lette at udpege. Dampmaskinen bliver en mere og mere 

forankret del af den industrielle udvikling, og i visse brancher bliver den nærmest uundværlig efter den først 

har vist sit potentiale for industriel udvikling og udbygning af produktionen. Som den mest markante 

infrastrukturelle udvikling i kølvandet på dampmaskinen er jernbanen, der gør det muligt at binde store 

landområder sammen og letter transporten af personer og varer over land, hvilket tidligere måtte fragtes med 
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hestevogne. Kombinationen af den mere fleksible placering af industriel takket være dampmaskinen og den 

øgede mobilitet som følge af jernbanen betyder at byen, frem for vandløbene, bliver omdrejningspunkt for 

den industrielle udvikling, og udgør således en betydelig baggrund for urbaniseringen. Perez sætter 

startpunktet for damp- og jernbanens tidsalder i 1829, hvor dampkraften og jernbanen bliver kombineret i 

form af The Rocket. Dampmaskinen havde dog længe før været udbredt i den engelske industri, og det kan 

således diskuteres hvorfor netop dette udgør startpunktet i Perez’ fremstilling. Eksempelvis havde James 

Watt allerede i 1781 opfundet en stationær dampmaskine, som kunne yde 10 hestekræfter, hvilket var mere 

end de dampmaskiner der revolutionerede den aalborgensiske industri. I et teknologisk perspektiv, som det 

Perez’ teori bearbejder, er spørgsmålet om dampmaskinen til produktion ikke er mindst ligeså vigtig som 

dampmaskinen til transport. Det er derimod let at definere startpunktet for Aalborgs vedkommende til 1841, 

da det er her hvor byens første dampmaskine bliver installeret, og som satte gang i en omfattende udvikling i 

byen. 

Inden da, i første halvdel af 1800-tallet, var Danmark endnu et udpræget landbrugssamfund, hvor næsten 

80% af befolkningen boede på landet. Af samme grund spillede industrien ikke nogen stor rolle for landets 

økonomi. For Aalborgs vedkommende var industriens betydning også ubetydelig. Aalborgs økonomi var 

derimod drevet af handel med landbrugsvarer og fisk, primært med Norge og derudover resten af Danmark 

(Bergh mf. 1976. s. 34-35). Også uden for handel var landbrugsvarerne omdrejningspunktet for 

beskæftigelsen. Slagtere, bagere, handskemagere, garvere og skomagere behandlede alle landbrugsvarer i et 

vist omfang, ligesom de få fabrikker der er blevet karakteriseret som industrier, eksempelvis 

uldvarefabrikken (Knudsen, 1933. s. 118-119). Enkelte industrier var placeret ved åløb både i og uden for 

byen, og omkring 1800 var det særligt tekstilfremstilling der kunne findes rundt om ved Aalborgs åer. 

Fabrikkernes drivkraft var vandkraft og placeringen nær et vandløb var derfor nødvendig. Et nævneværdigt 

eksempel på det modsatte er C. W. Obels tobaksfabrik, der var en markant arbejdsgiver, men som i langt 

højere grad var afhængig af et stort antal arbejdere og ikke af maskineri. 

Dampmaskinen ændrede billedet for den aalborgensiske industri. Dampmaskinen var allerede udbredt i den 

engelske industri da den kom til Aalborg i 1841, og var også nået til Danmark i et begrænset omfang på dette 

tidspunkt. I Aalborg var det først og fremmest spritfabrikationen der tog dampmaskinen til sig, og få år efter 

den første dampmaskine kom til byen fra England begyndte De Smithskes jernstøberi selv at fremstille 

dampmaskiner, da der nu var et marked for denne nye teknologi. Selvom den for Aalborgs vedkommende 

nye teknologi på få år spredte sig til andre brancher, blandt andet til melmaling, tekstilfremstilling og 

skråtobaksproduktion, så er det interessant at kigge nærmere på spritproduktionen. De teknologiske 

vindinger der blev indført gjorde både produktionen bedre og billigere, og gjorde det muligt at drive stordrift 

af spritfremstillingen. Der kan således her tales om et industrielt gennembrud, der kom på baggrund af 

teknologiske udviklinger udefra. Teknologien på Henius’ fabrik blev løbende udviklet, og førte blandt andet 

til at produktionen kunne udvides fra sæsonarbejde til kontinuerlig helårsdrift, ved at rektificere mindre 
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brænderiers råsprit. 

Brugen af dampmaskinen til spritfabrikation i Aalborg kan således siges at udgøre et paradigme i byens 

industrielle udvikling. Den teknologiske udvikling kommer hurtigt til at transformere hele branchen: De 

processer som Henius fremviste både på Herskinds og sin egen fabrik kom hurtigt til at blive normen, eller 

‘den sunde fornuft’ inden for produktionen af sprit, og efter paradigmeskiftet var det ikke længere rentabelt 

at destillere sprit efter den gamle proces. Herudover er det relevant at Henius har medbragt teknologien 

‘udefra’. Han var ikke opfinder af teknologien, men havde derimod observeret teknologien på fabrikker i 

udlandet, og stod således bare for at bringe den til Danmark. Dette stemmer overens med Perez’ italesættelse 

af den teknologiske udviklings forsinkelse i spredningen fra centrum til periferi (Perez, 2002. s. 10; 15). 

Den industrielle udvikling fik en vis betydning for byens sammensætning og udvikling. Caspar Jørgensen i 

sin analyse vægt på at bebyggelsesmiljøerne i Danmark blev videreført i de eksisterende bygninger, frem for 

at man udlagde nye områder til industri. Herefter bliver beboelse og fabrikker ofte blandet sammen i 

eksisterende kvarterer. Dette ses også i Aalborg: fabrikkernes geografiske placering blev i nogle tilfælde 

ændret af dampmaskinens tilkomst, da den i princippet gjorde det muligt at placere fabrikkerne hvor som 

helst, mens der for andre fabrikker var andre overvejelser der lå bag. At området omkring Vesterå og Østerå 

udviklede sig til et industriområde, kan derimod også skyldes den nære adgang til fjorden. Dette betød at der 

her var gode transportmuligheder, og indtil åernes tildækning i 1870’erne var der ligeledes transportveje 

direkte til baggårdene mellem Vesterågade og Jomfru Anegade, hvor flere af fabrikkerne lå. Herudover havde 

dette område af byen i lang tid været hjemsted for byens store købmænd, og der var derfor allerede en 

veldefineret infrastruktur for handlende. Der var i denne sammenhæng en længere tradition for mindre 

fremstillingsvirksomheder i netop dette område, da en række af byens købmænd fra slutningen af 1700-tallet 

havde fremstillet fødevarer og nydelsesmidler i forskelligt omfang (Knudsen, 1933. s. 20-21; 23). Flere af de 

fabrikker der opstod i “industriområdet” mellem 1840 og 1870 indledtes uden dampkraft, og anskaffede først 

senere dampmaskiner. Den nye teknologi har således ikke i alle tilfælde defineret placeringen i byens midte, 

men omkring halvdelen af de aalborgensiske fabrikker blev placeret i dette område, og flere af dem der lå 

uden for området var direkte afhængig af geografisk bestemte råstoffer, således at de ikke kunne følge med 

ind til byen. Byens gamle vanddrevne møller, Kjærs Mølle i byens udkant samt Nymølle og Gammelmølle 

ved henholdsvis Vesterå og Mølleåen, blev ligeledes suppleret med dampkraft i 1871, 1872 og 1880 (Bender, 

1987. s. 135-137). 

Det er tydeligt at den aalborgensiske industri gennemgår en form for modernisering i denne periode, samtidig 

med at flere og flere industrier dukker op gennem anden halvdel af 1800-tallet. Tendensen er overordnet set 

at nyt maskineri installeres på allerede eksisterende fabrikker, eksempelvis i spritbranchen og på byens 

kornmøller. Enkelte fabrikker og møller skød op rundt om i byens udkant, men generelt blev industrien 

placeret i den allerede eksisterende bymasse. Det samme kan siges om boligbyggeriet. De nye arbejdere der 

kom til byen blev presset ind i boligmassen, hvilket ikke er et enestående tilfælde for Aalborg (Bro, 2008. s. 
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22-23). Enkelte klynger af arbejderboliger dukkede op i 1850’erne, blandt andet etagebyggeriet ved 

gasværket i Aalborgs østlige del, mens arbejderboligerne i Danmarksgade blev opført som rækkehuse senere 

hen. Herudover måtte tilflytterne indrette sig i improviserede tilbygninger af baghuse og overbygninger. En 

reel udvidelse af byen kom først efter jernbanen nåede til Aalborg. 

Jernbanen er det klareste eksempel på hvordan den nye teknologi får en betydning i bybilledet. Selvom 

Aalborg haltede efter flere andre jyske byer, og som den sidste blev del af det indledende jernbanenet, så fik 

jernbanen en markant betydning for byens fremtidige udvikling. At blive en del af det nye transportnet var 

afgørende for byernes vækst, og eksempelvis oplevede Aarhus på ganske få år en markant vækst efter at 

være blevet forbundet med forskellige byer i midt- og vestjylland. Aalborg oplevede en lignende udvikling 

efter at blive en del af nettet i 1869, og opførelsen af jernbanebroen ti år senere gjorde Aalborg til et 

transportcenter i Nordjylland. Det er da også omkring disse år at byudviklingen for alvor går i gang. Nye 

gader blev lavet til at udfylde mellemrummet mellem jernbanestationen og byen, med Jernbanegade som 

byens første gadegennembrud i 1876, der skabte en direkte vej fra stationen til Nørresundby via 

pontonbroen. Danmarksgade kom året efter, og med udbygningen af sidegader var byens grænse på få år 

flyttet omkring 100 meter mod syd, og dermed en tiltrængt begyndelse på en udbygning af byen. Jernbanen 

og stationen blev således omdrejningspunktet for denne udvidelse af byen. I første omgang gik jernbanens 

ene spor kun til stationen og havde således ikke forbindelse til industriområdet omkring havnefronten. Da 

banen blev forlænget over fjorden blev et sidespor anlagt, der førte øst om byen mod havnen, og her kunne 

hestetrukne vogne nå Nyhavn, Teglgårdshavnen og kvægstaldene, hvilket gav en bedre forbindelse mellem 

land- og vandtransporten, og således industrien. 

Perioden 1841-1885 kan karakteriseres som en begyndende industrialisering af Aalborg. Perioden indeholder 

flere af industrialiseringens mest markante gennembrud, navnlig dampmaskinen som drivkraft for både 

eksisterende og nye fabrikker, samt jernbanen der binder byen sammen med resten af Jylland på en helt ny 

og afgørende måde. Det er værd at bemærke at mange af byerhvervene fortsat er afhængige af landbruget, 

eksempelvis ved forædling af landbrugsprodukter, og jernbanen forbandt både Aalborg og de andre byer med 

de frugtbare landområder omkring Struer og Skive. Industrien og byudviklingen er i denne periode præget af 

at høre under et udpræget landbrugssamfund. Jernbanen sætter dog varige spor i byen, og er baggrunden for 

en mere omfattende udbygning af infrastrukturen. To broer kommer på to årtier til at forbinde Aalborg med 

Vendsyssel, og nye gader og jernbanespor skaber nye forbindelser for mennesker og varer internt i byen. 

Åerne overdækkes, og sammen med en moderne vandforsyning giver det samtidig en forbedret sundhed 

blandt byens borgere. Boligsituationen har derimod ikke kunnet følge med den stigende tilflytning til byen, 

og de helt nye gader der blev anlagt, særligt Jernbanegade, rettede sig mere mod den velstående del af 

befolkningen end mod industriarbejderne der kom til byen. 
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Kort over Aalborg, 1885. Byens sydlige del er blevet udbygget mellem skolegade og den nyanlagte jernbane. Åerne er 

tildækket, og Pontonbroen og jernbanebroen (udenfor billedet) forbinder Aalborg med Nørresundby. Trækbanen fra 

jernbanestationen til den østlige del af byen og havnen kan ses på den hvide linje.  

Kilde: Aalborg Kommunes hjemmeside. 

 

1885-1925: Sværindustriens indtræden 

Befolkningstilvæksten i perioden fra 1840’erne og frem var den hidtil største i byens historie, men i 

slutningen af århundredet var den særligt kraftig. Perioden fra 1890 til 1900 er betegnet som en kraftig 

urbaniseringsperiode, hvor et stort antal mennesker flyttede fra landet til byen. Aalborg havde i 1890 en 

befolkning i selve byen på 19.503 og i omegnskommunerne, Hasseris, Nørre Tranders, Sundby-Hvorup og 

Nørresundby, var befolkningstallet tilsammen på 6.066. I 1901 var befolkningstallet i Aalborg by steget til 

31.457 og i omegnskommunerne til 10.632 (Aalborg Statistiske Kontor, 1947. s. 20; Bender mf, 1998. s. 26; 

Christensen & Topholm, 1990. s. 197). Der er således tale om en betragtelig stigning: Aalborg bys 

indbyggertal steg i gennemsnit med 4,4% om året, mens omegnskommunerne steg med 5,2% om året. En 

sådan forøgelse var ikke ukarakteristisk i denne periode, og både Aarhus og Odense havde oplevet lignende 

vækst i årtierne forinden (Bender, 1998. s. 26). Udviklingen blev drevet af en stadig stigende 
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overskudsbefolkning på landet, som betød at flere og flere søgte ind mod byerne i håb om beskæftigelse. På 

landsplan var befolkningstallet i landområderne stabilt omkring 1,5 millioner mennesker i 1880 og 1901, 

mens befolkningen i byerne steg fra ca. 600.000 til 1,1 millioner (Danmarks Statistik, 2000. s. 16). 

Procentvis betød dette at i 1880 boede ca. en fjerdedel af Danmarks befolkning i byerne, mens tallet i 1901 

var lidt over en tredjedel (Danmarks Statistik, 2000. s. 17). Særligt ufaglærte og lavtlønnede arbejdere valgte 

at skifte landdistrikterne ud med byen, hvor industrien tilbød nye beskæftigelsesmuligheder (Bender, 1989. s. 

2). 

Tendensen i Aalborgs befolkningsstigning fortsatte efter århundredeskiftet, men ikke så eksplosivt som fra 

1890 til 1901. Aalborg bys indbyggertal var i 1925 på 42.819, hvilket betød en gennemsnitlig stigning på 

1,3% om året siden 1901. Derimod fortsatte stigningen i omegnskommunerne i større omfang end i Aalborg 

by. Omegnskommunerne havde i 1925 et befolkningstal på 25.566, hvilket betød en gennemsnitlig stigning 

på 3,7% om året (Aalborg Statistiske Kontor, 1939, 3-16; 1947. s. 20). Det er dermed klart at 

omegnskommunerne i denne periode oplever en stor vækst. 

Hvis man kigger på Aalborgs udvikling fra 1885 til 1925, så er der særligt tre områder hvor der er foregået 

markante udviklinger. Den ene har sit udgangspunkt i cementfabrikkerne, der på ganske kort tid blev en 

dominerende faktor i byens udvikling, og dannede grobund for sine egne bydele, de såkaldte 

cementforstæder, der var placeret i omegnskommunerne. Den anden findes i Vestbyen, der på få år gik fra at 

være et stort set ubebygget markområde til at blive en tæt bebygget arbejderbydel med flere industrier 

centralt placeret i området. Den tredje er Østbyen, der til dels fulgte Vestbyens udvikling, med enkelte store 

industrier efterfulgt af et spirende arbejderkvarter. Disse tre udviklingstendenser vil blive behandlet hver for 

sig. 

 

Udgravningen af Hals Barre 

En del af grunden til at Aalborgs vækst var forsinket i forhold til Aarhus og Odense i denne periode, skyldtes 

at besejlingsmulighederne, og dermed transport af tungt gods, var blevet begrænset af naturlige udviklinger. 

Tilsandingen af Hals Barre mod øst betød at vanddybden var blevet reduceret til 3,3 meter, og Aalborg kunne 

derfor kun modtage relativt små skibe (Bender, 1987. s. 405). Problemet med tilsandingen af Hals Barre 

havde stået på siden 1700-tallet, men fra midten af 1800-tallet, hvor kulleverancer som følge af 

dampmaskinen var blevet afgørende for den industrielle vækst, havde det begrænset trafikken så meget at 

Aalborg risikerede at blive sat yderligere bagud i forhold til de øvrige provinsbyer (Bergh, 1983. s. 7). Derfor 

måtte der findes en løsning på problemet. 

I 1873 gjorde man første forsøg på gennemgravning af Hals Barre, men udgravningen blev ikke 

vedligeholdt. Først i 1883 forsøgte man sig igen, og efter to års arbejde var dybden nået ned på 4,7 meter, og 

i 1889 nåede man 5,7 meter, hvorefter arbejdet blev sat i bero (Bergh, 1983. s. 19). Vedligeholdelsesarbejdet 
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var tidskrævende og dyrt, og derfor gik der ti år før man gravede videre for at nå 7 meter, som svarer til 

havneklassificering 1, på højde med København, Aarhus og Helsingør (Bender, 1987. s. 408). Dermed var 

besejlingsmulighederne markant forbedret, hvilket blandt andet muliggjorde store kulleverancer til byens 

spirrende cementbranche. 

 

Cementindustrien i Aalborg 

Baggrunden for cementindustrien, som senere skulle blive en af de vigtigste i Aalborgs industrielle 

udvikling, havde paradoksalt nok sin begyndelse i 1880’ernes København. Her havde den unge ingeniør 

Frederik Læssøe Smidth startet sit eget firma, F. L. Smidth, som mod slutningen af 1880’erne begyndte at 

specialisere sig i udvikling af maskiner til cementfremstilling, efter projekter i Sverige og Norge i 1887 og 

1888 (Ellemose, 2005. s. 16; 22). I 1887 var der kun to større cementfabrikker i Danmark, “Cimbria” og 

“Dania” ved Mariager Fjord, og det meste cement blev fortsat importeret fra udlandet. Smidth så et 

potentiale i at udbygge cementproduktionen, da Danmark havde rigelig adgang til de nødvendige råstoffer til 

fremstilling af cement, nemlig kridt og ler. Herudover ønskede han en fabrik i hjemlandet hvor firmaets nye 

teknologier kunne afprøves før de blev eksporteret. Aalborg, og mere specifikt Rørdal området, var af flere 

årsager særlig velegnet til anlæggelsen af Smidths nye cementfabrik, Aalborg Portland-Cement-Fabrik. 

Festskriftet i anledningen af fabrikkens 25 års jubilæum nævner tre “særlig gunstige Forhold, som hverken 

Markedssvingninger eller lignende kunne omstøde” (Drachmann, 1915. s. 10): 

1. Transportmulighederne: Placeringen ud til den dybe sejlrende ved afrundingen i Limfjorden betød at 

de store mængder nødvendige brændselsstoffer let kunne komme til fabrikken, mens den færdige 

cement let kunne fragtes derfra. 

2. Tilstedeværelsen af “fortrinlige råmaterialer”: Andre cementfabrikker var oftest placeret ved områder 

med adgang til kridt, mens ler måtte fragtes udefra. Da grunden i Rørdal indeholdt både kridt og ler 

havde man de to vigtigste råstoffer lige ved hånden. 

3. Lave brydningsomkostninger: De geologiske forhold i området betød at kridtet lå meget tæt på 

jordoverfladen, hvorfor gravearbejdet blev markant lettet. De tyske cementfabrikker som 

eksporterede til Danmark havde til sammenligning ofte “op til 40 Fods Afrømning over Kalken” 

(Drachmann, 1915. s. 10). 

Manglende transportmuligheder havde været en stopklods for et tidligere forsøg på at anlægge en 

cementfabrik i den vestlige ende af Limfjorden (Berthelsen, 1987. s. 67; Ellemose, 2005. s. 24-25). Aalborg 

Portland-Cement-Fabrik blev således med investeringer fra F. L. Smidth, lokale købmænd, samt tyske 

investorer stiftet i 1889, som Aalborgs første store cementfabrik. Udvinding og bearbejdning af Aalborgs 

råstoffer var ikke i sig selv noget nyt, og både teglværker, kridtslemmere og kalkværker havde på dette 

tidspunkt fandtes både i og udenfor byen (Berthelsen, 1987. s. 48-49). Det der skulle give Aalborg Portland 
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en særlig status i fremtiden var derimod det faktum at fabrikken kunne fungere som forsøgsanlæg for F. L. 

Smidths teknologiske udviklinger (Hyldtoft, 1996. s. 130; Ellemose, 2005. s. 24-25). F. L. Smidth blev på få 

år en førende udvikler af maskiner til cementfabrikker på internationalt plan, og havde udvidet med kontorer 

i både Paris, London og New York allerede ved udgangen af 1895 (Ellemose, 2005. s. 28; Hyldtoft & 

Johansen, 2005. s. 102).  

Aalborg Portlands succes lå i at fabrikken både fungerede som et laboratorium for nye teknologier, og 

samtidig som et udstillingsvindue for F. L. Smidths produkter, hvilket betød at netop denne fabrik konstant 

var på forkant med de nyeste teknologier inden for cementproduktion (Bender & Pedersen, 2006. s. 31). 

Smidths mål var fra starten at gøre Aalborg Portland til den første storindustrielle cementfabrik i Danmark, 

og dette betød at fabrikken, modsat “Dania” og “Cimbria”, samt mindre fabrikker i Københavnsområdet, 

måtte være i kontinuerlig drift. Den tidligere og mest udbredte metode til fremstilling af cement indebar at 

blandingen af ler og kridt skulle lufttørre i omkring 14 dage. Dette betød at vejret spillede afgørende ind på 

processen, og at produktionen derfor stod stille om vinteren (Drachmann, 1915. s. 19-20). Dette blev 

overvundet ved en række nyskabelser i produktionen. Først og fremmest producerede Aalborg Portland 

cement ud fra den tørre metode, hvor slemmebassinerne og lufttørringen blev taget ud af ligningen. I stedet 

blev der udviklet særlige tørretårne, et til ler og et til kridt (Drachmann, 1915. s. 26). Herudover udviklede 

fabrikken flere nye ovne, der hver gang blev mere effektive, blandt andet den specialdesignede “Aalborg-

ovn” (Drachmann, 1915. s. 38-39). I 1894 blev ni Aalborg-ovne placeret på fabrikken, inden endnu en ny 

ovn blev installeret. Roterovnen, der efter få år gjorde Aalborg-ovnen forældet, var oprindeligt en 

amerikansk opfindelse, men de to ovne der i 1899 blev installeret på Aalborg Portland var de første af deres 

slags i Europa (Ellemose, 2005. s. 30; Hyldtoft & Johansen, 2005. s. 76). Roterovnen var et vandret stålrør 

med en svag hældning, hvor det blandede cementslam blev tørret og brændt til klinker efterhånden som det 

passerede gennem det langsomt roterende rør (Drachmann, 1915. s. 67). Den fungerede kontinuerligt, hvilket 

øgede produktiviteten og samtidig mindskede antallet af arbejdere væsentligt. Drachmann anslår at 

roterovnene kun krævede en tyvendedel af den arbejdskraft som de tidligere ovne havde brugt, for at opnå 

samme produktion (Drachmann, 1915. s. 78). De to første ovne der blev installeret på Aalborg Portland var 

hver 18 meter lange, men blev hurtigt udskiftet med større modeller: i 1915 målte fabrikkens syvende 

roterovn 65 meter (Drachmann, 1915. s. 66). Den europæiske efterspørgsel på roterovnen og F. L. Smidths 

andre maskiner steg. Til gengæld dækkede selve cementproduktionen på de tre danske fabrikker, Aalborg 

Portland, Dania og Cimbria, i 1896 kun 70% af efterspørgslen på hjemmemarkedet (Hyldtoft & Johansen, 

2005. s. 101). Aalborg Portlands succes, blandet med den fortsatte efterspørgsel på cement gav grobund for 

en yderligere udbygning af cementindustrien i Aalborg (Bender, 1998. s. 23; Bender & Pedersen, 2006. s. 

37). De følgende år skød der derfor flere cementfabrikker op omkring byen. 

Den første var fabrikken “Danmark” i 1899 ved Sohngaardsholmsbakken, og derefter “Norden” i 1901 ved 

Mølholm. Disse blev fulgt af ØK i det østlige Nørresundby i 1908 og af Dansk Andels Cementfabrik (DAC) 
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i Lindholm i 1913 (Bender & Pedersen, 2006. s. 21). Ingen af dem skulle dog, af forskellige årsager, få 

samme betydning og internationale status som Aalborg Portland. Den første fabrik, “Danmark”, blev planlagt 

i 1896, men uden den tekniske viden som F. L. Smidth havde bidraget med til Aalborg Portland. Folkene bag 

fabrikken bestilte sit maskineri fra De Smithskes Jernstøberier i Aalborg og Møller & Jochumsen i Horsens, 

men kvaliteten var ikke på samme højde som Aalborg Portlands maskiner, der blev bygget på større fabrikker 

i Helsingør og Tyskland (Drachmann, 1924. s. 12; Drachmann, 1915. s. 31). Herudover havde fabrikken ikke 

direkte adgang til Limfjorden, hvilket betød at fragten af materialer var besværlig. Netop af denne grund 

konstaterede man hurtigt, at Danmark næppe kunne blive en kæmpefabrik (Drachmann, 1924. s. 20). Den 

næste fabrik, “Norden”, løb ind i lignende problemer. Fabrikken var grundlagt i et forsøg på at bryde F. L. 

Smidths cementmonopol, men oplevede ligesom “Danmark” at maskineriet nærmest var forældet før det 

kom i gang (Drachmann, 1924. s. 22). Produktionen skulle starte i 1899, samtidig med at Aalborg Portland 

installerede de nye roterovne, hvilket fik “Norden” til at bestille sine egne eksemplarer i Tyskland. Disse var 

dog upålidelige, og da produktionen endelige kom i gang i 1901 indledte Aalborg Portland priskrig for at 

kvæle konkurrencen i opløbet (Bender & Pedersen, 2006. s. 40; Drachmann, 1923. s. 22-23). Afslutningen på 

priskrigen kom, da Aalborg Portlands direktør blev bestyrelsesformand for både “Danmark” og “Norden” i 

1904 (Drachmann, 1924. s. 38). De fik derigennem del i de teknologier som Aalborg Portland nød godt af, 

men deres forhåbninger om at bryde F. L. Smidths monopol endte i stedet med at styrke det (Bender & 

Pedersen, 2006. s. 38; Drachmann, 1923. s. 29).  

Firmaet udbyggede dette monopol ved i 1906, da cementpriserne steg som følge af jordskælvet i San 

Francisco, at opkøbe arealer med adgang til ler og kridt for at komme potentielle konkurrenter i forkøbet. 

Herudover dannede F. L. Smidth i samarbejde med Østasiatisk Kompagni en ny fabrik, “ØK” i Nørresundby, 

lige over for Aalborg Portland i 1908 (Bender & Pedersen, 2006. s. 41-42). Denne fabriks produktion skulle 

udelukkende baseres på eksport, og den kunne således ikke true F. L. Smidths monopol på hjemmemarkedet 

(Bender & Pedersen, 2006. s. 42). 

Den eneste fabrik i Danmark der kom til at stå uden for F. L. Smidths monopol var Dansk Andels 

Cementfabrik, DAC, der baserede sig på et af de kridtarealer som F. L. Smidth ikke havde opkøbt, nemlig i 

Lindholm. Bag DAC stod Fællesforeningen for Danske Brugsforeninger, der dog som følge af en tidligere 

aftale om aftagning af cement endte i et længere tovtrækkeri med F. L. Smidth. Dette betød, at selvom 

fabrikken stod klar i 1913, kunne produktionen først begynde i 1917 (Bender & Pedersen, 2006. s. 45). 

Maskineriet var leveret af Frichs i Aarhus, da F. L. Smidth af gode grunde havde afvist at samarbejde, og 

modsat “Danmark” og “Norden” havde DAC et stabilt og kraftfuldt maskineri, der betød at man kunne holde 

sig uafhængig af F. L. Smidth, og samtidig overtage en god del, ca. 20-25%, af cementafsætningen på 

hjemmemarkedet (Holt, 1932. s. 42; Nyboe Andersen mf. 1959. s. 41). 
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Cementfabrikkerne kom med tiden til at optage en stor del af Aalborgområdets areal. Dette kort er fra 1951, hvor 

stadsarkitekten Knud Rohbrandt anslår at omkring en syvendedel af Aalborgområdets areal er ejet af 

cementfabrikkerne. På dette kort er alle fem cementfabrikker indtagnet, inklusive ØK, der lukkede i 1932. 

Kilde: Rohbrandt, 1951. s. 47. 

 

Cement-forstæder 

De mange cementfabrikker rundt omkring byen tiltrak mange arbejdere fra landområderne i Nordjylland. 

Ved industritællingen i 1906 blev det opgjort at landets fem cementfabrikker, hvoraf tre lå i Aalborg, 

beskæftigede 1.165 arbejdere (Produktionsstatistik V, 1906. s. 16). Syv år senere, hvor tre nye fabrikker var 

kommet til, heriblandt ØK og DAC, var tallet 1.689 (Produktionsstatistik IV, 1913. s. 17). Stigningen i 

arbejdertallet skyldes således de nyanlagte fabrikker, mens produktionen i 1906 og 1913 var steget fra 1,09 

millioner tønder til 2,97 millioner tønder (Produktionsstatistik IV, 1913. s. 18). Det høje antal arbejdere der 

trods alt var på fabrikkerne skyldes primært at ler og kridt på denne tid endnu blev brudt med hakker, hvilket 
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krævede store mængder ufaglært arbejdskraft. I et reklameskrift for cementfabrikken Norden fra 1919 

nævnes det at “en god arbejdsmand” kan bryde og læsse et ton kridt på et kvarter (APCF Norden, 1919. s. 

9). Antallet af arbejdere i kridtbruddene steg markant sammenlignet med det samlede antal arbejdere, hvilket 

kan forklares med at der måtte flere råstoffer til at fodre det mere produktive maskineri. Det præcise antal 

arbejdere på de enkelte fabrikker er dog svære at finde, og ofte meget svingende fra kilde til kilde. 

Eksempelvis siger Nordens reklameskrift fra 1919 at der er 200 ansatte i kridtbruddene, mens Drachmanns 

jubilæumsskrift siger at fabrikken i 1919 havde omkring 100 arbejdere i alt (APCF Norden, 1919. s. 19; 

Drachmann, 1923. s. 39). I de tilgængelige statistikker er der ligeledes meget store udfald fra år til år, ofte i 

sammenhæng med produktionen. En af grundene til at tallet svinger så meget kan være at der var stor 

udskiftning i den ufaglærte arbejdskraft på fabrikkerne, og at antallet svingede i løbet af året. Det er dog 

nævneværdigt at cementfabrikkerne indenfor ganske få år efter deres anlæggelse har beskæftiget mindst 100 

mand hver, og når disse med tiden stifter familie er det klart at de sætter sit præg på udviklingen af de 

områder hvor fabrikkerne befinder sig. 

Det store antal arbejdere, og den adspredelse der var i cementfabrikkernes placering omkring byen medførte 

at en række “cement-forstæder” dukkede op i tæt sammenhæng med fabrikkerne. Dette fik først og fremmest 

betydning for Vejgaard, der var den eneste bebyggelse mellem de to første cementfabrikker, Aalborg Portland 

og “Danmark”. Vejgaards befolkning blev i 1890’erne tidoblet, fra 300 til 3.000 mennesker (Bender, 1989. s. 

2). Før cementarbejdernes ankomst var Vejgaard-området, som hørte under Nørre Tranders sogn, præget af 

mindre gårde og et konservativt landmiljø. De lokale gårdejere var ikke udpræget tilfredse med de mange 

tilflyttere. De nytilflyttede cementarbejdere blev kendetegnet ved en udpræget råhed med vold og 

drikfældighed, og cementproduktion blev af Nørre Tranders sogneråd opfattet som et midlertidigt fænomen. 

Mange af arbejderne flyttede ofte rundt alt efter hvor der var arbejde, og sognerådet anså det derfor ikke som 

nødvendigt at udføre de store ændringer i forhold til infrastruktur og sociale tiltag, da man alligevel regnede 

med at de mange tilflyttere ville forsvinde igen (Bender & Pedersen, 2006. s. 58; Nielsen, 1996. s. 133-134). 

Cementarbejderne var svære at organisere, da mange kom fra herregårde i landområderne uden tradition for 

faglig organisation. De anså det som en unødvendig udgift at betale kontingent til fagforeninger, da mange 

cementarbejdere alligevel regnede med kun at være ansat i ganske kort tid (Bender & Pedersen, 2006. s. 65). 

Cementarbejdernes fagforening blev dog alligevel hurtigt en af de største i byen. Efterhånden som fabrikken 

havde slået sig fast og flere og flere arbejdere blev organiserede, så kom der også mere orden i bydelens 

udvikling. 

Vejgaard voksede hastigt, da flere af cementfabriksarbejderne medbragte eller stiftede familier (Nielsen, 

1996. s. 133). Boligbyggeriet blev presset af den massive tilflytning, og derfor forsøgte Aalborg Portland 

allerede i 1900 at imødekomme behovet ved at bygge en række huse nær Sølyst og Rørdal, tæt på den ret 

isolerede fabrik. Året efter var der bygget 30 huse til hver to familier, med have, kloakering og 

vandforsyning, og det var planlagt at anlægge en hel arbejderkoloni i forlængelse heraf, med 150 huse til 
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omkring 400 familier (Toft Jensen & Axelsen, 1980. s. 5; Drachmann, 1915. s. 119). Husene var imidlertid 

genstand for en del debat. Dette var på grund af at husene lå meget tæt på fabrikken i nordøstlig retning, 

hvilket medførte at kridt og kulstøv lagde sig på husene. Til sammenligning lå direktørboligen og 

funktionærboligerne syd for fabrikken, altså modsat den dominerende vindretning (Toft Jensen & Axelsen, 

1980. s. 5). Udover den tvivlsomme beliggenhed var det et vilkår at man skulle være ansat på Aalborg 

Portland for at bo i husene, og strejkende beboere kunne derfor smides ud af arbejderboligerne. Dette gav 

husene tilnavnet “slavehusene” (Bender & Pedersen, 2006. s. 59). Cementarbejdernes lokale fagforening 

ønskede et boykot af disse slavehuse, og anså beboerne deri som skruebrækkere. Blokaden blev senere 

ophævet, og alle boligerne blev udlejet (Bender mf, 1998. s. 166; Nielsen, 1996. s. 137). Til gengæld blev 

arbejderkolonien aldrig udbygget yderligere, til trods for den stort opslåede plan. Arbejderne bosatte sig 

derimod i Vejgaard i så bredt et omfang at Socialdemokratiet i 1913 kunne mønstre absolut flertal i 

sognerådet i Nørre Tranders, som Socialdemokratiet beholdte helt ind til 1950’erne, hvor sognet blev lagt 

sammen med Aalborg Kommune (Bender & Pedersen, 2006. s. 59). 

De øvrige cementfabrikker blev omdrejningspunkt for lignende udviklinger. Mølholm blev også en “cement-

forstad”, som på samme måde som Vejgaard udviklede sig på baggrund af oprettelsen af en cementfabrik, i 

dette tilfælde “Norden”. I 1919 boede samtlige ansatte endnu i området, som var indenfor cykelafstand til 

arbejdspladsen (APCF Norden, 1919. s. 19). Arbejderne i Mølholm havde dog ikke samme held som 

arbejderne i Nørre Tranders med at få politisk indflydelse. Mange velhavende borgere havde i 1890’erne 

taget flugten fra Aalborg til Hasseris, som ikke oplevede bivirkningerne fra byens fabrikker, såsom røg og 

støjgener. Herudover var området adskilt fra de mange tilflyttere fra landområderne (Bender, 1987. s. 265). 

Mølholm hørte under Hasseris sogn, som forblev konservativt helt frem sognets sammenlægning med 

Aalborg Kommune i 1970, grundet det store antal af borgerlige beboere i byen (Bender & Pedersen, 2006. s. 

60-61). 

I Nørresundby opstod der i 1910’erne to arbejderbydele, navnlig Nørre Uttrup og Lindholm, henholdsvis i 

østlig og vestlig forlængelse af Nørresundby, som i 1900 fik status som Købstad. Også disse arbejderbyer 

voksede frem som konsekvens af oprettelsen af cementfabrikker. I områderne blev fabrikkerne “ØK“ og 

“DAC” oprettet, og medførte lig de andre cementfabrikker at en stor mængde nye beboere flyttede til 

området. Især hos ØK i Nørre Uttrup havde fabrikken en afgørende betydning på byudviklingen: for det 

første var der boligområdet, der opstod direkte vest for fabrikken, men derudover overtog fabrikken i 

1920’erne også vand- og elforsyningen til Nørre Uttrup, hvilket gav store problemer da fabrikken lukkede i 

1930’erne (Johansson, 2007. s. 136; 144). Ligesom i Nørre Tranders lykkedes det at vælge den første 

socialdemokratiske formand til Sundby-Hvorup sogneråd i 1921, som i øvrigt var ansat på ØK. At 

Socialdemokraterne kunne beholde magten efter ØK blev lukket i 1932, skyldtes at DAC nu havde tilført 

byen med de nødvendige arbejderstemmer (Bender, 2006. s. 63-64). DAC blev anlagt i Lindholm i 1913, og 

fik ligesom de andre fabrikker stor betydning for områdets udvikling. Fra 1913 til 1922 var det 
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gennemsnitlige arbejdertal mellem 100 og 150, mens det herefter steg markant til mellem 300 og 400 over de 

næste ti år (Holt, 1932. s. 73). Da mange ansatte, ligesom hos de øvrige cementfabrikker, var unge 

mennesker der med deres indtægt kunne stifte familie, og som følge heraf oplevede områderne derfor en 

markant stigning i indbyggertal og udbygning af diverse institutioner (Holt, 1932. s. 72). Eksempelvis betalte 

DAC halvdelen af udgifterne til Lindholm Kirkes grundkøb, og leverede selv både beton og arbejdere til 

projektet (Larsen, 2014. s. 3-4).  

Den pludselige byudvikling gav i nogle tilfælde også problemer for de fabrikker der havde været grundlag 

herfor. Blandt andet hos DAC, hvor hele området mellem fabrikken og kridtgraven blev gennemskåret af 

boliger, jernbane og veje, som dermed gjorde det sværere at transportere kridtet til fabrikken. Samtidig 

gjorde byudviklingen det mere besværligt at udbygge produktionsanlæg og kridtgrave (Fock mf, 1983. s. 

40). Dette ses både hos Aalborg Portland, der i 1960’erne inddrog sin egen arbejderby til nye anlæg, hos 

fabrikken Danmark, der med begyndelse i 1920’erne kom til at opsluge stort set hele Blegkildes parkanlæg, 

og hos Norden, der forsøgte at grave en tunnel under Mølholms boligområder for at nå nye kridtforekomster. 

Kridtgravene, både i Aalborg og Nørresundby, udgør i sig selv ‘unaturlige’ grønne områder rundt om i byen, 

og stort set alle blev hurtigt omringet af byudviklingen, med Rørdal som den mest fremtrædende afvigelse. 

 

C. W. Obel 

Mens cementfabrikkerne var placeret tæt på råstofforekomster i byens udkant, var de gamle industrier i selve 

Aalborg også under kraftig udvikling i denne periode. Et eksempel herpå er C. W. Obels tobaksfabrik. 

Tobakshandel og industri havde lange rødder i både Danmarks og Aalborgs historie, men gennem 1600- og 

1700-tallet var tobakshandlen og produktionen påvirket af det monopol som København havde på 

kvalitetstobak fra udlandet (Bender, 1987. s. 95-96). For Aalborgs vedkommende var det stort set kun muligt 

at få adgang til indenrigs dyrket tobak af så ringe en kvalitet, at det gav Aalborg tobakken et dårligt rygte 

(Bender, 1987. s. 96). Efter ophævelsen af handelsmonopolet i 1778 blev der for alvor grundlag for en 

konkurrencedygtig produktion af tobak i Aalborg. I 1800-tallet blev der oprettet en lang række mindre 

tobaksfabrikker, men disse var præget af kort levetid og små produktioner. Hvis de små virksomheder 

frasorteres blev der i alt oprettet fem større fabrikker i byen, hvoraf kun to voksede sig af betydelig størrelse, 

navnlig C. W. Obel og Cohen & Kjær (Bender, 1987. s. 156). De to fabrikker udviklede sig nogenlunde 

parallelt i forhold til antallet af ansatte. Omkring 1870’erne ændrede det parallelle udviklingsforløb sig, ved 

at C. W. Obel’s antal af ansatte blev fordoblet fra 110 i 1868 til 220 i 1872. Samtidig stagnerede Cohen & 

Kjær i samme periode med kun knap 100 ansatte (Bender, 1987. s. 157). Målt i antal af beskæftigede var C. 

W. Obels betydning for Aalborg stor, og fabrikken forblev den største arbejdsgiver inden for Aalborgs 

bygrænse fra 1850 til 1940 (Bender, 1987. s. 312). Allerede i 1870 var C. W. Obel landets største 

tobaksfabrik, og de følgende år skulle den vokse sig endnu større (Bardenfleth, 1997. s. 136). 
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C. W. Obel’s fysiske placering i 1800-tallet var indeklemt i bymidten, og dette gav en række udfordringer: 

for det første havde det været nødvendigt at gøre brug af flere bygninger uden for selve fabriksanlægget for 

at kunne dække fabrikkens lagerbehov, både til råvarer og færdige produkter, hvilket hæmmede 

produktionen. Pladsmanglen betød samtidig at flere ansatte arbejdede hjemme frem for at være på fabrikken 

(Rostgaard & Bladt, 2004. s. 53). Dette var muligt netop fordi eksempelvis cigarrulning ikke krævede 

maskiner. Antallet af ansatte steget til omkring 300 i 1890’erne, og selv efter udvidelser var der derfor behov 

for en ny fabrik (Bardenfleth, 1997. s. 152). Allerede i 1896, den 19. juni, købte C. W. Obel grunden ved 

Badehusvej for 590.000 kroner (Aalborg Bygrunde, nr. 023). Da dele af den gamle tobaksfabrik brændte ned 

den 11. september 1897, var det derfor med blandede følelser, og byggeriet på den nye placering startede kort 

tid efter. Den nye store fabrik på Badehusvej havde et gulvareal på 14.000 kvadratmeter, og stod færdig i 

1898, og blev løbende udvidet til 23.000 kvadratmeter frem til 1935 (Bardenfleth, 1997. s. 152). Til 

sammenligning var den indeklemte fabrik ved klosterjordet kun på 2.400 kvadratmeter. Den store nye fabrik 

gav desuden mulighed for at samle produktionen på ét sted, frem for, som det havde været tidligere, at 

produktionen var spredt over et område med forskellige bygninger til de forskellige produktioner. 

Placeringen ved Badehusvej kom også i stand på grund af at fabrikken ville komme til at ligge tæt på det nye 

arbejderkvarter som var ved at blive dannet i Vestbyen (Witt, 1980. s. 51). Fabrikken blev tegnet af ingeniør 

Axel Hermansen, og blev bygget primært for at kunne huse det store antal af manuelle arbejdere (Pedersen, 

2004a. s. 65). Samtidig var der som del af fabrikskomplekset to villaer, en rød og en hvid, til direktører og 

funktionærer. Fabrikskomplekset var på grund af sin størrelse og modernitet en attraktion, der tiltrak folk fra 

hele landet til kongresser og besøg, hvor fabrikken skulle vises frem.  

Tobaksproduktionen var en forholdsvis simpel operation, i den forstand at den ikke krævede megen 

maskinkraft. Produktionen krævede ikke store mængder af hestekræfter, men derimod et stort antal arbejdere 

for at øge produktiviteten. Hvis man sammenligner tobaksproduktionens samlede antal hestekræfter med 

cementproduktionens er forskellen slående. I 1906 havde tobaksindustrien et samlet antal hestekræfter på ca. 

108, der voksede til 345 HK i 1935. Cementproduktionen brugte derimod i 1906 ca. 2.500 HK og steg til ca. 

33.500 HK i 1935 (Bender, 1987 s. 443). Kontrasten i produktionsmetoderne er meget tydelige, når der 

tænkes på at begge brancher i 1906 havde ca. 750 ansatte i Aalborgområdet, og i 1935 også næsten samme 

antal ansatte med ca. 1.270 (Bender, 1987. s. 429). Dette vil altså sige at der var 0,14 HK pr ansat i 1906 i 

tobaksindustrien og 0,27 HK pr ansat i 1935, hvorimod cementproduktionen havde 3.3 HK pr ansat i 1906 

og 26,3 HK pr ansat i 1935. 
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Arbejderkvarter i Vestbyen 

En af de primære grunde til at C. W. Obels fabrik efter branden blev placeret hvor den gjorde, var at 

Vestbyen så småt var ved at udvikle sig til et moderne arbejderkvarter. Den massive befolkningstilvækst der 

havde nået Aalborg i 1890’erne satte gang i den første store bølge af nyt byggeri i byen. Udover Vejgaard og 

de andre cementforstæder, som allerede er beskrevet, skete udbygningen i forlængelse af byen mod vest, 

hvor der på få år opstod et blandet kvarter med boliger, butikker og fabrikker. I 1880’erne var der fortsat kun 

marker, enkelte villaer langs Kastetvej samt en militær skydebane. Fra 1887 blev vejnettet i området 

udbygget (Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 6-12, 6-13), og fulgt op af mindre erhvervsbygninger på 

Absalonsgade, men først omkring 10 år senere kom der gang i boligbyggeriet i området, omkring samme tid 

som C. W. Obels fabrik blev opført. 

Perioden 1897-1898 bød på en enorm vækst i det nye område, både i befolkningstallet og i antallet af nye 

boliger. På disse to år blev der bygget 907 lejligheder i Aalborg, primært i Vestbyen, som næsten var fuldt 

udbygget mellem Kastetvej, Annebergvej og Dannebrogsgade i 1898. Langs Schleppegrellsgade, og vest 

herfor, var der allerede i 1888 blevet udstykket et område til villaer med haver. Der var en klar bagtanke med 

villaområdet fra bystyrets side, nemlig at holde de bedrestillede borgere indenfor bygrænsen, fremfor at lade 

dem flytte til Hasseris, og dermed ud af Aalborg Købstads skatteområde, hvilket mange gjorde i denne 

periode. Kommunegrænsen løb i store træk langs Annebergvej, og der var derefter ikke nogen stor 

geografisk forskel på om man boede i den ene kommune frem for den anden (Christensen & Topholm, 1990. 

s. 233). I kommunens indstilling til ministeriet i forbindelse med grundsalget stod der: 

 

“[Villaerne] ville tilfredsstille den Trang, der allerede nu har vist sig hos ikke saa faa af de bedststillede 

Indbyggere af Byen til at ombytte den gamle tæt sammenbyggede Del af denne med mere fritbelligende 

Boliger med Haver, en Tilbøjelighed, som [...] let vil kunne bevirke, at en Mængde af den Klasse Borgere, 

som man dels paa Grund af deres Skatteevne dels ogsaa i andre Henseender særlig maa ønske at bevare for 

Byen, flytte ud i de tilgrænsende Landkommuner” (Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 6-13). 

 

Vestbyen blev forbundet med den gamle købstad ved hjælp af endnu et gadegennembrud, nemlig 

Borgergade, der blev lagt i 1897 (Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 6-15). Vestbyens befolkning steg fra 

1897 til 1900 fra 2.679 til 5.630 indbyggere (Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 6-33). To år senere boede der 

6.237 mennesker i området, som dermed kan siges at have modtaget en stor del af Aalborgs nye befolkning 

omkring århundredeskiftet (Topholm, 2001. s. 30). Denne tilvækst i befolkningen og boligmassen skete i 

samspil med de nye industrier der flyttede vestpå i samme periode. Mest markant var som nævnt C. W. Obels 

tobaksfabrik, i første omgang med plads til 500 ansatte, og De Forenede Tekstilfabrikker, der ligeledes 
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opførte nyt fabriksanlæg ved Kastetvej i 1897, med plads til 400 ansatte (Topholm, 2001. s. 25-26). Den 

nordligste del af Vestbyen blev dermed et reelt industriområde, omkranset af toværelsers arbejderlejligheder. 

C. W. Obels fabriksbygninger blev konstant udvidet frem til 1935, både med nye etager og nye bygninger, og 

det forøgede antal arbejdere krævede naturligvis flere boliger. Efter århundredeskiftet blev boligmassen da 

også løbende udvidet, men langt fra i samme omfang som 1897-1898: mellem 1899 og 1924 blev der bygget 

4.098 boliger i Aalborg, hvilket vil sige et årligt gennemsnit på 164, væsentligt lavere end de 453 om året i 

1897-1898 (Christensen & Topholm, 1990. s. 197; Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 5-3). 

 

Østre Havn og Værftet 

Udgravningen af Hals Barre i de sidste årtier af 1800-tallet havde vist sig at være en succes. I 1890'erne 

tiltrak byen langt mere skibstrafik end tilfældet havde været inden Barren blev udgravet, og mulighederne for 

leverancer af tungt gods havde været en direkte forudsætning for flere af de tunge industrier omkring 

Aalborg. I år 1900 var Aalborg kun overgået af Århus som den provinsby med størst ind- og udførsel af gods 

via havnen, med omkring 250.000 registertons (Harnow mf, 2008. s. 43). Ambitionerne i byen strakte sig 

dog længere end øget transport- og fragtmuligheder, og der blev i disse år arbejdet på at skabe et moderne 

stålskibsværft der kunne erstatte de små træskibsværfter der lå i Nyhavn øst for slottet (Bender, 1987. s. 410; 

Nielsen, 2012. s. 23). En forudsætning herfor var dog en mere moderne havn, som skulle ligge øst for de 

eksisterende havneområder. Østre Havn blev fra 1901 kraftigt udbygget og moderniseret, med pakhuse til 

foderstof, nye bolværker, beddinger, og et i første omgang mindre værft. Kraner og jern til arbejdet blev 

leveret af De Smithske, som selv overtog lejemålet af havnen og oprettede et reparationsværft, da den stod 

færdig i 1903 (Nielsen, 2012. s. 38). Med tanke på byens størrelse anlagde Aalborg relativt sent et 

stålskibsværft (Søndergaard, 2007. s. 32), og i de første år var der ikke nogen stærk vækst i værftet, da De 

Smithske ikke turde at lave større investeringer, og i stedet holdt sig til reparationer. Dette skyldtes blandt 

andet erfaringerne fra værftet i Frederikshavn, der ikke havde formået at gøre dets gunstige placering ved 

Kattegat til en god forretning, men også de ustabile politiske forhold: Aalborg Kommune ejede 

værftsarealerne, hvilket gjorde De Smithske sårbare overfor politiske ændringer i byrådet (Bender, 2009a. s. 

72-73). De Smithske havde kun modvilligt lejet sig ind på havnearealet, af den grund at de af kommunen 

ville få fortrinsret på alle kommunale metal- og maskinarbejder på værftet, hvilket var mere interessant for 

firmaet end bygning af stålskibe (Bender, 2009a. s. 71-72). I De Smithskes lejeperiode nåede værftet på intet 

tidspunkt over 30 reparationer om året, og leverede ingen nybygninger. 

Dette ændrede sig da Stuhr overtog lejemålet, samt De Smithskes kommunale fortrinsret, i 1912. Allerede 

året efter var første nybyggede stålskib søsat, og flere ordrer fulgte i årene efter, henholdsvis tre i 1914 og tre 

i 1915 (Nielsen, 2012. s. 49). Antallet af ansatte var kort efter overtagelsen på 300 mand, mens det i 1919 

nåede et højdepunkt på 632 ansatte (Bender, 1987. s. 412; 416; Nielsen, 2012. s. 70). Den store stigning i 
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disse år skyldtes til dels at ordrerne på stålskibe steg markant under krigen, men også at værftet blev 

udbygget med tørdok mellem 1916 og 1919. Værftet præsterede stort finansielt udbytte i disse år, hvilket dog 

pludselig vendte i 1920 (Bender, 1987. s. 415-416). Arbejdsstyrken faldt drastisk på få år, og nåede i 1922 

ned på 200 mand, og da værftet i 1927 gik i likvidation købte Aalborg Kommune værftets bygninger og 

maskiner (Bender, 1987. s. 418; Roslyng Olesen. 2016. 135).  

 

El-forsyning i Aalborg  

Østre Havn blev også hjemsted for Aalborgs Kommunale Elværk, der blev opført tæt på den nye havn i 1909. 

Elforsyningen var allerede kommet til Aalborg i 1896, hvor et privat elværk blev opført i Doktorens Gyde i 

byens centrum. Løbende var elnettet blevet udvidet, og da det ikke var muligt at udvide det oprindelige 

elværk på grund af den indeklemte placering blev et nyt elværk opført i 1909 (Therkildsen mf, 1996. s. 22). 

Elektriciteten var omkring århundredeskiftet endnu ikke specielt udbredt, hverken i privat eller industriel 

henseende. I industrien var det stadig dampkraften der stod for langt det meste maskinkraft: i 1897 stod 

dampkraften for over 34.000 af industriens ca. 39.000 hestekræfter på landsplan, mens elektriciteten stod for 

bare 278 hestekræfter fordelt på 60 motorer, primært i København (Hyldtoft, 1996. s. 46; 67). 

Elektriciteten var dog på vej frem, og i 1907, få år før flytningen af kraftværket, var der alene i Aalborg 

installeret 73 målere til motorer, og 323 målere til lys (Therkildsen mf, 1996. s. 18). Da elværket indledte sin 

drift i 1909 var det med to dieselmotorer, der tilsammen ydede 1.050 hestekræfter. Udover elværket begyndte 

nogle af de største industrier i byen, særligt cementfabrikkerne og svovlsyrefabrikken selv at fremstille 

strøm, og under Første Verdenskrig, hvor forsyningsproblemerne gik ud over elværkets dieselleverancer, 

måtte midtbyens industrimaskiner supplere elværkets produktion (Therkildsen mf, 1996. s. 22). Efter krigen 

fortsatte udvidelserne af elnettet. I 1920 var antallet af lysmålere steget til over 10.000, og kraftmålere til 

562, og det øgede forbrug betød også at elværket måtte udvides. Både maskineriet og hallerne blev 

opgraderet og tilbygget, og i starten af 1930’erne var Aalborgs elværk et af de mest kraftfulde i provinsen. En 

stor del af denne kraft blev også sendt ud til landområderne, hvor landbrugets maskiner efterhånden blev 

drevet af elektricitet (Therkildsen mf, 1996. s. 34). Fra 1920’erne var industriens egne maskiner samtidig 

blevet så kraftige at de kunne overtage elforsyningen fra det kommunale værk til visse områder. ØK’s 

cementfabrik leverede el til Nørre Uttrup, mens Dansk Andels Cementfabriks maskineri var så kraftigt at 

fabrikken fra 1927 solgte strøm til hele Vendsyssel, og stadig havde tre fjerdedele tilbage til at drive egne 

maskiner (Holt, 1936. s. 36-37). 
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Nye arbejderboliger i Østbyen 

Efterhånden som Østre Havn, Værftet og Elværket blev opført og udvidet blev det klart at den østlige del af 

byen, ligesom Vestbyen, havde potentiale til at blive udbygget. Østbyen kom til at gennemgå en udvikling 

ikke ulig Vestbyen, dog med en lidt senere start. Omkring år 1900 var der øst for den gamle købstad villaer, 

militære områder, og enkelte industrianlæg. Både elværket, Vangs lergrav, slagterier og cementfabrikken 

Danmark lå omkring dette område, mens Østre Havn og værftet blev anlagt kort efter århundredeskiftet. 

Herudover var området mellem Aalborg og Vejgaard dog endnu uudnyttet til større lejlighedskomplekser, og 

for at skaffe boliger til de mange arbejdere øst for byen blev der i 1912 udskrevet en byplankonkurrence for 

området (Topholm, 2010. s. 21). Disse første planer måtte udskydes som følge af Første Verdenskrig, men i 

1917 forsøgte man sig igen med en ny plan, der i store træk udgjorde det nye Øgadekvarter. Boligmanglen 

var på dette tidspunkt højt, særligt i den østlige bydel, da værftet efter Stuhrs overtagelse var ved at blive til 

en betydelig arbejdsplads, og planen blev vedtaget i 1918. Anlæggelsen af Østre Allé begyndte allerede i 

1917, mens selve Øgaderne blev anlagt fra 1919, med begyndelse i den nordøstlige ende. Bygningerne var 

for det meste i tre etager og med toværelses lejligheder, og blev opført af en boligforening dannet af Aalborg 

Værft (Bender mf, 1998. s. 65). Det var derfor naturligvis særligt værftsarbejdere der fyldte de første boliger 

ud (Topholm, 2010. s. 26; 29). Selvom byrådet allerede i 1918, som del af planen for området, havde 

navngivet gaderne i hele området, gik det langsomt med byggeriet, og i starten af 1920’erne var det stadig 

kun den østlige trekant mellem Østre Allé, Teglværks Allé og Østerbro der var bebygget (Christensen & 

Topholm, 1990. s. 217). I denne periode lå Øgaderne isoleret, og var tættere knyttet til Vejgaard end Aalborg. 

 

Ny jernbanestation 

Selvom jernbanen i slutningen af 1890’erne kun havde været i Aalborg i 30 år, så var forberedelserne 

allerede i gang med at få bygget en ny station. Baggrunden skulle findes i pladsmangel, da både person- og 

godstransporten under den tiltagende industrialisering var blevet udvidet markant. I 1890’erne havde især 

varetransport dermed brug for markant mere plads end hvad de gamle stationsbygninger og banelegemer 

kunne opretholde (Bendixsen & Gudmundsen, 1994. s. 38). Yderligere udvidelser på det eksisterende pakhus 

var ikke muligt, og samtidig var omfordelingen af transporten besværliggjort af banegårdens placering, 

hvorfor det nye banegårdskompleks blev opført få hundrede meter mod sydøst i forhold til det gamle. Den 

nye godsstation stod klar i 1899 og personbanegården i 1902, få år efter planerne herfor blev godkendt 

(Bendixsen & Gudmundsen, 1994. s. 32; 38-39; Poulsen, 1934. s. 7). 

Den nye placering fik ligesom den gamle station en stor betydning for byens fysiske udvikling. For det første 

kom godstransporten til at fylde et stort areal, både omkring godsstationens areal syd for byen, men også i 

form af de mange mindre spor der blev ført rundt internt i byen, mellem de store fabrikker i byens østlige del 
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og langs havnen. Herudover medførte den nye station, ligesom den gamle, at nye gader blev anlagt i 

forbindelse med stationen.  

Danmarksgade var blevet påbegyndt i 1880’erne og løbende ført igennem til Løkkegade i 1894, og i samme 

periode var en række sidegader ført mod syd (Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 6-13). Som del af aftalen 

mellem statsbanerne og Aalborg Kommune skulle kommunen anlægge to nye veje som forbindelse mellem 

byen og den nye station og godsbaneareal. Dette blev til henholdsvis Prinsensgade og Jyllandsgade, der 

dermed gav endnu en øst-vest forbindelse omkring byen (Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 6-14). Ud for 

stationen, hvor de to nye gader mødtes, anlagdes en åben plads, som ligeledes var en del af aftalen, og som 

hurtigt kom til at huse pompøse hoteller til de rejsende (Bendixsen & Gudmundsen, 1994. s. 36). 

Opbygningen af de nye togstationer foregik nogenlunde samtidig med anlæggelsen af Østre Havn. Dermed 

blev behovet for en direkte forbindelse mellem havnen og jernbanen også understreget, og dette blev først 

løst en årrække senere med Boulevardgennembruddet i 1910-1912. Gennembruddet var på den ene side en 

styrkelse af infrastrukturen i byen, da man nu fik en bred gade tværs gennem byen, frem for de smalle, 

krogede gader der lå der i forvejen. Samtidig betød gennembruddet en tiltrængt sanering af de faldefærdige 

boliger i byens ældste dele (Poulsen, 1934. s. 7). Ligesom Jernbanegade havde gjort det for den gamle station 

sikrede Boulevarden en direkte forbindelse mellem jernbanestationen og havnen, og ligesom i Jernbanegade 

fungerede Boulevarden nu som byens ‘ansigt udadtil’, i den forstand at gaden blev opført med høje, 

dekorerede bygninger i nationalromantisk stil, blandet med forretninger (Iversen & Petersen, 2005. s. 110). 

Ifølge bygningsinspektør Ejnar Poulsen blev ejendomsværdien i området, som følge af saneringen, mere end 

tredoblet, på trods af at det store indgreb ikke bød på nogen egentlig forøgelse af boligmassen (Poulsen, 

1934. s. 7). Lejlighederne var derimod væsentligt større end både de tidligere og dem der blev opført i 

Vestbyen (Bender, 1987. s. 437-438). At det var de mere velstillede borgere der flyttede ind på den nye gade 

fremgår af Aalborg Vejviser fra 1913: på Boulevarden boede der blandt andet jurister, korrespondenter, 

hotelejere, en skoleinspektør, en mejeriejer, en teglværksejer, samt en lang række købmænd, 

manufakturhandlere og bankmænd (Aalborg Vejviser, 1913. s. 107-108). Til sammenligning er det tydeligt, 

udfra et udpluk af gaderne i Vestbyen, at denne bydel var domineret af arbejdere og håndværkere (Aalborg 

Vejviser, 1913. s. 99; 103; 115). 

 

Sammenfattende analyse 

Det er tydeligt at perioden fra 1885 indleder en ny periode for Aalborgs udvikling. Både befolkningen og 

byens bebyggede areal stiger eksplosivt, nye store industrier vokser frem, mens allerede eksisterende 

industrier udvider og flytter. 

Ifølge Perez er stålets-, elektricitetens- og sværindustriens tidsalder defineret af Bessemer stålet, der gør at 

stål kan fremstilles hurtigere og billigere end før, og de underindustrier som den intensiverede stålproduktion 
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medfører. Herudover er elektriciteten som drivkraft under udvikling, og bliver løbende introduceret flere 

steder. På samme måde som stålet skaber dette nye produkter og maskiner. I forhold til sværindustrien er det 

ikke alene størrelsen på fabrikkerne og de internationale forbindelser og karteldannelser, men også måden at 

tilrettelægge produktionen på der er under forandring i denne periode. Kemiske og naturvidenskabelige 

processer kommer til at spille en større rolle, eksempelvis i forbindelse med hurtigstålet, mens ingeniører får 

en større rolle på fabrikkerne, i forbindelse med maskinopstilling, planlægning, funktionsopdeling og 

effektivisering af arbejdernes ydeevne (Perez, 2002. s. 14). 

Caspar Jørgensen argumenterer at flere af de idéer der ligger bag de industrielle landvindinger i perioden, 

som han daterer fra 1890-1950 i den danske kontekst, får en indflydelse på byudviklingen. Blandt andet 

mener han at det øgede fokus på planlægning af industrianlæggene får en bredere betydning efterhånden som 

infrastruktur og transport omkring fabrikken bliver inddraget. Samtidig argumenterer han for at 

byudviklingen i denne periode, ligesom fabriksanlæggene, bliver præget af en funktionsopdeling, der 

kommer til udtryk gennem homogene kvarterdannelser: arbejderkvarterer opstår, adskilt fra de bedre stillede 

borgere der har egne kvarterer, mens industrien og handelen ligeledes er adskilt fra hinanden og fra 

boligområderne. At den øgede planlægning spiller ind på samfundet ser Jørgensen blandt andet i 

bykonkurrencerne der tilrettelægger nye områder i København og Aalborg omkring århundredeskiftet. At 

fabrikkerne i denne periode vokser sig større får ligeledes en afgørende indflydelse på hvor nye industrier 

placerer sig. Af infrastrukturelle udviklinger i perioden nævner Jørgensen blandt andet at jernbanen og 

havnearealer forbindes mere systematisk. 

Modsat den forudgående periode, hvor to tydelige skillepunkter kunne findes først ved dampmaskinens 

indtog i Aalborg og derefter byens tilkobling til jernbanenettet, så er der ikke på samme måde et klart skel 

der markerer overgangen fra damp- og jernbanens tidsalder til stålets-, elektricitetens og sværindustriens 

tidsalder. Det kan argumenteres at elektricitetens indtog i Aalborg, med elværkets opførelse i 1896, markerer 

overgangen til det nye paradigme. Elektricitetens betydning i denne tidlige fase var dog ikke særlig stor, da 

den primært blev brugt til gadebelysning og mindre maskiner i industrien. Omvendt var der en række nybrud 

inden 1896 som fik mere skelsættende betydning for Aalborgs industrielle og bymæssige udvikling, blandt 

andet udgravningen af Hals Barre og byens første cementfabrik. Selvom en klar skillelinje er svær at definere 

for denne periode, så kan en række paralleller dog drages mellem de ting der sker i Aalborg i løbet af de 40 

år efter 1885 og det som Perez og Jørgensen lægger vægt på i periodens udviklingsforløb. 

Den aalborgensiske cementindustri er oplagt at tage udgangspunkt i, da den viser i hvor høj grad de 

teknologiske udviklinger er afgørende for den tungere industris succes. Op til 1890 var den teknologiske 

udvikling inden for cementfremstilling stort set uændret i forhold til den engelske i starten af 1800-tallet 

(Pedersen, 2008. s. 69), men dette ændrede sig da F. L. Smidth opførte den første cementfabrik i Aalborg i 

1889. Nye metoder, maskiner og ovne gjorde det muligt at udvide produktionen markant, og satte dermed 

nye standarder inden for cementbranchen, ikke bare i dansk kontekst men efterhånden også internationalt. F. 
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L. Smidth brugte Aalborg Portland som et forsøgslaboratorium for sit nyeste maskineri, hvilket var med til at 

give fabrikken en ledende status inden for verdens cementindustri. Modsat kunne de efterfølgende 

cementfabrikker, “Danmark” og “Norden”, ikke følge med Aalborg Portland i den teknologiske udvikling, og 

kom først for alvor i gang med produktionen efter at være blevet overtaget af F. L. Smidth og dermed få del i 

den nyeste teknologi. Maskineriet udgjorde en afgørende del af cementproduktionen, og maskiner såsom 

roterovnen var med til at mindske behovet for arbejdskraft. Hvor de gamle produktionsformer inden 1890 

havde betydet at produktion pr. arbejder var stabilt, var det med eksempelvis roterovnens installation nu 

muligt at forøge produktionen pr. arbejder markant. Ser man på produktionstallene for branchens tidlige år 

sker der en voldsom stigning efter Aalborg Portland bliver stiftet, fra 17.200 tons i 1887 til 78.000 tons i 

1896 (Pedersen, 2008. s. 64). Hvor stor en andel af denne produktion Aalborg Portland har stået for fremgår 

ikke af statistikkerne, men det er tydeligt at de teknologiske nyskabelser der sker i denne periode sætter nye 

standarder. Selvom cementen ikke specifikt falder under Perez’ paradigmeskift, så er cementfremstilling om 

noget et eksempel på at Aalborg fører an i en udvikling der fra den ene dag til den anden bliver ny ‘sund 

fornuft’. Morten Pedersen beskriver dette som branchens “egen teknologiske revolution”, og argumenterer at 

det udgjorde “nogle af den anden industrielle revolutions mest karakteristiske nybrud” (Pedersen, 2008. s. 

33). At F. L. Smith allerede fra 1890’erne fik bestillinger på nøglefærdige cementfabrikker rundt om i verden 

understreger dette, og eksemplificerer samtidig hvordan en teknologisk revolution spreder sig fra et centrum 

til periferien (Perez, 2002. s. 65). Effektiviseringen af de enkelte dele af fabrikationen stopper ikke med 

eksempelvis roterovnen, men fortsætter hele vejen gennem perioden. Den interne transport på fabrikken, der 

er en væsentlig faktor for en fabrik der behandler råmaterialer, gennemgik i de tidlige år også flere stadier. På 

Aalborg Portland blev kridt og ler først transporteret fra bruddet til fabrikken via luftbaner, som hurtigt blev 

suppleret af hestedrevne tipvogne på skinner, for til sidst at blive erstattet af el- eller dampdrevne toge i 

1908. Den interne transport falder i god tråd med det overordnede fokus på planlægning og effektivisering 

som både Perez og Jørgensen lægger vægt på: særligt indenfor cementbranchen, hvor den tekniske og 

kemiske viden var særligt vigtig, var fabrikken fra starten planlagt i forhold til omgivelserne i et såkaldt 

procesanlæg. Med undtagelse af fabrikken Danmark, så lå alle cementfabrikkerne med direkte adgang til 

Limfjorden. Dette var en forudsætning for fragten, og alle fabrikkerne byggede egne havne i forbindelse med 

fabriksanlægget. Herudover blev de alle placeret forholdsvist tæt på kridt og/eller lerforekomster. Mellem 

havn og kridtbrud blev fabrikkerne således placeret i en lige linje, der pegede fra kridtbrud til havn, så 

produktionen forløb logisk fra råmateriale til udskibning. 

Modsat cementbranchen var den anden store industri i byen, tobaksbranchen i form af C. W. Obel, 

kendetegnet ved en massiv udbygning af fabriksanlægget, men uden nogen egentlig teknologisk udvikling. 

Selvom maskinerne efterhånden havde gjort sit indtog i tobaksindustrien, så var den ikke på samme måde en 

forudsætning for produktionens vækst. C. W. Obel var stadig byens største arbejdsgiver, og landets største 

tobaksfabrik. Det er således ikke alle industrier der er afhængig af at være førende i den teknologiske 
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udvikling for at være førende i sin branche. C. W. Obels opførelse af det nye, store fabriksanlæg er dog også 

udtryk for et øget fokus på planlægning og rationalitet: den gamle fabrik led under pladsmangel og flere 

arbejdere var tvunget til at arbejde hjemme af denne grund, og udflytningen gav således mulighed for mere 

hensigtsmæssigt at samle hele produktion i én stor bygning, og samtidig tæt på et nyt boligkvarter, der kunne 

huse fabrikkens vigtigste ‘ressource’, nemlig arbejdskraften. 

Udskibningen af varer blev betydeligt lettet af en af de vigtige infrastrukturelle ændringer i perioden, nemlig 

udgravningen af Hals Barre. Udgravningen var en forudsætning for at udbygge godstransporten til og fra 

Aalborg, og dens betydning for industrien underbygges af det faktum at cementfabrikkerne Aalborg Portland 

og Norden anlagde egne havneanlæg inden udbygningen af Østre Havn. Udbygningen af Østre Havn fulgte i 

de første år af 1900-tallet, og blev den første i en lang række udbygninger der fandt sted på Aalborgs 

kommunale industrihavne frem til 1930’erne (Christensen & Tvede-Jensen, 1989. s. 49). Godstransportens 

tonnage steg eksplosivt i takt med at Hals Barre blev gravet dybere, og faciliterede på den måde også 

stålskibsværftet i Østre Havn. Selvom udmundingen af Limfjorden er et godt stykke fra Aalborg fik det 

alligevel en indirekte betydning for byudviklingen i perioden, da den muliggjorde international fragt på et 

langt større niveau end tidligere. Kigger man på Perez’ paradigme, der tager udgangspunkt i stålets 

udbredelse som den indledende teknologiske revolution, kan det argumenteres at Aalborg, der ikke selv 

havde ressourcerne til at starte stålværker op, i første omgang kun kunne nyde godt af den nye teknologi ved 

at facilitere de udefrakommende stålskibes sejlads til byen. Først herefter åbnedes nye muligheder for at 

drage nytte af den nye tids teknologier, blandt andet ved selv at bygge stålskibe, hvilket dog var længe 

undervejs. 

Både Perez og Jørgensen lægger vægt på at tekniske egenskaber, blandt andet i form af ingeniørkunst, 

naturvidenskab og kemisk viden får større indpas i denne periode, både i forbindelse med industrien, 

byggeprojekter og for civilsamfundet, i kraft af de nye muligheder stål i rigelige mængder gav. Perez 

beskriver blandt andet at perioden er præget af opførelsen af flere “great bridges and tunnels”, men dette 

specificeres ikke nærmere. Hun giver ingen eksempler på hvad hun forstår ved en “great bridge”, og da der 

ikke som sådan er et afsluttende årstal på paradigmets periode, så er det svært at afgøre præcis hvad det 

indebærer. I Aalborg blev jernbanebroen færdigbygget i 1878, og bliver beskrevet som ingeniørkunst på 

grund af vandets dybde. Denne bro var dog bygget af jern (Bendixsen & Gudmundsen, 1994. s. 78). Først 

mange år senere, i 1930’erne, blev der bygget stålbroer af tilsvarende størrelse i Danmark, blandt andet med 

Limfjordsbroen og den nye jernbanebro (Jensen, 2008. s. 8). Særligt jernbanebroen var i sin samtid en stor 

ingeniørmæssig bedrift, på lokalt og nationalt plan, og krævede at ekspertisen blev hentet ind fra udlandet til 

at gennemføre projektet. 

Jørgensen lægger vægt på at en af de væsentligste nye idéer inden for byudviklingen er funktionsopdelingen 

af byen i forskellige kvarterer, eksempelvis arbejderkvarterer, villakvartere, industriområder og 

forretningskvarterer (Jørgensen, 2009. s. 29). Muligheden for at inddele byen i homogene kvarterer er en 
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forudsætning af at byens rammer sprænges i denne periode, hvilket også er tilfældet for Aalborg i 1890’erne. 

Selvom opdelingen i forskellige kvarterer også kan ses i Aalborg fra 1890’erne, så er der dog også afvigelser 

som er værd at diskutere. Et eksempel på den ‘planløse’ byudvikling er Vejgaard: bydelen oplevede en 

voldsom vækst efter Aalborg Portland blev anlagt i 1889, da mange ufaglærte landarbejdere blev tiltrukket af 

muligheden for arbejde på fabrikken. Inden da havde bydelen været en lille flække af husmandssteder, og 

den pludselige befolkningstilvækst skete derfor ud fra et planløst og ustyret princip, hvor folk selv opførte 

huse eller flyttede ind i eksisterende gårde, skure og lignende. Karakteristisk for de nye cementfabrikker, så 

prøvede Aalborg Portland derimod selv at planlægge sig ud af Vejgaards kaotiske nybyggeri ved at opføre 

arbejderkolonien lige ved siden af fabrikken, som dog blev droppet efter fagforeningsmæssige stridigheder 

havde begrænset de oprindelige boligers popularitet. De andre cementforstæder oplevede lignende, 

uplanlagte udviklingsforløb: fabrikken blev placeret hvor der var råstoffer og transportmuligheder, og 

arbejderkvarterer opstod hurtigt i direkte forlængelse af fabrikken, i nogle tilfælde mellem fabrikken og 

kridtbruddet. Det var således nærmere et behov fra arbejdernes side for at bo tæt på arbejdspladsen, frem for 

en overordnet planlægning, der styrede byudviklingen. Samtidig er det værd at bemærke at det primært var 

Vejgaard der oplevede et kaotisk nybyggeri, af den simple grund at Aalborg Portland var den største af 

cementfabrikkerne. 

Anderledes var det i Vestbyen, som voksede frem efter forhandlinger og kompromiser mellem kommunen og 

de grundejere der i forvejen var i området. Forhandlingerne handlede om hvem der stod for anlæggelsen af 

veje, gasledninger og vand. Selvom der således var en grad af planlægning i Vestbyens første fase, så blev 

det dog ikke et homogent område som Jørgensen beskriver: en stor del af området blev bebygget af små 

lejligheder, men mindre fabrikker fandt også vej til området, blandt andet en margarinefabrik og en 

rugbrødsfabrik, mens de større fabrikker, C. W. Obel og De Forenede Tekstilfabrikker, lå mellem 

lejlighederne og fjorden. Derimod skal vi en årrække længere frem for at finde et kvarter der reelt var 

planlagt og homogent, nemlig Østbyen (senere Øgadekvarteret). Bykonkurrencen fra 1912 dannede rammen 

for området, mens den endelige plan blev lavet af stadsingeniøren i 1917 og vedtaget året efter. Planen blev 

stort fulgt under bebyggelsen, dog med visse modifikationer. Modsat Vestbyen var Østbyen et rent 

boligområde, hvor industrierne lå adskilt fra beboelsen, særlig langs havnen. Særligt den nye Østre Havn 

udgjorde et sammenhængende industriområde, med værftsareal, pakhuse og godstransport. Interessant nok 

blev forbindelsesgaden mellem havnen og det nyanlagte godsareal syd for byen, Boulevarden, bygget for det 

bedre borgerskab og indrettet som et blandet bolig- og forretningskvarter. 
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Kort over Aalborg og Hasseris, samt dele af Nørresundby og Vejgaard, 1919. Vestbyen er blevet udbygget med både 

boliger, kolonihaver og sportsplads, mens Hasseris Villaby breder sig ud. Øst for byen har Vejgaard vokset og 

industriarealer strækker sig østpå langs havnen. Godsbanearealet ved den nye jernbanestation udfylder et betydeligt 

areal. 

Kilde: Aalborg Kommunes hjemmeside. 

 

1925-1948: Den store udluftning 

Befolkningstallet i Aalborg og omegn fortsatte med at stige i nogenlunde samme omfang som tidligere indtil 

1935, hvor der skete et brud i udviklingen. Aalborg bys befolkningstal nåede 48.132 i 1935, mens 

omegnskommunerne steg til 32.963 i samme år (Aalborg Statistiske Kontor, 1947. s. 20). Dette betød en 

gennemsnitlig stigning på henholdsvis 1,2% og 2,6% om året siden 1925. Denne tendens blev brudt i det 

næste tiår fra 1935 til 1945, hvor Aalborg bys befolkningstal for første gang steg mere end 

omegnskommunernes procentvis. Aalborg by nåede op på 60.880 indbyggere, mens omegnskommunerne 

steg til 36.560. Fra 1935 til 1945 steg byens befolkning således med 2,4% om året, mens 

omegnskommunerne kun steg med 1%. 

Perioden fra 1925 bød på en markant politisk udvikling, da Danmark fik sin første Socialdemokratiske 

statsminister, Thorvald Stauning, i 1924. Året efter fik Aalborg ligeledes sin første Socialdemokratiske 
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borgmester, en post som partiet har siddet på siden. I forhold til nye industrier der skød frem i byen fra 

1920’erne er der ikke mange at nævne, hvilket blandt andre Henning Bender har påpeget (Bender, 2009b. s. 

4). Nogle få eksisterende fabrikker er dog værd at lægge særlig vægt på i 1920’erne og 1930’ernes 

byudvikling. Flytningen af De Danske Spritfabrikker og De Smithskes Jernstøberi fra midtbyen til Vestbyen 

åbnede op for gadegennembruddet af Vesterbro, og understregede at tiden med industri i midtbyen nærmede 

sig sin afslutning. I stedet blev sanering, boligbyggeri, åbne pladser og de moderne trafikbehov prioriteret 

højt i byens centrale dele. 

Perioden bød på det mest markante boligbyggeri Aalborg endnu havde set: Øgadekvarteret øst for byen, der 

var blevet påbegyndt i 1910’erne, kom gennem 1930’erne til at udfylde hullet mellem den gamle købstad og 

Vejgaard. Vestbyen, der i første omgang var blevet udbygget fra slutningen af 1800-tallet, blev ligeledes 

videreført med boliger, mens gadegennembruddet af Vesterbro 1929-1932 øgede boligmassen i den centrale 

del af byen markant. Den nye midtby blev vist frem sammen med en række nye vartegn ved Nordjysk 

Udstilling i 1933, i et forsøg på at vise det fremskridt som byen havde gennemgået, samt at styrke troen på 

fremtiden. 

Den tyske besættelse af Danmark i 1940 blev til dels en stopklods for udviklingen i perioden, og ændrede 

pludseligt nogle af de udviklingstendenser der var i gang. Boligbyggeriet der var på et højdepunkt i 

1930’erne, stoppede pludseligt, og lufthavnen fik fra dag ét en ny og vigtig betydning. Varemanglen kom til 

at præge både civilbefolkningen og industrien. Mangel på gummi gav ligeledes problemer for transporten, og 

både cykel- og rutebiltransport blev begrænset under besættelsen (Knudsen, 1986. s. 72). Nogle industrier 

blev hårdere ramt af varemanglen, mens andre som var mere brugbare for besættelsesmagten kom lettere 

igennem perioden, takket være tyskernes prioriteter og behov. Aalborg havn var takket være sin beskyttede 

placering oplagt til troppetransport mod Norge (Nielsen, 2012. s. 125). Som del af havnen var Aalborg Værft, 

som også kom til at indgå i tyskernes tjeneste. Værftets bidrag til tyskerne var dog forholdsvis beskedent i 

forhold til leveringen af nybyggede skibe. Kun ét færdigbygget skib blev leveret til tyskerne, og dette skib 

var en isbryder (Nielsen, 2012. s. 131). Værftet udførte dog en række reparationer på tyske skibe, som må 

have været et betragteligt antal grundet det konstante overskud på værftet gennem besættelsen (Nielsen, 

2012. s. 136; 139). Disse reparationer er dog ikke opgivet i værftets regnskab, måske fordi tyskerne ikke 

ønskede at nogen skulle vide noget om de tyske skibes mange skader, eller måske værftet ikke ønskede at 

have offentliggjort deres bidrag til besættelsesmagten (Nielsen, 2012. s. 139). Værftet gav stort set overskud 

gennem alle årene under krigen og lykkedes desuden med at fastholde beskæftigelsen for værftets ca. 1.100 

medarbejdere på trods af krigens udfordringer (Nielsen, 2012. s. 136). 

Også cementfabrikkerne var attraktive for tyskerne, der brugte cementen til kanonstillinger og bunkere rundt 

om i Nordjylland (Knudsen, 1986. s. 99). Store mængder beton blev også brugt til landingsbanerne i byen, 

der blev kraftigt udbygget under besættelsen (Bender mf, 1998. s. 303). Tyskernes store behov for cement 

blev modsvaret af kulleverancer fra Tyskland (Bender & Pedersen, 2006. s. 32), men herudover var 
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cementen ligesom meget andet en mangelvare under krigen, og udleveringen måtte reguleres af 

handelsministeriet (Knudsen, 1986. s. 74). Dette skyldtes blandt andet at antallet af cementfabrikker var 

blevet reduceret. ØKs cementfabrik i Nørresundby var lukket i 1932 som følge af den økonomiske 

verdenskrise, og produktionen på Norden var i 1940 blevet omlagt til produktion af råjern (Topholm, 2001. s. 

71). Både værftet og Aalborg Portland var som følge af leverancerne til besættelsesmagten præget af både 

sabotageaktioner og strejker under besættelsen (Bender mf, 1998. s. 312). Trods strejker og mangler nåede 

Aalborg Portland i krigsårene at sælge cement for mere end 60 millioner kroner til tyskerne (Ellemose, 2005. 

s. 99). 

Besættelsen fik således en betydning for byen i den forstand at byen blev militariseret. Tyskerne satte store 

anlægsarbejder i gang ved lufthavnen og ved at bygge hangarer og beskyttelsesrum, mens civile industrier 

inddrages til krigsproduktion. Tendenserne ændrede sig således i de fem år hvor tyskerne havde besat 

Aalborg, men blev ikke permanente, og byen blev ‘afmilitariseret’ igen ved befrielsen. De nybygninger og 

genstande som tyskerne efterlod ved lufthavnen blev nedrevet eller destrueret (Overgaard, 2013. s. 10; 51- 

52), og besættelsen fik således ikke nogen vedvarende betydning i Aalborgs byudvikling. 

 

Nyt bystyre i Aalborg 

Fagbevægelsen havde i de sidste år af 1800-tallet nået mange forskellige faggrene, og efterhånden som det 

store antal arbejdere i Aalborg og omegn blev organiseret fik det også en betydning for arbejdernes vilkår. En 

af de væsentligste ændringer som arbejderbevægelsen stod bag kom i 1919, hvor det var lykkedes at nå en 

aftale om 8 timers arbejdsdagen i forbindelse med overenskomstforhandlingerne. Dette betød en nedsættelse 

af arbejdstiden for mange danske arbejdere, og havde stor betydning for arbejdernes vilkår (Bender mf, 

1998. s. 182-183). Arbejderbevægelsen var ligeledes begyndt at få en indflydelse på kommunalvalgene, hvor 

Socialdemokratiet var på vej frem: i Nørre Tranders sogneråd havde partiet fået et flertal i 1913, og i 1921 

var det samme sket i både Nørresundby og Sundby-Hvorup (Andersen & Wormslev, 1983. s. 49).  

I Aalborg havde tilslutningen til Socialdemokratiet også været stigende og i 1925 kunne partiet for første 

gang mønstre et flertal i byrådet, og udpege den socialdemokratiske Marinus Jørgensen til borgmester, som 

kom til at sidde på posten indtil 1945. Dette markerede også et afgørende punkt for byen, fordi byen siden 

Marinus Jørgensen kun har haft socialdemokratiske borgmestre. En af de ting som partiet gik til valg på var 

at stoppe “det Malkeri, som Antisocialisterne i Aalborg Byraad har sat i Scene overfor de kommunale 

Værker” (Nordjyllands Social-Demokrat, 11. marts, 1925). Konkret nævnes manglende vedligeholdelser og 

udbygning af elværket og gasværket. Marinus Jørgensen opsummerede selv partiets mål få dage før valget:  

“Ønsker Borgerne en Udvikling af vor By, da stemmer de paa Socialdemokratiets Liste. Ønsker de en 

fornuftig og økonomisk Finanspolitik, da stemmer de paa Socialdemokratiets Liste. Ønsker de Arbejde til 
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ledige Hænder og Fortjeneste til de Næringsdrivende, da stemmer de paa Socialdemokratiets Liste. Ønsker 

de Byraadets Medvirken til Opførelse af sunde Boliger, da stemmer de paa Socialdemokratiets Liste” 
(Nordjyllands Social-Demokrat, 9. marts, 1925). 

Det er tydeligt ud fra ovenstående at Socialdemokratiet ønskede en større beskatning til at betale for 

byudviklingen, boligbyggeriet og de kommunale værker. På den ene side var målet at skabe mere velfærd i 

form af bedre boliger og lavere energipriser for de mindrebemidlede, og samtidig at sætte gang i offentlige 

byggeprojekter for at få flere i arbejde. Konkret ville disse bestræbelser få år senere udmønte sig i Vesterbros 

gadegennembrud og Limfjordsbroen, hvis påbegyndelser nogenlunde faldt sammen med Marinus Jørgensen 

genvalg i 1929. Borgermester Marinus Jørgensen blev interviewet i valgkampen af partiorganets avis Social-

demokraten hvor han lagde vægt på at projektet ville skabe rum, skønhed og beskæftigelse. Inden arbejdet 

gik i gang regnede man fra socialdemokratisk side med at alene en del af Vesterbroprojektet ville skabe 

35.000 arbejdsdage, og gennemførelsen af gennembruddet var således en mærkesag for partiet i 1929 

(Nordjyllands Social-Demokrat, 11. marts, 1929).  

De store projekter inden for byens infrastruktur og boligstand, er udtryk for at kommunen i denne periode 

påtog sig en aktiv rolle i byudviklingen, hvor initiativet og store dele af finansieringen kom fra kommunen. 

Andre eksempler på denne aktive fremgangsmåde findes blandt i overtagelsen af Aalborg Værft. Da værftet i 

1927 gik i likvidation købte Aalborg kommune værftets bygninger og maskiner, og ejede dermed det 

komplette værftsanlæg netop som en bedre periode var på vej: private ordrer kom tilbage, arbejderantallet 

steg fra 100 til 600 i 1927-1928, og samtidig leverede værftet stålarbejder til nogle af de tidlige 1930'eres 

store kommunale byggeprojekter. Både Limfjordsbroen og Aalborgtårnet blev bygget i stål fra værftet, som 

således blev en afgørende arbejdsplads frem til 1935, hvor værftet endnu engang kørte med underskud og 

måtte fyre et stort antal arbejdere (Bender, 1987. s. 419; Roslyng Olesen. 2016. s. 136). Værftet skiftede 

endnu engang ejer og navn i 1937, hvor det blev opkøbt af brødrene Lauritzen, der ejede rederiet 

Vesterhavet. Udover værftet undergik det kommunale elværk også sin første store udvidelse i denne periode. 

På trods af brændselsmangel og rationering blev der tilføjet et nyt kedelhus under besættelsen, da elforbruget 

var steget så voldsomt i de foregående år (Therkildsen mf, 1996. s. 44; 48). 

 

Sanering af Vesterbro og udflytning af Spritten 

Selvom byens industri ikke var noget særligt taleemne i valgkampen i 1925, så er det dog klart at midtbyens 

fabrikker ville få en stor betydning for gennemførelsen af Vesterbro. Hvor industrien i de tidligere belyste 

perioder havde haft en stor betydning for byudviklingen i form af store fabriksanlæg, tiltrækningen af 

arbejdskraft og den efterfølgende udbygning af boligområder og infrastruktur, så skulle industrien få en 

anderledes rolle i byudviklingen gennem 1920’erne og 1930’erne. Som industrialiseringen var forløbet, så 

var lokaliseringsmønstrene blevet ændret, og de oprindelige baggårdsindustrier i den gamle midtby var 
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efterhånden lukket ned eller flyttet ud til byens udkant, hvor der var mere plads til bebyggelse. C. W. Obel 

var flyttet mod vest i 1890’erne, det samme var De Forenede Tekstilfabrikker, mens Urbanbryggeriet 

ligeledes i 1890’erne havde bygget et nyt stort fabriksanlæg syd for byen ved Hobrovej. Det samme var 

tilfældet for elværket, der flyttede fra Doktorens Gyde til Østre Havn i 1909 (Therkildsen mf, 1996. s. 29). 

Ofte var det de manglende udvidelsesmuligheder i midtbyens smalle gader der gjorde udfaldet. I 1920’erne 

var antallet af industrier i midtbyen således mindsket betydeligt, men der var fortsat et par af byens større 

industrier der endnu lå klemt inde i de gamle og ofte faldefærdige områder. Navnlig havde De Danske 

Spritfabrikker og De Smithskes Jernstøberier hver to bygninger, som til dels var faldefærdige og som til dels 

lå i vejen for byfornyelse i området. Disse fabrikkers udflytning blev en del af saneringsprojekterne der fandt 

sted i slutningen af 1920’erne og midten af 1930’erne. 

Særligt De Danske Spritfabrikker skulle få stor betydning for de planer som kommunen havde for Aalborg 

midtbys omdannelse. Selskabet havde gennem 1910’erne og 1920’erne gennemgået en løbende nedlæggelse 

af en række fabrikker, i et forsøg på at koncentrere en så stor del af produktionen på så få fabrikker som 

muligt. Dette var sket som følge af stigningen i afgifter på sprit fra 1917, som betød at efterspørgslen var 

faldet: forbruget var faldet fra 10,3 liter ren sprit pr. dansker over 14 år til 3,7 liter (Thorsen, 1990. s. 32; 

192-193). Selvom afgiften var blevet slækket efter krigen, var mange af DDSF’s produktionsanlæg blevet 

overflødige. Dette medførte at de to fabrikker i Aalborg, henholdsvis på Urbansgade og Ved Stranden, skulle 

stå for størstedelen af produktionen, da det lå i en “Egn med en betydelig Kartoffelavl” (Arkitekten, 1931. s. 

13; Egebjerg mf, 1931. s. 235). Begge grunde var dog, i forbindelse med bygningsprojekter, eftertragtede af 

kommunen. Bygningen Ved Stranden lå i vejen for en fornyelse af havneområdet, hvor der skulle bygges en 

ny vej, nye bolværker, og lægges jernbane, mens fabrikken på Urbansgade lå i vejen for den projekterede 

forbindelse til den kommende Limfjordsbro. DDSF havde på den anden side andre forbehold for at give slip 

på fabriksanlæggene: hvis DDSF valgte at udbygge fabrikken Ved Stranden, skulle selskabet selv stå for at 

udbygge bolværker og jernbaneforbindelse, hvilket ville blive en dyr og besværlig affære, da bolværkerne 

allerede var ved at give efter. Hvis DDSF derimod gav slip på denne grund, ville produktionen skulle samles 

på Urbansgade, men her betød den omkringliggende bebyggelse at udvidelsesmulighederne var noget nær 

umulige, da placeringen var midt i et boligområde (Nielsen & Christensen, 1984. s. 24).  

Løsningen blev i stedet at kommunen i 1927 satte en ny grund til rådighed i Vestbyen, med kajplads og nye 

bolværker opført på kommunens regning, mod at kommunen kunne overtage grunden Ved Stranden. Handlen 

betød at DDSF betalte 130.000kr til kommunen. Da jernbanen i forvejen løb lige forbi den nye grund, stod 

DDSF i en optimal position, med en grund på 28.000 kvadratmeter, med nybygget kajplads og mulighed for 

jernbane direkte til grunden (Nielsen & Christensen, 1984. s. 25). Driften på den nye fabrik blev indledt i 

august 1931, og derfor holdt DDSF fast på grunden i Urbansgade helt indtil september samme år, hvor en 

endelig aftale med kommunen om at overtage grunden blev indgået (Arkitekten, 1931. s. 46). Samtlige af 

DDSF’s bygninger på Urbansgade var revet ned ved udgangen af 1931, og arbejdet med at gøre plads til den 
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nye gade kunne dermed fortsætte i nordlig retning. Aftalen mellem kommunen og DDSF om 

Urbansgadefabrikken var dermed et vigtigt led i saneringen af gaden. 

På dette tidspunkt var bygningerne langs den gamle Vesterbro/Store Vestergade syd for Algade allerede 

blevet revet ned, mens nye ejendomme var under opføring (Nielsen & Christensen, 1984. s. 148-150). I 

forbindelse med gadegennembruddet af Vesterbro er fokus som oftest på den nye gade, mens de gamle huse 

og deres beboere bliver overset. Det gamle gadeforløb kan dog siges at være kendetegnet ved smalle og 

snoede gader, mens husene var væsentligt mindre end dem der erstattede dem. Ser man på vejviserens 

omtegnelser for perioden kan det dog konkluderes at de fleste huse på Store Vestergade havde to eller tre 

etager, heraf en del med beboede baghuse (Aalborg Vejviser, 1928. s. 145-147; 1929. s. 146-147). At dømme 

ud fra skattebøgerne var det ligeledes, med nogle undtagelser, folk med relativt lave indkomster der boede i 

området (Skatte- og adressebog for Aalborg, 1927-1928. s. 77-78). Kun ganske få beboere i området kunne 

derfor stå imod kommunens bestræbelser på at opkøbe husene langs gaden (Nielsen & Christensen, 1984. s. 

79-80). Selvom dele af det område der blev nedbrudt for at gøre plads til den nye gade kan betegnes som 

saneringsmodent, så var dette ikke tilfældet ved den sidste etape af strækningen. Her var Borgergade, som 

nævnt tidligere, blevet gennemført i 1880’erne som en forbindelse mellem midtbyen og det dengang 

kommende Vestbykvarter. Nu var det derimod nødvendigt at krydse det gamle gadegennembrud med et nyt. 

Da bygningerne på Borgergade endnu var relativt nye, omkring 40 år gamle, så var man mere skånsom i 

udførelsen af krydset, hvor kun det mest nødvendige blev revet ned: med undtagelse af det nordøstlige hjørne 

af krydset blev de nye og gamle bygninger bygget sammen, modsat andre sidegader, eksempelvis 

Prinsensgade og Hasserisgade, som blev domineret af den nye moderne arkitektur. 

 

Sanering af Skolegadekvarteret og udflytning af De Smithske 

En anden af byens gamle industrier skulle få en lignende, men dog ikke ligeså afgørende rolle for 

byudviklingen som De Danske Spritfabrikker. De Smithskes Jernstøberier og Maskinfabrikker havde 

ligesom DDSF to afdelinger i byen, en i Algade og en ved “Papegøjehaven” mellem Kildeparken og den 

gamle togstation. Afdelingen i Algade havde været i brug siden 1834 og Papegøjehaven siden 1876, og 

begge var midt i 1930’erne ved at være forældede (Bender, 2009a. s. 53; 67). Ombygninger ville være meget 

krævende, og firmaet stod i en dårlig økonomisk situation, blandt andet fordi man var blevet overhalet 

indenom inden for den aalborgensiske metal- og maskinbranche: både Buaas Jernstøberi og Maskinfabrik, 

der var startet i 1885, og særligt Aalborg Værft, som havde overtaget De Smithskes plads på Østre Havn, 

havde vokset sig større end De Smithske (Bender, 2009a. s. 69). Samtidig vidste firmaet at dets to afdelinger 

lå på attraktive grunde: kommunen havde planer for både Vesterbro og området omkring Budolfi Kirke, hvor 

de to afdelinger var placeret. Et håb om en god handel med kommunen underbyggede yderligere den 

manglende lyst til at modernisere fabrikkerne, og kommunen havde allerede i 1918 forgæves forsøgt at købe 
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støberiet på Algade for 135.000kr (Lassen, 1959. s. 68). Man skulle dog frem til 1930’erne før et salg blev 

gennemført. 

En del af baggrunden herfor skal findes i at en af de konkurrerende metalvirksomheder, Poul Buaas 

Jernstøberi, der specialiserede sig i mejerimaskiner, var blevet hårdt ramt af krisen i starten af 1930’erne. 

Firmaet havde bygget et nyt, stort fabrikskompleks langt ude i Vestbyen i 1898, men blev i 1934 opkøbt og 

nedlagt (Bender, 1987. s. 397-398). Dette var en oplagt mulighed for De Smithske, hvis grunde i midtbyen 

var blevet endnu mere attraktive efter gennemførelsen af Vesterbrogennembruddet. I 1935 blev udflytningen 

af De Smithske derfor besluttet: Kommunen købte Algade støberiet for 210.000kr, dele af Papegøjehaven 

blev solgt til forskellige sider for 75.000kr, og Buaas fabrikskompleks i Vestbyen blev købt for 175.000kr 

(Lassen, 1959. s. 72-73). Dette kan siges at være et ønskescenarie for De Smithske, der ikke havde givet 

afkast gennem hele 1900-tallet: for det første gav hele handlen et stort overskud. Derudover kunne man flytte 

både støberier og værksteder ud af de forældede og indeklemte anlæg, og sidst men ikke mindst var det 

kompleks man overtog allerede indrettet til jernstøberi og maskinværksted (Bender, 2009a. s. 89). Firmaet 

gik således fra et lavpunkt i starten af 1930’erne, til konstant at udbygge sin omsætning fra 1936 og frem til 

besættelsen (Lassen, 1959. s. 79). Samtidig blev antallet af ansatte mere end fordoblet på få år: i 1935 var 

antallet af ansatte omkring 50, mens det få år efter flytningen nåede over 100 (Bender, 2009a. s. 82; 109). 

Samtidig gav udflytningen plads til byfornyelsen omkring Skolegadekvarteret, som repræsenterede det andet 

store saneringsprojekt i 1930’erne. Nogle ændringer og forbedringer af området var allerede sket i 1870’erne 

med gennembruddet af Jernbanegade, men kvarteret var stadig karakteriseret ved den tætliggende 

bebyggelse og de smalle, krogede gader. Dele af kvarteret var allerede forsvundet ved gennembruddet af 

Boulevarden i 1910’erne og Vesterbro i starten af 1930’erne, men der manglede nu en direkte forbindelse 

mellem de to gader, og her lå Skolegade og dens sidegyder i vejen (Knudsen & Christensen, 1989. s. 11). 

Ligesom med Vesterbro var det ikke kun de trafikale forbindelser der lå til grund for saneringen, men også 

det dårlige ry som kvarteret havde: kvarteret var præget af slum, med fattiggårde, husvildeforsorg, 

prostitution og skumle beværtninger (Knudsen & Christensen, 1989. s. 19-20; 24). Ligesom med Vesterbro 

så politikerne en mulighed for både at styrke infrastrukturen og samtidig modernisere boligerne i området, 

som Marinus Jørgensen kaldte “uhyggelige og elendige Lejligheder”, der skulle vige for “Ejendomme med 

sunde og moderne Lejligheder [...] til en rimelig Leje” (Nordjyllands Social-Demokrat, 31. december, 1936). 

I 1936 begyndte nedrivningen af en lang række boliger i området lige foran kirken (Jensen, 2003. s. 100-

102). Det var her hvor De Smithskes Algadeafdeling lå inden udflytningen, og kommunens opkøb af 

fabrikken var således af afgørende betydning for projektets gennemførelse. Projektet omfattede en 

fritlæggelse af pladsen sydvest for kirken, og en ny, større gade mellem Vesterbro og Boulevarden. Det var 

dette projekt der kaldtes “Den Store Udluftning”, og bygningerne langs den nye Vingaardsgade blev ligesom 

Vesterbro bygget højere end det tidligere, og med store vinduespartier efter 1930’ernes funkisidealer, til at 

sikre et godt lysindfald i boligerne. Carlo Odgaard, borgmesterens svigersøn, der havde stået for at tegne 
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langt de fleste bygninger på Vesterbro, stod ligeledes for en stor del af bebyggelsen omkring Budolfi plads, 

til stor kritik fra oppositionen i byrådet (Knudsen & Christensen, 1989. s. 109; Jensen, 2003. s. 104). 

 

Vesterbro og Limfjordsbroen 

Samtidig med at saneringen af det gamle Vesterbrokvarter rykkede mod nord, blev nye boliger bygget op på 

de ledige grunde fra syd. Projektet om fornyelsen af Vesterbro var drevet frem af Socialdemokratiet, der 

dominerede byrådet, og som lagde vægt på de moderne tanker i byplanlægningen. Dette er særligt 

fremtrædende i byggestilen på den nye gade, der i høj grad blev præget af funkisstilen, der var et brud med 

de klassiske byggestile, som blandt andet satte sit præg på Boulevarden, der var blevet gennembrudt 20 år 

tidligere. Stilen havde fået sit skandinaviske gennembrud ved Stockholmsudstillingen i 1930, hvor Carlo 

Odgaard, som stod for at tegne langt det meste af Vesterbro, også havde været til stede (Smith & Iversen, 

2003. s. 27; 43). Lys og luft var grundelementerne i funkis, og var derfor oplagt i Socialdemokratiets 

forestilling om at sunde boliger kunne påvirke dens beboere i en positiv retning (Jensen, 2003. s. 65; Smith 

& Iversen, 2003. s. 27). 

Lejlighederne på Vesterbro var generelt større end dem der blev bygget i Øst og Vest i samme periode: fra 

1933 til 1939 blev der opført 25 lejligheder på Vesterbro med fem værelser eller mere, mens tallet for 

Vestbyen og Øgadekvarteret tilsammen var tre. Hvor det gamle Vesterbrokvarter blev beskrevet som et 

slumkvarter, så er det tydeligt at det nye Vesterbro var for de bedrestillede: selvom enkelte fabriksarbejdere 

og håndværkere boede på den nye gade, så var den i høj grad beboet af funktionærer (Aalborg Vejviser, 

1937. s. 157-165; 1939. s. 145-151). De høje bygninger, oftest 5-6 etager, gjorde det samtidig muligt at lave 

flere lejligheder end før. Fra 1933 til 1938 blev 190 lejligheder revet ned i området omkring Vesterbro og 

Skolegadekvarteret, mens der på Vesterbro alene blev opført 472 lejligheder fra 1933-1939 (Aalborg 

Statistiske Kontor, 1940, 6-34; 6-35). Udsmykning af boligerne blev som følge af funkisstilen nedprioriteret 

til fordel for store vinduespartier og rette linjer. Derimod kom udsmykningen i andre former, blandt andet i 

form af Cimbrertyren, der blev doneret af DDSF (Mortensen & Sennenvald, 2015. s. 30-31), Gåsepigen, 

doneret af C. W. Obel i 1937 (Rostgaard & Bladt, 2004. s 110), og de forskellige tårne der stiger op over de 

høje boligblokke. 

Samtidig med Vesterbros gadegennembrud blev den nye Limfjordsbro bygget. Ønsket om en ny bro havde 

længe været debatteret, da pontonbroen efterhånden var forældet. Pontonbroen kunne ikke holde til de 

moderne trafikbehov: for motortrafikken var et af problemerne at landingen på Aalborgsiden, ved den gamle 

hovedgade Vesterå, gjorde trafikken besværlig på grund af de mange små snævre gader. Hernæst var det et 

problem for skibstrafikken at pontonbroen krydsede fjorden skævt, hvilket gjorde det besværligt for større 

skibe at navigere gennem åbningen (Olesen, 1983. s. 154; Jensen, 2003. s. 67). Diskussionerne om en ny 

Limfjordsbro var allerede begyndt i 1913, men der skulle dog gå en årrække før der kom skub i projektet, da 
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det omfattede en lang række forskellige parter og interesser: for det første skulle både Aalborg og 

Nørresundby nå til enighed om broens placering. For Nørresundbys vedkommende forblev placeringen den 

samme, mens det i 1928 blev besluttet at brolandingen på Aalborgsiden skulle flyttes vestpå (Christensen & 

Topholm, 1990. s. 224). Arbejdet begyndte i 1930, med stålkonstruktioner til broen leveret af Aalborg Værft, 

og cementen til bropillerne, 100.000 sække, naturligvis også fra Aalborg (Bender mf, 1998. s. 216; 229).  

At bygge en ny bro ville dog i sig selv ikke løse trafikproblemerne, da der ikke var en gennemgående gade i 

nord-sydlig retning, og derfor hang den nye Limfjordsbro og det nye Vesterbro uløseligt sammen. 

Gennembruddet blev set som nødvendigt, da de små gader ikke var tilpasset de behov som biler og lastbiler 

havde (Jensen, 2003. s. 63-64). Motortrafikken var i 1920’erne i kraftig stigning, hvilket underbygges af de 

trafiktællinger der blev lavet i perioden. I 1925 var der i dagligt gennemsnit 1.398 motorkøretøjer 

(personbiler, rutebiler, lastbiler og motorcykler) der kørte på Vesterbro ved jernbaneoverskæringen. Kun tre 

år senere var dette tal steget til 2.509. Fra 1912 til 1933 steg antallet af indregistrerede biler i Aalborg fra 75 

til ca. 3.000 (Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 7-6; Aalborg Stiftstidende, 1. juni, 1933). De eksisterende 

gadeforløb, samt den ofte lukkede pontonbro, kunne ikke håndtere trafikpresset, og der var derfor behov for 

en omfattende fornyelse. En af de udfordringer der var ved gadegennembruddet var at gaden og jernbanen 

krydsede hinanden, hvilket betød at bilerne måtte holde tilbage for toget, og en løsning på dette problem var 

genstand for en del tovtrækkeri mellem borgmesterens kontor og DSB: borgmesteren ville have DSB til at 

bygge en jernbanebro over vejen, hvilket DSB nægtede. Derfor måtte vejen i stedet hæves over jernbanen, 

hvilket man først blev enige om i 1930 (Nielsen & Christensen, 1984. s. 46). Dette spørgsmål havde på dette 

tidspunkt været diskuteret i flere år, men selvom den endelige løsning var en dyr affære for kommunen 

pressede arbejdet på,  da bygningerne syd for jernbaneoverskæringen allerede var revet ned. At det var 

nødvendigt at vejen og jernbanen ikke krydsede hinanden fremgår af den stadige stigning i motortrafik på 

vejen: i 1939 kørte der i dagligt gennemsnit 7.316 motorkøretøjer over viadukten, der førte over jernbanen 

(Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 7-6). I 1930 kom den endelige overenskomst om Limfjordsbroen også på 

plads, og byggeriet forløb indtil foråret 1933, hvor broen blev indviet. Sammen med Vesterbro udgjorde 

broen dermed en markant forbedring af infrastrukturen både i selve byen, og som forbindelse mellem 

Vendsyssel og resten af Jylland. Trafikken over broen voksede ligesom trafikken på Vesterbro: der findes 

ikke tællinger fra 1930’erne, men i 1949 blev broen dagligt krydset af 5.344 biler (Jensen, 2008. s. 68).  

Ved indvielsesfesten for den nye bro understregede statsminister Thorvald Stauning at de tiltag som var 

blevet gennemført var et udtryk for de moderne behov som blandt andet biltrafikken repræsenterede:  

 

“[Broen] er et Monument over en Tid i hvilken Aalborg har udmærket sig ved storslaaet Foretagsomhed. 

Aalborg er i dag noget andet end den By, vi kendte i forrige Aarhundrede. Hvad der spærrede for Byens 

Udvikling, for Færdsel og for Næringsliv er faldet. Gyderne er forsvundet og smukke brede Gader viser nu et 

tiltalende Billede af en sund og smuk By. Naar vi i Fremtiden passerer denne Bro, vil vi tænke paa 
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Pontonbroen, der repræsenterede Fortiden med det langsomme Tempo og de mindre Fornødenheder i 

Modsætning til Nutiden, der kræver Plads og Fart. Vi vil uden Klage forlade Fortiden” (Jensen, 2008. s. 45). 

 

Carlo Odgaards egen tegning af Vesterbro før og efter gadegennembruddet. Det fremgår at gaden er hævet over 

jernbanen, mens gadens midterste strækning er blevet rettet og er markant bredere end før gennembruddet. 

Limfjordsbroen ændrede placering i forhold til Pontonbroen fremgår ligeledes. 

Kilde: Smith & Iversen, 2003. s. 28. 

 

Nordjysk Udstilling 1933 

Som kulmination på det store arbejde der var blevet udført i de foregående år blev Nordjysk Udstilling (NU) 

afholdt i 1933. Idéen var at skabe større bevidsthed og reklame for både byens nye ‘ansigt’, men også for at 

promovere erhvervslivet og kulturlivet i Aalborg. Til dette formål blev der endnu en gang opført store 

byggerier, denne gang syd for byen, hvor Aalborghallen, Aalborgtårnet og en række udstillingsstande blev 

opført som del af udstillingen (Smith & Iversen, 2003. s. 44; Jensen, 2003. s. 31). Ligesom Vesterbro var 

hallerne, entréen og selv logoet præget af funkisstilen, som skulle symbolisere Aalborgs plads som en 
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topmoderne by, og styrke optimismen om at man også i fremtiden kunne være på forkant med udviklingen, 

på trods af at man stod i en krisetid (Jensen, 2003. s. 36; 39). I en særudgave af Aalborg Stiftstidende i 

forbindelse med udstillingen, som indeholdt mange reklamer for den aalborgensiske industri, forklarede 

Marinus Jørgensen tankerne bag: 

“Tanken om en stor Udstilling er ganske logisk og udsprunget af Omstændighederne. Limfjordsbroen er 

blevet bygget, og i Forbindelse med den har der været betydelige og betydningsfulde Gadearbejder - til 

Gavn for Byens Haandværkere og Arbejderstand og dermed ogsaa for Handelsstanden, som altid maa være 

interesseret i, at Arbejderklassens Købekraft bevares. Og Pengene nøjes jo ikke med at virke i Byens 

Omsætning en enkelt Gang. De gaar igen atter og atter og bidrager til at holde Maskineriet i gang [...] Det 

væsentlige er dette, at Aalborg og Nordjylland følte Trang, til at vise sin erhvervsmæssige Standard, 

dokumentere hvorledes vi paa en Række Omraader præsterer fortræffelige Produkter” (Aalborg 

Stiftstidende, 1. juni, 1933). 

Den omfattende reklame for Aalborg og Nordjyllands erhvervsliv, herunder industrien, fyldte meget ved 

udstillingen, og en stor del af formålet med N.U. var at bygge videre på de store investeringer i 

infrastrukturelle og boligmæssige forbedringer. Investeringer, som borgmesteren også selv lægger vægt på, 

havde betydet at en masse håndværkere og arbejdere var kommet i arbejde og havde fået penge på lommen, 

og det store reklamefremstød for forbrugsgoder og landbrugsvarer var derfor en logisk videreføring. 

Udstillingen var en stor succes, og endte med at blive besøgt af 359.000 gæster over de to måneder den 

varede. Blandt de besøgende var statsminister Stauning, der var imponeret over den udvikling som byen 

havde gennemgået. Han havde tidligere udtalt sin respekt for at man ved Vesterbros gennembrud havde 

prioriteret fremtidens behov over de historiske bygninger man rev ned i processen (Jensen, 2003. s. 76; 

Bender mf, 1998. s. 220). 

 

Lufthavnen 

En anden markant infrastrukturel ændring i 1930’erne var lufthavnen, der blev indviet den 29. maj 1938. 

Inden da, i 1936, havde Rørdal allerede fungeret som landingsbane, da F. L. Smidths direktør Gunnar Larsen 

var interesseret i luftfart, og samme år gik byrådet i gang med at undersøge de bedste placeringer for en 

lufthavn. Valget faldt på Rødslet ved Lindholm, og anlægsarbejdet startede om vinteren 1936 (Jensen, 2003. 

s. 118; Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 3-25). Lufthavnen var igen tegnet i tidens funkisstil, og designet af 

Carlo Odgaard. En del af grunden til at Aalborg Lufthavn blev anlagt så hurtigt kan være at der på dette 

tidspunkt ikke var nogen provinslufthavn. Byrådet så dermed en mulighed for at blive den første, og på den 

måde få en fordel over blandt andre Aarhus i dette spørgsmål. Vi har tidligere diskuteret den vækst som 

Aarhus gennemgik på bekostning af Aalborg da jernbanen kom til Jylland i 1860’erne, og det kan tænkes at 
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dette har været med i overvejelserne omkring lufthavnen. Borgmesteren italesatte dette i sin nytårsartikel i 

Nordjyllands Social-Demokrat i 1937: 

“Det er sikkert rigtigt at den fattige Kvinde og Mand ikke har Penge til Flyvebilletter, [...] men Byraadet er 

ogsaa klar over, at Flyvetrafikken er i voldsom Udvikling, og skulde Nordjylland være med i Opløbet, maatte 

Aalborg som den største By anlægge en virkelig god Flyveplads, der kunde give Mulighed for 

Flyveforbindelser ogsaa med Udlandet” (Nordjyllands Social-Demokrat, 31. december, 1937). 

At flyet i slutningen af 1930’erne ikke var et transportmiddel for alle, afspejles i antallet af passagerer: 

Aalborg-København, den suverænt mest trafikerede af lufthavnens fem ruter, havde i hele 1939 4.785 

passagerer, ud af i alt 5.600 (Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 3-26). Året efter stoppede den civile flytrafik 

som følge af den tyske besættelse. Tyskernes primære interesse i Aalborg var dens placering som 

mellemstation på vej mod Norge, og derfor var det først og fremmest lufthavnene der blev prioriteret. 

Tyskerne gik få måneder efter ankomsten i gang med at udbygge lufthavnen i Rødslet og flyvepladsen i 

Rørdal, og byggede samtidig en vandflyveplads i Vestbyen (Ørnbjerg, 2012. s. 24). Aalborg Lufthavn var 

udbygget med tre store landingsbaner allerede i juli 1940 (Christensen & Topholm, 1990. s. 388-389). Disse 

byggepladser blev med det samme byens største arbejdspladser, og trak arbejdere og deres familier til fra 

hele landet: dræningsarbejder skulle udføres, og landingsbaner og barakker skulle bygges (Bender mf, 1998. 

s. 304). Frem til sommeren 1940 var 12.000 mand i arbejde på Rødslet lufthavn, frem til november 8.000, og 

ved årsskiftet var der stadig 3.000 ansatte på lufthavnen. På sit højeste, i 1942, var der op til 18.000 mand i 

arbejde på flyvepladserne (Christensen & Topholm, 1990. s. 389).  

 

Udbygning i vest og øst 

De mange boliger på Vesterbro og Vingaardsgade var ikke de eneste der udbedrede boligsituationen i 

1930’erne. Øgadekvarteret blev efter en sløv opstart markant udbygget, og Vestbyen fik ligeledes tilføjet et 

nyt kvarter. 

Den stilstand der havde været i boligbyggeriet i Østbyen indtil midten af 1920’erne, blev vendt om efter 

byrådsvalget i 1925, hvor der blev lavet tiltag for igen at sætte gang i byggeriet. Tilbud på kommunale 

grunde og tilskud til hurtigt opførte boliger blev en af grundene til at boligerne igen skød frem i kvarteret fra 

1926. Samtidig betød den offentlige støtte at forholdene i lejlighederne blev bedre, både i de nyopførte og de 

allerede eksisterende boliger: nybyggeri og renovering af ældre boliger betød at 97% af alle lejligheder i 

Aalborg havde eget toilet i 1925 (Bender mf, 1998. s. 69). Østermarkens skole stod færdig i 1929, og året 

efter begyndte arbejdet på områdets kirke, Markuskirken (Topholm, 2010. s. 33; 38). Da Østre Anlæg blev 

beplantet og der blev lagt stier, stod Øgadekvarteret, med kirke, skole, og små lejligheder tæt på byens 

fabrikker som et færdigt arbejderkvarter. Østerbro var i 1935 det sted i hele Aalborg med mest cykeltrafik, 
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18.000 cyklister i dagligt gennemsnit, hvilket understreger at området øst for byen var blevet et meget aktivt 

område for byens arbejdere. Hertil kommer at vare- og lastbilkørsel udgjorde 40% af den samlede 

motortrafik på denne gade i samme år (Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 7-4; 7-6). I 1933 rummede den nye 

bydel omkring 7.500 mennesker, og aftog dermed sammen med Vestbyens mere end 10.000 indbyggere en 

stor del af Aalborgs samlede befolkning på 46.183 (Topholm, 2001. s. 57; Topholm, 2010. s. 49; Aalborg 

Statistiske Kontor, 1940, 5-3).  

En af forskellene mellem Øgadekvarteret og Vestbyen var, at boligerne i øst ikke var blandet med fabrikker, 

ligesom tilfældet var i den gamle del af Vestbyen. Derimod lå en række industrier i en ring omkring det 

udprægede boligkvarter (Topholm, 1990. s. 217). En af grundene til dette kan være forsinkelsen i 

boligbyggeriet i den østlige del af byen: under den første bølge af byggeri i Vestbyen i 1890’erne blev boliger 

og fabrikker bygget samtidig, og i samme periode blev en række fabrikker bygget i den østlige del af byen 

(Bender, 1987. s. 440). Som nævnt tidligere begyndte boligbyggeriet i denne bydel dog først i 1910’erne, og 

det var derfor lettere at adskille boligerne og arbejdspladserne.  

Vestbyen blev ligeledes udbygget mod vest i 1930’erne. Området vest for De Forenede Tekstilfabrikker, hvor 

der før lå kolonihaver, blev nu bebygget med karréer med 4-5 etager. Disse blev opført fra 1933, og udgjorde 

den første del af Søheltekvarteret (Topholm, 2001. s. 58-59). I alt blev der fra 1933 til udgangen af 1939 

bygget 1.453 lejligheder i Vestbyen og 817 lejligheder i Østbyen, primært med to værelser (Aalborg 

Statistiske Kontor, 1940, 6-34).  

Ved besættelsens start var boligbyggeriet derimod gået i stå, som følge af manglen på byggematerialer. Hvor 

der i 1939 blev opført 917 lejligheder i Aalborg, det højeste antal nogensinde på et enkelt år, faldt antallet af 

færdigbyggede lejligheder drastisk: fra april 1940 til august 1941 blev kun 54 lejligheder klargjort til 

indflytning (Aalborg Statistiske Kontor, 1940, 6-33; 1945, 3-6). For at undgå at boligmanglen blev for 

omfattende bevilgede staten flere lån for at få boligbyggeriet sat i gang, og det resulterede i at der fra 

slutningen af 1941 igen kom gang i byggeriet i Aalborg (Topholm, 2010. s. 63). De statslige lån gav grobund 

for et nyt byggeboom, og i 1942-43 blev der opført 1.288 nye lejligheder i byen, hvoraf det store flertal blev 

opført i Øgadekvarteret og Vestbyen (Aalborg Statistiske Kontor, 1946, 2-3). I Øgadekvarteret blev den 

vestligste del udbygget, mens der i Vestbyen blev bygget vest på i forlængelse af Søheltekvarteret (Topholm, 

2010. s. 58-59; Topholm, 2001. s. 75). De Smithskes fabrik, der ved indflytningen i 1935 lå relativt isoleret, 

blev nu indhentet af boligområde. Både i Øst- og Vestbyen var der under besættelsen tale om fritliggende 

blokke, ofte med åbne, grønne områder omkring bebyggelsen, i modsætning til de lukkede karreer der 

prægede kvartererne til og med 1930’erne. 
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Sammenfattende analyse 

“Olie, bil og masseproduktionens tidsalder” adskiller sig fra de forudgående paradigmer på en række 

punkter. For det første er der, modsat de forudgående paradigmer, ikke noget i det nye paradigme der direkte 

erstatter udviklinger fra de tidligere paradigmer: eksempelvis er udbredelsen af bilen til en større gruppe 

mennesker en vigtig ny udvikling, men toget bliver ikke overflødiggjort som transportmiddel gennem 

bilismens udbredelse. I modsætning til dette var vandkraften i høj grad blev overflødig ved overgangen til 

dampkraft, og jern i store bygningskonstruktioner blev mere eller mindre overflødigt da billigt stål blev 

tilgængeligt. Toget og bilen opfylder forskellige transportbehov, hvor toget er massetransport og 

godstransport, mens bilen opfylder et mere individuelt transportbehov. Netop derfor kan de eksistere 

sideløbende. Sammen med bilens udbredelse bliver olie en mere vigtig ressource til drivkraft, og olien 

understøtter en yderligere udbygning af elektriciteten, men uden at gøre kul totalt overflødigt. 

Masseproduktionen, der er den anden store udvikling under dette paradigme, kan siges at falde ind i en 

tendens som er sket siden industrialiseringens begyndelse, i den forstand at den gør faglært arbejdskraft 

yderligere overflødig. Derimod er masseproduktionen en forudsætning for en anden afgørende udvikling, 

nemlig masseforbruget.  

Herudover er der en række kritikpunkter som kan rejses til Perez’ forklaring af det fjerde paradigme, “Olie, 

bil og masseproduktionens tidsalder”. Paradigmets start markeres af Fords første Model T i 1908, som først 

fem år senere udelukkende produceredes på samlebånd. Perez tager dermed udgangspunkt i bilen frem for 

samlebåndsproduktionen, og dermed i produktet frem for produktionsformen. Bilen havde dog allerede i 

1908 været til stede i en årrække. Derimod må det siges at være udbredelsen af bilen der er det afgørende, 

hvortil Fords samlebåndsproduktion kan siges at være det udslagsgivende. Samlebåndsproduktionen var dog 

i sig selv heller ikke en ny opfindelse, hvilket fører os frem til det afgørende skifte: Kombinationen af 

samlebåndet og bilen udgør det reelle nybrud i perioden. Denne kombination af samlebånd og produkt blev 

herefter udbredt til en lang række forbrugsgoder, hvilket betød at der kunne opstå et forbrugersamfund. 

Udbredelsen af flere varer til markant flere mennesker udgør således den ene vigtige udvikling, mens bilens 

udbredelse som transportmiddel udgør den anden. I første omgang var det kun muligt at skabe et 

forbrugssamfund der kunne gøre brug af masseproduktionen i USA, på grund af stigende lønninger som 

understøttede et større forbrug. Udviklingen af forbrugersamfundet, og bilens udbredelse, var derimod 

forsinket i Europa i forhold til USA. 

Caspar Jørgensen argumenterer at denne periode først indledes i Danmark i 1950 (Jørgensen, 2009. s. 20; 

34). Som beskrevet i afsnittet om Perez’ teori vil der altid være en forskydning fra startpunktet til periferien, 

men vi vil argumentere at den moderne amerikanske indflydelse og bilens rolle kommer til både Europa, 

Danmark og Aalborg allerede før Anden Verdenskrig. Ser vi på bilismens udvikling må den siges at blive 

indledt inden krigen: i Italien og Tyskland blev motorvejsnettet (“autostrade”, “autostrasse” eller “autobahn”, 
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bogstaveligt “bilvej”) udbygget allerede i 1920’erne 1930’erne. I Danmark havde Ford allerede oprettet 

fabrikker efter amerikansk metode i 1919, 1921 og 1924 (Wagner, 2009. s. 6; 8; 12), omkring samtidig med 

at enkelte europæiske bilmærker begynder at producere efter Fords samlebåndsprincipper. Disse 

samlebåndsfabrikker må siges at være det mest oplagte eksempel på masseproduktionens industrimiljø, men 

Jørgensen placerer de danske Ford fabrikker under stålets-, elektricitetens- og sværindustriens tidsalder. Han 

mener således at samlebåndet er udtryk for den øgede planlægning som dette paradigme er kendetegnet ved, 

frem for at være udtryk for bilens- og masseproduktionens paradigme. Han medgiver at masseproduktionens 

industrimiljøer indledes i Danmark med Ford fabrikkerne, men han mener dog at paradigmet først slår 

igennem efter 2. Verdenskrig, hvor den amerikanske på Danmarks bliver mere udtalt. Han mener således at 

paradigmet først når Danmark efterhånden som den amerikanske indflydelse på bebyggelsen bliver mere 

gennemgående, men spørgsmålet er, hvorfor han ikke har mere fokus vej- og brobyggeri i sin gennemgang, 

når bilen er omdrejningspunkt for paradigmet. 

At gøre plads til bilen, og italesætte den ikke alene som et produkt men som et middel til nye oplevelser, var 

en måde hvorpå den amerikanske indflydelse viste sig, både i Danmark men også mere specifikt i Aalborg 

(Wagner, 2009. s. 17-18). Mobiliteten blev ikke alene faciliteret internt i byerne, men også på tværs af 

regioner ved brobygninger: Limfjordsbroen i 1933, Lillebæltsbroen i 1935 og Storstrømsbroen i 1937 var 

med til at gøre landet mere fremkommeligt og bogstavelig talt bane vejen for fremtidens transportmiddel. 

I Aalborg indviede man i 1933 Vesterbro og Limfjordsbroen, der til dels var udtryk for moderne idealer inden 

for boligbyggeri, men i særdeleshed også var et forsøg for at gøre plads til bilen i byen, på trods af det endnu 

ret begrænsede antal der var i Aalborg. Det var en bred, lige vej, som strakte sig direkte igennem byen fra 

syd til nord via den nye bro. Yderligere eksempler på hvordan gaden var et udtryk for bilens begyndende 

udbredelse var at gaden blev indrettet med parkeringsplads i midterrabatten på en del af strækningen, og at 

flere tankstationer, garager og mekanikerværksteder blev opført langs gaden (B7560; Nielsen & Christensen, 

1984. s. 49; 94; 106). Vingaardsgade blev ligeledes gennemført mellem Vesterbro og Boulevarden, og skabte 

yderligere vejforbindelse internt i byen. I forbindelse med de infrastrukturelle gennembrud i Aalborg, blev 

der også i samtiden lagt væk på den amerikanske inspiration. Dette blev blandt andet italesat af Thorvald 

Stauning ved indvielsen af Limfjordsbroen: 

 

”Da man var enige om, hvor Broen skulle være, rev man ned stort og smaat, hvad der stod i Vejen. Der er 

noget amerikansk, noget tiltalende i dette. Ellers plejer man at gaa uden om de gamle Salt- og Peberbøsser, 

der ligger i Vejen. Det tjener Aalborgs Borgere til Ære, at de lagde Vejen lige ud, at de gav Fanden i, om der 

laa gamle Huse med 100 Aars Hævd. Der er noget frisk og rask i dette” (Wagner, 2009. s. 17). 

 

Den amerikanske indflydelse som Stauning taler om omfatter ikke alene bilens tiltænkte rolle som 

massetransport, men også selve de principper der lå bag justeringen i den aalborgensiske infrastruktur. De 
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gennemgående og uafbrudte gader var efterhånden blevet et kendetegn for Aalborg under industrialiseringen, 

men de to gennembrud i 1930’erne var de første der faciliterede bilen, frem for jernbanen som havde været 

tilfældet for både Jernbanegade og Boulevarden. Samtidig blev de nye gennembrud mere udtalte, blandt 

andet på grund af den modernistiske arkitektur der vandt indpas i byen i disse år. Dette gjaldt både for 

industrierne, hvoraf de sidste store flyttede fra midtbyen og samledes i større, moderne faciliteter, men også 

for boligbyggeriet, der tog fart under det socialdemokratiske styre i byrådet. Gennem eksempelvis tilskud til 

boligbyggeri og udstykning af industrigrunde tog kommunen fra anden halvdel af 1920’erne en mere aktiv 

rolle i udviklingen af byen. På den måde bidrager kommunen til at strukturere byen i en højere grad end hvad 

der tidligere havde været set, og hvor boligkvartererne var opstået mere tilfældigt i forskellige områder af 

byen. Kommunen har haft konkrete idéer med blandt andet saneringen af Skolegade og gennembruddet af 

Vesterbro, men projekterne er blevet gennemført inden den effektive byplanlov fra 1938 trådte i kraft. Det er 

således klart at der i et eller andet omfang har ligget planer bag projekterne, men at arbejdet er gået i gang 

inden forhandlinger om grundkøb og andre aftaler er blevet afsluttet. Eksempelvis var nedrivningsarbejdet 

gået i gang inden kommunen fik en aftale på plads med DSB om jernbaneviadukten, og selv den dag i dag 

står der enkelte huse som grundejerne nægtede at sælge. Bare 20 år senere ville disse ‘huller’ i 

planlægningen være utænkelige, da man til den tid havde nye redskaber inden for byplanlægningen. 
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Plan over Aalborgområdet fra forslaget til dispositionsplanen, 1951. Funktionsopdelingen er i fokus, som det fremgår af 

signaturen i venstre side, hvor både eksisterende samt projekterede boligområder, industriområder, grønne områder og 

offentlige bygninger er indtegnet. Den sorte linje markerer det som Rohbrandt kalder Aalborgområdet, og planen 

omfatter således både Aalborg og dele afomegnskommunerne i en samlet plan. 

Kilde: Rohbrandt, 1951. s. 86. 

 

1948-1973: Helhedsplanlægning og funktionsopdeling 

Udviklingen i befolkningstallet i Aalborg by fortsatte sin tendens fra besættelsestiden med en stigning på ca. 

1.000 indbyggere om året i perioden 1945 til 1950. Aalborg havde således i 1950 65.152 indbyggere og stor-

Aalborg havde 104.056 (Aalborg Statistiske Kontor, 1959. 1-3). I 1950 blev Nørre Tranders, med 13.612 

indbyggere, indlemmet i Aalborg Kommune og blev fremover medregnet som en del af Aalborg by (Aalborg 

Statistiske Kontor, 1959. 1-3). Fra 1950 til 1960 steg befolkningen i Aalborg by til 85.800, men faldt over de 

næste ti år til 81.973 (Aalborg Statistiske Kontor, 1974. s. 1). Tabet af indbyggere finder særligt sted i anden 

halvdel af 1960’erne. Perioden 1960 til 1970 er således bemærkelsesværdig, da det er første gang siden 

industrialiseringen at Aalborg by oplever et fald i befolkningstallet. Anderledes så det ud i Stor-Aalborg, hvor 
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omegnskommunerne fortsat oplevede en stigning i befolkningstallet. Hasseris, Nørresundby og Sundby-

Hvorup havde i 1950 25.365 indbyggere, i 1960 33.263, og i 1970 37.481 indbyggere (Aalborg Statistiske 

Kontor, 1974. s. 1). Aalborg by udgjorde således en stadig mindre andel af Stor-Aalborgs befolkning, og 

dette kan forklares med en ny udvikling i dansk byudvikling, navnlig parcelhusforstæderne. 

Industriens betydning for Danmark blev større i denne periode: I 1963 oversteg industriens eksportandel 

landbrugets, hvilket understregede skiftet fra landbrugssamfund til industrisamfund (Sestoft, 1979. s. 160), 

og i 1972 var industriens eksportandel steget yderligere til tre gange så meget som landbrugets (Johansen, 

1988. s. 275). Produktionen blev i stigende grad produceret af færre hænder og hurtigere end tidligere, og 

blev i kraft af bedre infrastruktur og lastbiler nemmere at flytte. Mens den tunge og råstofafhængige industri 

således forblev i Aalborg, startede de fleste nye industrier op i Syddanmark og København (Bender mf, 1998. 

s. 366). 

Efterkrigstiden var en periode med stor vækst i det danske samfund: 1950’erne og særligt 1960’erne og 

starten af 1970’erne bød på et stort opsving i den danske økonomi (Berner mf, 2001. s. 17). 

Erhvervsfordelingen i Danmark var præget af at landbrugssektoren faldt stærkt i betydning målt på antal af 

beskæftigede i efterkrigstiden. I 1940 udgjorde landbrugssektoren 33% af det samlede antal beskæftigede og 

i 1960 var antallet faldet til 20% (Mathiasen, 2015. s. 36). Derimod beholdt industri og håndværk sin andel 

med en mindre forøgelse: i 1940 udgjorde industrisektoren 30% og i 1960 udgjorde den 34% (Mathiasen, 

2015. s. 36). Servicesektoren voksede derimod betydeligt i Danmarks erhvervsfordeling, fra 37% i 1940 til 

46% i 1960 (Mathiasen, 2015. s. 36). I Aalborgområdet kan denne tendens også spores: industri- og 

håndværkssektoren var dominerende i selve Aalborg by, og lå nogenlunde stabilt med halvdelen af de 

beskæftigede i 1950 og i 1970. Servicesektoren voksede derimod markant i løbet af perioden på bekostning 

af landbruget i omegnskommunerne (Christensen & Topholm, 1990. s. 338). 

Antallet af biler var efter besættelsens slutning i kraftigt vækst: i 1949 var der på landsplan 105.238 

personbiler, og i 1969 var tallet helt oppe på 1.010.993 (Vejtransporten i tal og tekst, 1970. s. 29). I 1969 var 

der i Aalborg og Nørresundby politikredse 35.357 personbiler (Vejtransporten i tal og tekst, 1970. s. 46). Der 

altså tale om en enorm vækst i løbet af kun 20 år, og dette spillede ind på byplanlægningen. Et eksempel på 

hvordan den øgede biltrafik spillede ind på byplanen i Aalborg var udvidelsen af Limfjordsbroen i 1960, og 

Limfjordstunellen i 1969 (Jensen, 2008. s. 70-71; Christiansen mf, 1986. s. 14). Den øgede mobilitet blandt 

befolkningen skulle dog udgøre en mere vidtrækkende påvirkning af byens udvikling i samme periode, da 

den gjorde det muligt at anvende nye arealer og skabe nye bopælsmønstre. 
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Byplanlovgivning 

Perioden efter besættelsen blev den periode hvor byudviklingen blev systematiseret ved lovgivning. Allerede 

tidligere, i 1925, havde der været lavet en byplanlov, men på grund af omfattende erstatningsbestemmelser 

tøvede de enkelte kommuner med at lægge sig fast på planlægningen (Gaardmand, 1993. s. 20). Denne 

problematik havde også påvirket Aalborg under saneringen af Vesterbro, hvor enkelte grundejere gjorde 

modstand mod byggeriet og krævede store erstatningssummer mod at sælge sine grunde. En anden grund til 

at den oprindelige planlov ikke slog igennem var at den ikke indeholdt specifikke krav om at kommunerne 

skulle udarbejde byplaner. Dette blev der lavet om på med den reviderede byplanlov fra 1938, som 

forpligtede alle købstæder med over 1.000 indbyggere, i alt omkring 230 kommuner, at udarbejde en byplan. 

Disse planer skulle regulere en række forhold: både funktion, bebyggelse og udseende, specificeret blandt 

andet ved veje, torve, offentlige bygninger, havneområder og beboelsesområder. Byplanerne skulle heruover 

indeholde tekniske og økonomiske vurderinger af projekterne (Gaardmand, 1993. s. 25) I praksis fik 

indenrigsministeriet også en større rolle i byernes planarbejde end tidligere, i form af rådgivning og 

tolkninger af lovgivningen, selvom særligt de større kommuner, hvor fagfolkene var flest, havde bedre 

mulighed for selv at styre udviklingen (Gaardmand, 1993. s. 24-25). Besættelsen ændrede 1938-lovens 

omstændigheder, der forpligtede kommunerne til at udarbejde en byplan inden 1943, og først efter 

besættelsen kom der gang i byplanarbejdet. 

I Aalborg udmøntede planlægningen sig i skitseforslaget til dispositionsplan i 1948. Dette skitseforslag blev 

senere revideret og godkendt som “Forslaget til Dispositionsplanen” fra 1951, der dækkede hele 

Aalborgområdet, det vil sige Aalborg samt dele af de omkringliggende kommuner. Denne plan søgte at tage 

højde for de kommende 15 års udvikling i Aalborgområdet (Rohbrandt, 1951. s. 5-6). Det vigtigste mål for 

dispositionsplanen var at opdele byens beboelse og industriområder, tilpasse infrastrukturen mellem dem, 

samt at sikre grønne områder tæt på beboelseskvartererne. Formålet var for industriens vedkommende at 

skabe øget aktivitet og effektivitet ved at give den plads i særligt gunstige områder af byen, fremfor som 

tidligere at lade den skyde frem mere eller mindre tilfældigt rundt omkring i byen (Pedersen, 2010. s. 55). 

Princippet om funktionsopdeling af byen blev et bærende middel for planlæggerne, hvilket i 1950’erne og de 

efterfølgende årtier førte til mere klart afgrænsede industrikvarterer og boligområder omkring Aalborg. 

Opdelingen i afgrænsede kvarterer skulle give både industrien og boligområderne bedre vilkår, i den forstand 

at industriens fysiske udvidelser ikke længere ville være begrænset af de omkringliggende boligområder, 

som tilfældet var i byen (Sestoft, 1979. s. 160-161). Boligområderne ville samtidig gå helt fri for den 

forurening og støj som var et biprodukt af industrien. 
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Industrikvartererne 

I forslaget til dispositionsplanen for Aalborg fra 1951 noteres det, at man fra stadsarkitektens side ønskede at 

afsætte rigelige arealer til industriformål (Rohbrandt, 1951. s. 41-42). Formålet med dette var til dels at give 

erhvervene bedre forhold, og til dels at få flyttet de sidste mindre fremstillingsvirksomheder ud af de centrale 

beboelseskvarterer, da man mente at denne blanding var uholdbar i forhold til både beboere og virksomheder 

(Rohbrandt, 1951. s. 43). Særlig støj og lugtgener fra røg, samt den brandfare der var tilknyttet enkelte 

erhverv ville blive mindsket hvis industrierne kunne samles i bestemte områder adskilt fra beboelsen 

(Rohbrandt, 1951. s. 41). Adskillelsen af industri og beboelse, og udflytningen af fabriksanlæg fra midtbyen, 

var tendenser der kan spores helt tilbage til 1890’erne, men først nu kom funktionsopdelingen til at indgå 

som del af planerne for byens fremtid. 

En række afgrænsede områder omkring byen blev derfor reserveret udelukkende til industriformål: hele 

området langs Limfjorden øst for Østre Havn, området syd for Aalborg Portland, samt området øst for 

Nørresundby havn blev forbeholdt den tungere industri, mens et blandet industri- og håndværkerkvarter 

skulle placeres langs Sønderbro (Rohbrandt, 1951. s. 46; Pedersen, 2010. s. 19). Udvidelsen af arealerne til 

den tunge industri i nordøstlig retning skyldtes at den herskende vindretning dermed ville skåne de største 

boligarealer for både larm og forurening (Rohbrandt, 1948. s. 18). Håbet var at det blandede industri- og 

håndværkerområde ville kunne tiltrække nogle af midtbyens gamle fabrikker, der ville få bedre muligheder 

for udvidelser og godstransport, og det nævnes også at efterspørgslen på disse grunde var større end de 

sydligere, mere isolerede områder omkring Hobrovej (Rohbrandt, 1948. s. 19; 1951. s. 43). Her havde C. W. 

Obel allerede i 1947 købt en grund til kartonnagefabrik, men først i årene 1958 til 1960 blev området fuldt 

udbygget og udsolgt (Rohbrandt, 1948. s. 19; Pedersen, 2010. s. 30-31; Aalborg Viser Vej, 1960. s. 1). 

Placeringen af de forskellige industriarealer rundt om byen blev tænkt i tæt samspil med hovedvejene, da 

man mente at det var en forudsætning for industrien at den havde gode transportmuligheder. Samtidig blev 

der lagt vægt på at flere af områderne havde forbindelse til jernbanen, hvilket blev anset som en gevinst, men 

ikke i samme grad som vejnettet en nødvendighed (Rohbrandt, 1951. s. 42). 

Etplans-fladebygninger blev den mest udbredte type, da arealpladsen, som følge af placeringen i byens 

udkant, ikke var en bekymring i samme omfang som for fabrikker i byerne (Pedersen, 2010. s. 28). En del af 

de fabrikker der blev anlagt, herunder C. W. Obels nye fabrik, havde shedtage hvis ovenlys kunne 

kompensere for at væggene havde få eller ingen vinduer (Sestoft, 1979. s. 164; 167). En fordel ved etplans-

fabrikken var at bygningen hurtigt kunne udvides i takt med at produktionens led blev udviklet, eller at 

produktionen helt kunne omlægges. En anden fordel var at denne type bygninger kunne opføres både hurtigt 

og billigt, da byggematerialerne kunne masseproduceres. Dette gjaldt eksempelvis betonelementer, 

ståldrager, glasvinduer med mere (Sestoft, 1979. s. 165). Sammensætningen og udseendet af de nye 

industrikvarterer i og omkring Aalborg byggede på amerikanske idealer om standardisering og 

masseproduktion, hvilket kom til udtryk i de ensartede bygningsformer og deres kvaliteter.  
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Eternitfabrikken 

I området ved Sønderbro lå der i forvejen en af Aalborgs største fabrikker, Dansk Eternit Fabrik, som 

ligeledes blev markant udbygget i efterkrigstiden (Aalborg Viser Vej, 1960. s. 6-7). Eternitfabrikken var 

allerede blevet oprettet i 1927 som en underafdeling til cementfabrikken Danmark, og fik et opsving i 

1930’erne, da fabrikken i forbindelse med Nordjysk Udstilling lavede et massivt reklamefremstød (Bender, 

1987. s. 392-393; Pedersen, 2004b. s. 2). Mens Aalborg Portland og Dansk Andels Cementfabrik stod for 

langt størstedelen af cementproduktionen, så producerede Eternitfabrikken en række andre cementprodukter, 

og dækkede allerede fra 1937 hele hjemmemarkedet på eternitprodukter. Blandt andet produceredes der fra 

1948 letbeton, og fra 1954 navilite til brandsikring (Dansk Eternit-fabrik A/S, u.å. s. 3; 12-13).  

Fabrikken blev i efterkrigstiden, og særligt fra 1960’erne, en betydelig arbejdsplads i byen: antallet af ansatte 

blev fordoblet i løbet af 1960’erne, og fabrikken beskæftigede på sit højeste i 1970’erne 1.600 ansatte 

(Pedersen, 2005. s. 2; Bender mf, 1998. s. 371). Fabriksbygningerne blev gennem 1950’erne og 1960’erne 

kraftigt udbygget, også som etplans-bygninger med shedtage, og nåede omkring 1970 et areal på 365.000 

kvadratmeter (Pedersen, 2004b. s. 2). 

At eternitfabrikken gennemgik en så markant udbygning i netop denne periode var ikke et tilfælde. 

Opsvinget i den danske økonomi betød på den ene side en stor efterspørgsel på nye boliger, og på den anden 

side at offentlige institutioner og erhvervsvirksomheder også gennemgik en kraftig udbygning. For at kunne 

følge med denne efterspørgsel blev præfabrikerede byggematerialer mere betydningsfulde, og selve 

byggefaget gennemgik en industrialisering i perioden (Nygård mf, 1997. s. 16-18). Her stod eternitfabrikken 

godt rustet: fabrikken var allerede i 1957 klar med “30 dages-huset”, hvor samtlige elementer var 

præfabrikerede og dermed kunne bygges op fra bunden på 30 dage (Pedersen, 2004b. s. 5-6). Selvom det er 

uvist hvor udbredt 30 dages-huset blev, så viste idéen hvilken vej udviklingen gik. Masseproducerede og 

standardiserede elementer betød at produkterne kunne sælges billigt og at byggeriet kunne foregå hurtigt, og 

dermed blev fabrikken leverandør af diverse elementer til det byggeboom der kom til at præge 1960’erne. 

Eternit-tagpladerne blev især udbredt inden for parcelhusbyggeriet da de var et billigt alternativ til teglsten, 

mens de etagehøje betonelementer blev brugt i fabriksbyggeri, der ligeledes var i stor fremgang som følge af 

de mange nye industriområder der blev udlagt i perioden (Blegvad & Sestoft, 1977. s. 25). 

 

Parcelhusforstæder 

Efterhånden som industrialiseringen havde taget sit greb i Aalborg var byen vokset, og var i løbet af de 

tidligere beskrevne perioder blevet udvidet i alle retninger, til dels som forstæder og til dels som udbygning 

mellem Aalborg og disse forstæder. Et tidligt eksempel på en forstad er Hasseris, hvortil en del af 

borgerskabet flyttede i 1890’erne for at slippe væk fra røgen, arbejderne og skattetrykket (Dragsbo, 2006. s. 
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286). Andre steder voksede forstæderne op i direkte forlængelse af fabrikker: særligt Vejgaard voksede sig til 

en betydelig forstad omkring år 1900. Vestbyen og Øgadekvarteret var en anden type forstæder til det gamle 

Aalborg, og udfyldte hullerne mellem Aalborg og forstæderne i Hasseris og Vejgaard. Både Vestbyen og 

Øgadekvarteret var arbejderkvarterer, opført som følge af en større eller mindre grad af planlægning, og 

placeret tæt ved de største og mest arbejdskrævende industrier. 

Arbejderkvartererne stod i skarp kontrast til borgerlige forstæder som Hasseris, hvor borgerne var tæt på 

marker, bakker eller skove, og var afskåret fra de beskidte og usunde byer (Dragsbo, 2006. s. 289). Selvom 

lejlighederne i Vestbyen og Øgadekvarteret var blevet bygget efter moderne standarder og i højere kvalitet 

end boligerne i den gamle del af midtbyen var adgangen til naturen endnu ikke aktuelt for arbejderne. En 

løsning på dette var kolonihaver, der i første omgang var skudt frem som rene haveparceller uden 

bebyggelse, målrettet mod arbejdere som dermed kunne dyrke grøntsager og frugter selv (Dragsbo, 2008. s. 

194). Tanken om haveparceller udviklede sig senere til også at omfatte bebyggelse, enten som lysthuse eller 

villaer, og grundene var også størrelsesmæssigt en forgænger for det moderne parcelhuskvarter. I Aalborg 

blev disse haveparceller udstykket i Vejgaard i slutningen af 1910’erne, og fra omkring 15 år senere blev 

områderne præget af murermestervillaer og parcelhuse med egen for- og baghave, blandt andet på 

Vonsyldsgade, opkaldt efter stifteren af områdets haveforening (Dragsbo, 2008. s. 195-196). Generelt var det 

i Aalborgområdet kun midtbyen, vestbyen, østbyen og det centrale Nørresundby der var præget af 

etagebyggeri, mens resten i store træk bestod af større eller mindre parcelbebyggelse (Rohbrandt, 1951. s. 

52). 

Efter Anden Verdenskrig kom en ny type forstad dog til at sætte sit præg på byudviklingen, nemlig i form af 

parcelhusforstæderne der skød op omkring byerne i hele landet, som følge af det økonomiske opsving 

(Dragsbo, 2008. s. 19-20). Parcelhusene var på flere måde en virkeliggørelse af de funktionalistiske idealer 

der havde præget Aalborg i 1930’erne. Ønsket om mere plads og mere lys blev virkeliggjort for et langt 

større antal mennesker, og herudover var parcelhuskvartererne rationelt opbygget med adgang for biler, et 

transportmiddel som man allerede i 1930’erne var begyndt at tænke ind i byudviklingen. Privatbilen var i 

efterkrigstiden blevet mere og mere udbredt, hvilket gjorde det muligt for flere mennesker at flytte ud af 

byerne uden at miste tilgængeligheden til de store arbejdspladser. 

Fra 1964 til 1973 kan der tales om et udpræget byggeboom på landsplan, der toppede i 1973 med i alt 56.000 

byggede boliger. Parcelhusbyggeriet blev i denne periode dominerende, hvilket kan ses i statistikker om 

boligforhold: fra 1960 til 1970 steg antallet af befolkningen der boede i parcel- og rækkehuse fra 32,6% til 

39,7%, mens tallet for etageboliger faldt fra 55% til 49% i samme periode. Denne tendens fortsatte, og i 

1980 udgjorde parcel- og rækkehusene en større del end etageboligerne (Agerskov, 2001. s. 316; 324). 

Parcelhusene er kendetegnet ved at være enfamiliehuse med egen have og et grundareal på 800 til 1200 

kvadratmeter (Decker mf, 2014. s. 216; 218). Brugen af standardiserede byggeelementer medførte at mange 

parcelhuse som udgangspunkt fik et meget ensartet udseende, og mange typehus- og selvbygger firmaer 
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dukkede op for at understøtte markedet for parcelhusbyggeri, i stil med eternitfabrikkens 30-dages hus 

(Pedersen, 2005. s. 4; Dansk Eternit-fabrik A/S, u.å. s. 15). Dette betød at man både kunne bygge billigt og 

hurtigt. Udover selve rammen var det beboernes egne idéer der var det bærende element i den nye boligform. 

Fordelen ved parcelhusene lå i at det blev muligt at tilbygge og ændre sit hus som man ønskede, hvilket ikke 

var muligt i små lejligheder i byen eller i de kollektive boligblokke, der ligeledes skød frem rundt omkring i 

denne periode (Olsen, 2007. s. 8-9). I skitsen til dispositionsplanen fra 1948 blev der udlagt arealer til en 

række forstadsområder i et bælte omkring Aalborg, hver især med let adgang til Aalborg via bil. Ønsket var 

at skabe små bysamfund der kunne dække bolig og de daglige indkøbsbehov, men samtidig bevare Aalborg 

som centrum (Rohbrandt, 1948. s. 30). De små byer blev planlagt med boligområder, primært 

parcelbebyggelser men også enkelte etageboliger, og offentlige institutioner, små værksteder, butikker og 

grønne områder (Rohbrandt, 1948. s. 31). Disse bebyggelsesplaner gik ikke igen i det endelige forslag til 

dispositionsplanen i 1951, men kan i store træk genkendes fra de forstæder der skød frem i 1960’erne og 

1970’erne. Efterhånden som disse forstadsområder blev bebygget blev nye områder inddraget i 

planlægningen. Dall Villaby, Visse, Frejlev, Klarup og Gistrup er eksempler på byer der voksede frem fra 

stort set ingenting uden for Aalborg i denne periode (Decker mf, 2014. s. 37-38). Gistrup voksede fra 200 

indbyggere i 1945 til 1.400 i 1970, og er derfor et typisk eksempel på en parcelhusforstad der vokser frem på 

kort tid (Decker mf, 2014. s. 40). Huse med have var ikke længere en boligform udelukkende for de 

bedrestillede i samfundet, og hvis man slår op i vejviseren i starten af 1970’erne og kigger på byer som 

Gistrup, Skalborg og Svenstrup, så tegner der sig et meget blandet billede. Mange arbejdere fra eksempelvis 

værftet og Aalborg Portland bor i disse områder, hvilket understreger at det ikke længere er en nødvendighed 

at bo tæt på sin arbejdsplads (Vejviser for Stor Aalborg, 1972. s. 108-109; 208-209). 

 

Den planlagte bydel - Aalborg Øst 

I dispositionsplanen fra 1951 er det påpeget at yderligere udbygning af de eksisterende boligområder i 

Aalborg næsten var umulig: de forskellige huller i bebyggelsen var løbende blevet udfyldt, og derfor måtte 

man åbne op for helt nye områder for at fortsætte opførelsen af bolig- og industriområder (Rohbrandt, 1951. 

s. 50-51). Indlemmelsen af Nørre Tranders kommune i 1950 havde betydet at Aalborg, modsat andre danske 

købstæder, ikke havde store problemer med at finde plads til ny bebyggelse (Aalborg Viser Vej, 1960. s. 1). 

Periodens bebyggelse kom særligt til at dreje sig om området på bakkerne øst for byen (Rohbrandt, 1951. s. 

51). 

Før planlægningen og bebyggelsen af området kunne gå i gang var der dog nogle væsentlige infrastrukturelle 

beslutninger der skulle falde på plads, navnlig den nye Limfjordsforbindelse og placeringen af den dertil 

hørende motorvej (Stadsarkitektens Kontor, 1967. s. 2). Overvejelserne om en ny forbindelse over 

Limfjorden var allerede blevet italesat i dispositionsplanen for 1951. Her blev der arbejdet med to hypoteser, 
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nemlig en lavbro i bymidten, og en højbro ved Rørdal (Rohbrandt, 1951. s. 27-28). Senere kom flere nye 

muligheder på bordet: en forbindelse vest for byen ville bedst kunne aflaste trafikken i midtbyen, mens en 

tunnelforbindelse ved Rørdal kunne aflaste den tunge, gennemgående lasttransport, da de største fabrikker 

var placeret øst for byen (Mortensen mf, 1958. s. 125). Samtidig ville man med en østlig forbindelse undgå 

at skulle nedbryde boligområder for at gøre plads til forbindelsen. I 1963 blev beslutningen om 

tunnelforbindelsen ved Rørdal truffet, og motorvejen syd herfor blev samtidig placeret. 

En anden udfordring for planlægningen af den nye bydel var hensynet til cementindustrien: de forskellige 

cementfabrikker ejede en betydelig del af grundarealet i Aalborgområdet, ca en syvendedel af hele det 

område som Rohbrandt afgrænser som Aalborgområdet i 1951, og allerede i dispositionsplanen er det 

angivet at dette kunne byde på konflikter i forbindelse med fremtidens byplanlægning (Rohbrandt, 1951. s. 

44-45; 47). Dette forhold kom til at sætte begrænsninger på planlægningen af Aalborg Øst, da Aalborg 

Portland havde sikret sig at en stor del af det potentielle byudviklingsområde ikke måtte bebygges, da det i 

fremtiden ville indgå i fabrikkens udvinding af kridt (Stadsarkitektens Kontor, 1967. s. 2). 

Dykker man ned i planen for området er det tydeligt at planen inddrager en række af idealerne for den 

moderne bydel: Boligmæssigt blev bydelen planlagt med fokus på parcelhuset: 57% af boligarealet skulle 

bebygges med parcelhuse og 43% med etageboliger. De individuelle boligtyper udgør således klart det 

største areal, mens etageboligerne, i form af blokke og haveboliger, alligevel blev anslået til at udgøre 73% 

af det samlede boligantal, og det er således et blandet boligområde (Stadsarkitektens Kontor, 1967. s. 11). 

Samtidig blev de offentlige institutioner, skoler, børnehaver, vuggestuer og fritidshjem, spredt rundt i mindre 

centre i bydelen, men med et tydeligt bycenter med butikker og større institutioner midt i planområdet. Et 

logisk gitter af veje og grønne bælter skulle herudover danne grænse mellem de enkelte boligformer, og 

mellem bolig- og industriområder: den østligste del af bydelen, afgrænset ved den nuværende Tranholmvej, 

var reserveret til industri, som løbende kunne blive bygget op efterhånden som efterspørgslen på 

industriarealer opstod. For enden af dette område gik man med det samme i gang med udbygning af et nyt 

havneareal, med egen vej og sporanlæg. Denne havn var væsentligt større end de eksisterende havneområder 

i det indre Aalborg, og med en forventet godskapacitet på mere end det dobbelte af Østre Havn og Rørdals 

havn tilsammen (Bågøe mf, 1967. s. 3-4). Ligesom med det øvrige industriområde forventede man at 

byggeriet ville strække sig over 20 til 35 år. Planen anslog at industriarealet, eksklusiv havnen, med tiden 

ville beskæftige omkring 10.000 mennesker, mens boligområdet var anslået til at huse 18.000 mennesker 

(Stadsarkitektens Kontor, 1967. s. 7-8). 
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Øverst: Dispositionsplan for Aalborg Øst, 1967. Nederst: Luftfoto af samme område, 1987. Området er i 1987 stort set 

udbygget, og det fremgår tydeligt hvordan planlægningen i store træk blev fulgt. Havnen er dog aldrig blevet så stor 

som planen ønskede og forudså. Toppen af begge billeder viser hvor Aalborg Portlands kridtgrav sætter en grænse for 

bebyggelsesarealet. 

Kilde: Stadsarkitektens Kontor, 1967. Bilag B; Geonord Flyfotoarkiv, Aalborg, 1987, 1:25.000. 
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Ny virkelighed i Aalborg Midtby 

Den øgede mobilitet i samfundet i årtierne efter besættelsen betød at Aalborg, ligesom andre af Danmarks 

større byer, stod overfor en ny situation. Hvor bymidten førhen havde været omdrejningspunkt for både 

arbejde, bolig og fritid, så blev den i takt med udflytningen til forstæderne i højere grad et tilvalg for 

borgerne (Gehl mf, 2006. s. 8). Af samme grund måtte byens kvalitet nytænkes: da den før havde været en 

nødvendighed, både i bolig, handel og arbejde, var der stor aktivitet i byen, ligegyldig hvilken kvalitet byen 

var i. Nu var der nye krav til byen, både i udseende og infrastruktur, hvis den ville tiltrække de mobile 

borgere der havde muligheder for både rekreation og handel andre steder. For Aalborg var fokus derfor på at 

skabe et nyt handelscenter som skulle tiltrække borgere fra de mange omkringliggende byer. Før dette kunne 

ske måtte vejnettet omstruktureres, og gamle boligområder måtte saneres for at gøre plads til storcentre, veje 

og parkeringsmuligheder. Disse tre aspekter var de store prioriteter i efterkrigstidens byplanlægning i 

Aalborg midtby (Andersen, 2016. s. 11-12). 

Et konkret eksempel, og det første der blev saneret, var kvarteret omkring Store Nygade, et ikke vedligeholdt 

boligområde der blev revet ned i 1961 for at gøre plads til Salling stormagasin. I området boede der 

umiddelbart før saneringen omkring 120 familier meget tæt, og de små lejligheder i både for- og baghuse 

levede ikke op til de standarder som saneringslovene lagde op til. Allerede i 1940, og igen i 1948, var nogle 

af lejlighederne blevet erklæret uegnede til beboelse på grund af manglende vedligeholdelse (Rohbrandt, 

1948. s. 38), men helt frem til 1961 husede kvarteret fortsat nogle af byens fattigste borgere (Gjedde, 1990. s. 

12-13). Saneringen af Store Nygade kvarteret og opbygningen af et moderne storcenter var en del af en større 

plan om at gøre hele Aalborg midtby til et forretningskvarter (Aalborg Viser Vej, 1960. s. 7). Salling kom fra 

1963 til at udfylde det meste af det gamle kvarter, og eksemplificerer de behov som “den moderne storby” 

havde i 1960’erne: “Den moderne storby har behov for tidssvarende indkøbscentre. Tid er penge, som 

bekendt - også for husmoderen, enten hun er hjemmegående eller udfylder en plads i erhvervslivet. Der er 

nok at se til, og derfor betyder det uendelig meget, at man nu om dage kan koncentrere sine indkøb i én 

forretning” (Kom og Se, 1964. s. 2). 

For at give dette forretningskvarter bedst mulige forhold måtte infrastrukturen, både i selve byen og omkring 

byen omlægges. En cirkulationsgade rundt omkring dette forretningskvarter var tiltænkt at kunne aflaste 

trafikken på selve handelsgaderne, som dermed var “reserveret” til de handlende, og i forbindelse med 

cirkulationsgaden skulle der opføres en række parkeringspladser, så handelscentret var inden for gåafstand. 

For at undgå at forstyrre de handlende skulle så meget gennemgående trafik som muligt føres helt rundt om 

midtbyen ved hjælp af ringgader. Limfjordstunellen skulle blive en vigtig del af disse planer (Aalborg Viser 

Vej, 1960. s. 7). 

Cirkulationsgaden omkring det centrale handelskvarter skulle føres i en firkant, med Vesterbro og 

Nyhavnsgade som den vestlige og nordlige gade. Den sydlige gade skulle være Vingaardsgade, mens den 

østlige gade voldte flest problemer, da der ikke var en gennemgående gade tæt på det østlige cityområde. En 
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forudsætning for cirkulationsgaden var to omfattende gadegennembrud: Vingaardsgade skulle videreføres 

mod øst, og en helt ny gade, Dag Hammerskjöldsgade, skulle brydes igennem i nord-sydgående retning. 

Gadegennembruddet var et velkendt redskab i Aalborgs byplanlægning efter Jernbanegadegennembruddet i 

1870’erne, Boulevardgennembruddet i 1910’erne og Vesterbrogennembruddet i 1930’erne (Flyvbjerg, 1991. 

s. 9-10). Nu arbejdede man derimod med to gadegennembrud der skulle mødes for at skabe 

cirkulationsgaden (Stadsarkitektens Kontor, 1963. s. 20). Disse gadegennembrud ville i sig selv betyde at en 

stor del af den ældre bygningsmasse i midtbyen ville blive fjernet for at gøre plads til de nye veje. Herudover 

ville man fjerne en lang række huse langs disse gader for at gøre plads til parkeringsområder 

(Stadsarkitektens Kontor, 1963. s. 21-23).  

I 1968 var arbejdet på Dag Hammerskjöldsgade i gang, og byrådet havde søgt statsstøtte til gennembruddet 

af den midterste strækning, mens det endnu var planen at gennemføre Vingaardsgade (Stadsarkitektens 

Kontor, 1969. s. 5; 8; Flyvbjerg, 1991. s. 23). Føtex blev i 1971 placeret lige øst for Salling, og ANVA 

flyttede sit magasin i 1974 til samme område (Andersen, 2016. s. 32), og en af forudsætningerne for de store 

magasiners placering i midtbyen var de omfattende planer om cirkulationsvejene.  

 

Sammenfattende analyse 

Som argumenteret i den sammenfattende analyse af perioden 1925 til 1948, så begyndte bilen, eller måske 

nærmere idéen om bilens fremtidige rolle, allerede at påvirke byudviklingen i Aalborg i 1930’erne. Vesterbro 

er det mest oplagte eksempel herpå, både fordi den gjorde biltransport gennem byen lettere, og fordi den blev 

indrettet med mekanikerværksteder og tankstationer. På trods af denne begyndelse var det samtidig tydeligt 

at “oliens-, bilens og masseproduktionens tidsalder” endnu ikke var slået fuldt ud igennem i Aalborg før 

Anden Verdenskrigs afslutning.  

Caspar Jørgensen lader bilens- og masseproduktionens tidsalder starte i 1950’erne, hvilket på flere måder 

kan siges at være rigtigt: bilens udbredelse kommer først til Danmark i efterkrigstiden, og 

masseproduktionens amerikanske idealer inden for fabriksopbygning slår også mere bredt igennem i 

Danmark i efterkrigstiden. Jørgensens fokus ligger i høj grad på det industrielle miljø, i form af idealer om 

arkitektur og funktionalitet, men undlader at inddrage bilen og infrastrukturen omkring fabrikkerne i 

diskussionen af disse miljøer. I forhold til Perez’ oprindelige opstilling af paradigmerne, mangler Jørgensens 

gennemgang dermed en diskussion af hvordan bilen har været med til at forme både industrielle miljøer, 

deres placering, og byer som helhed. 

I årene efter Anden Verdenskrig begynder man fra de enkelte kommuners side at planlægge hvordan byer og 

regioner skulle bygges op og forbindes i fremtiden. Bilens øgede tilgængelighed fik en indflydelse på denne 

planlægning: for det første gav den øgede mobilitet som bilen medførte muligheden for at placere 

boligområder og erhvervsområder mere ‘frit’ i forhold til tidligere, hvor de for det meste måtte placeres i 
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forbindelse med den eksisterende infrastruktur og bebyggelse. Ser man eksempelvis på Vestbyen, så lå 

boligerne nærmest side om side med de store arbejdspladser, C. W. Obel, Tekstilfabrikken og Spritfabrikken, 

og arbejdspladsen var dermed inden for gåafstand for arbejderen. Når flere og flere fik egen bil fik de 

dermed også mulighed for at placere sig decentralt i forhold til arbejdspladserne: boede arbejderen 

eksempelvis i Gistrup, var det ikke en nødvendighed også at arbejde i Gistrup. Det eneste der adskilte 

Gistrup og eksempelvis Rørdal eller Aalborg Værft var en forbindelsesvej. Nu havde arbejderen mulighed 

for at bo i parcelhus med god plads og egen have, hvilket ikke havde været muligt tidligere uden at 

beboelsen og kolonihaven var adskilt fra hinanden.  

Jørgensen fokuserer i høj grad på regional planlægning og på de enkelte fabriksanlægs ændringer i perioden 

efter anden verdenskrig, men overser fuldstændig den rolle som bilen har for denne udvikling. En 

forudsætning for de store arealkrævende fladebygninger og de omfattende dispositionsplaner er at 

mobiliteten i samfundet er høj, og det bliver den i højere og højere grad i denne periode. Bilens rolle for det 

industrielle miljø, både regionalt, bebyggelsesmæssigt og på det enkelte fabriksanlæg er derfor ikke 

tilstrækkelig belyst i Jørgensens artikel. I vores analyse af Aalborgs byudvikling i perioden spiller bilen 

derimod en afgørende rolle både for adspredelsen og funktionsopdelingen af bebyggelsen. 

I næsten alle planer fra 1950’erne og frem er der prognoser der viser en massiv stigning i antallet af 

trafikanter, og denne stigning blev i perioden understøttet på en række måder. I forhold til længere afstande 

blev motorvejen bygget, blandt andet med en ny Limfjordsforbindelse, og forbindelsesveje blev anlagt 

mellem de nye forstæder, og mellem forstæderne og Aalborg. Da beboelsen i selve Aalborg ikke længere var 

en nødvendighed på samme måde som den havde været før, skulle Aalborg nu i stedet udfylde rollen som 

handelscenter for en tilrejsende befolkning fra hele regionen. Det centrale Aalborgs rolle skulle således 

omdannes fra et blandet beboelse/handelscenter/arbejdsplads, til i højere grad at være et handelscentrum. I 

byen blev der derfor anlagt ringgader for at føre så meget ‘unødvendig’ trafik som muligt ud af bymidten, og 

helt centralt i byen fik planen om cirkulationsgader og anlæggelsen af parkeringspladser prioritet over de 

eksisterende boligområder. Med anlæggelsen af Salling, Føtex og ANVA i den helt centrale bydel, og 

faciliteringen af biltrafikken til disse indkøbscentre, kan det argumenteres at forbrugersamfundet for alvor 

kommer til Aalborg. Bilen kan således på den ene side siges at være et forbrugsgode i sig selv, men samtidig 

bliver den gennem byplanlægningen et middel til yderligere forbrug.  

Jernbanen mister mere og mere sin betydning i forhold til biltrafikken i denne periode: Flere af de mange nye 

forstæder der vokser i denne periode var gamle stationsbyer, men det er bilen der bliver drivkraften for deres 

vækst. Dele af jernbanen bliver sågar nedlagt i løbet af perioden. Navnlig måtte banen fra Nørresundby til 

Sæby og fra Aalborg til Hadsund nedlægges i 1968 og 1969 for at gøre plads til motorvejen, et tydeligt 

eksempel på at biltrafikken fik fortrinsret over jernbanen. Vi har tidligere argumenteret for at jernbanen og 

bilen kunne fungere sideløbende, da de ikke opfyldte den samme transportmæssige funktion, men det er 

tydeligt at der efter krigen bliver lagt mere vægt på at vejnettet skal spredes ud end på jernbanen.  
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Det byggeboom som både Aalborgområdet og Danmark i sin helhed gennemgår i denne periode var på den 

ene side forudsat af bilen, der forkortede afstanden mellem bolig og arbejdsplads, og på den anden side af 

industrialiseringen af byggeriet. Hvor antallet af byggede boliger førhen havde været afhængig af faglært 

arbejdskraft, så kunne byggeelementer - eternit-tagplader, betonelementer, vinduespartier - nu 

masseproduceres, hvilket betød at byggeri både var billigere og kunne foregå hurtigere end tidligere. 

Industrialiseringen af byggeriet betød at boligmangel hurtigt kunne overkommes gennem disse nye 

byggeteknikker. På den ene side blev der opført boligblokke, men som den nye tendens var det særligt 

parcelhusene der dominerede byggeriet i 1960’erne og 1970’erne: ud af 820.000 boliger der blev bygget i de 

to årtier, var 450.000 parcelhuse (Nygård mf, 1997. s. 17). Disse huse kunne som følge af præfabrikerede 

elementer og industrialiseret byggeri opføres hurtigt og billigt, og hus med have blev dermed tilgængelig for 

en langt bredere gruppe mennesker. 

Standardiserede og masseproducerede byggeelementer åbnede samtidig op for muligheden for at planlægge 

større områder ned i mindste detalje, samt at realisere planerne inden for en overskuelig årrække. Kigger 

man på Øgadekvarteret var planen for kvarteret allerede på plads i 1912, men området var fortsat under 

opbygning i 1940’erne, og byggeriet stod helt stille i flere omgange. Derimod kunne man i efterkrigstiden, 

med oplagrede byggeelementer, hurtigere realisere de planer man lagde for nye kvarterer. Boligområdet i 

Aalborg Øst, som var planlagt i 1967, var hurtigt under udbygning, og var mere eller mindre blevet 

færdigbygget fra bunden i 1985.  

Ligesom med boliger blev der nu udlagt arealer til industri, som skulle bygges op fra bunden betød at det 

industrialiserede byggeri også blev udnyttet her, og som Jørgensen pointerer så var det de moderne 

amerikanske idealer der kom til at dominere fabriksbyggeriet (Jørgensen, 2009. s. 34). Den multifunktionelle 

fladebygning blev dominerende i disse ofte ensartede fabrikskvarterer, og bygningerne skød op på rekordtid 

som følge af byggeteknikerne og byggeelementerne. Selvom der blandt andet blev opført en TV-fabrik i 

rekordtempo i industriområdet ved Mariendal i 1958 (Aalborg Viser Vej, 1958. s. 1; 7), så var Aalborg endnu 

kendetegnet ved den tunge industri, der for det meste ikke lod sig flytte til disse nye industrikvarterer: 

Aalborg Portland, Dansk Andels Cementfabrik og Danmark eksisterede endnu og førstnævntes store behov 

for arealer til kridtudvinding begrænsede endda byudviklingen i Aalborg Øst. Værftet rådede endnu over 

store arealer langs havnen, mens Eternit-fabrikken som beskrevet blev en af byen vigtigste fabrikker i denne 

periode, både i form af et stigende antal ansatte og ved at producere flere af de produkter der dominerede det 

industrialiserede byggeri. 
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1973 til 2005: Nye strukturer og nye prioriteter 

Den udvikling der havde præget efterkrigstiden, med stor udflytning til parcelhusforstæder uden for de større 

kommuners grænser, gav nogle økonomiske udfordringer for de større kommuner, eksempelvis Aalborg. 

Mens befolkningen i højere grad bosatte sig uden for kommunen, så lå langt de fleste arbejdspladser fortsat 

inden for kommunens grænser, således at der blev skabt en slags skattely for de mange arbejdere, der i 

privatbilismens tidsalder havde mulighed for at pendle. I forlængelse heraf kan det bemærkes at Aalborg 

Kommune stod for meget af den infrastruktur som forstæderne nød godt af. Dette var en af baggrundene for 

kommunalreformen i 1970, der kraftigt reducerede antallet af kommuner i Danmark: for Aalborgs 

vedkommende betød reformen at de to store nabokommuner Hasseris og Nørresundby, mange af de relativt 

nye forstæder, samt et betydeligt landområde nu hørte under Aalborg Kommune. Det betød samtidig at 

kommunen på papiret voksede fra 81.973 til 154.343 indbyggere i 1970 (Aalborg Statistiske Kontor, 1980. s. 

1). Dette gør det sværere at sammenligne befolkningsudviklingen i selve byområdet med de tidligere tal, da 

det statistiske materiale nu arbejder med nye inddelinger: Aalborg Statistiske Kontor arbejder fra 1977 og 

frem i planområder, fremfor som tidligere at arbejde efter sogne og kommuner. I alt er der 15 overordnede 

planområder, med yderligere inddelinger. For at få et sammenligningsgrundlag lægger vi nogle af 

planområderne sammen. I 1977 bestod planområderne Hasseris, Hobrovej, Gug, Vestbyen, Midtbyen, 

Vejgaard, Aalborg Øst og Nørresundby af 116.439 mennesker, og tallet faldt i løbet af 1980’erne til 112.651, 

før det i starten af 1990’erne igen steg (Aalborg Statistiske Kontor, 1992. s. 25). I 2005 nåede tallet op på 

119.985 (Økonomikontoret i Borgmesterens Forvaltning, 2005). Det lette fald i befolkningstallet i løbet af 

1980’erne var ikke enestående for Aalborg, og en lignende tendens gik igen i de fleste andre større byer i 

Danmark.  

I denne periode var industrien i Danmark udsat for nye udfordringer. Danmark indtrådte i EF i 1973 og blev 

en del af det europæiske fællesmarked, der medførte øget konkurrence på  dansk industri. Derudover kom 

der yderligere pres gennem forhøjede oliepriser, som var forårsaget af oliekriserne i 1973 og 1979. Olie 

udgjorde i 1972 90% af brændslen til Danmarks energiforbrug, og da prisen næsten blev tredoblet omkring 

år 1973-1974, og fordoblet igen i 1979, så satte det klare begrænsninger på energiforbruget (Rüdiger, 2011. 

s. 50). De pludselige ændringer i økonomien betød at investeringsniveauet faldt markant, og starten af 

1980’erne bød på det laveste niveau af investeringer i efterkrigstidens Danmark (Johansen, 1989. s. 19).  

Den manglende investeringslyst ramte især byggeriet, i første omgang boligbyggeriet, og dernæst 

erhvervsbyggeriet. Antallet af påbegyndte boliger var i 1972 rekordhøjt på 63.794, mens det i 1982 var faldet 

til 17.466 på landsplan. Tendensen kan også spores i Aalborg Kommune, hvor nettotilgangen af boliger i 

starten af 1970’erne lå omkring 1.700 i årligt gennemsnit, mens det i 1980’erne faldt til ca. 750 i årligt 

gennemsnit og til ca. 550 i 1990’erne (Aalborg Statistiske Kontor, 1987. s. 12; 1992. s. 41; 1995, s. 33; 

Statistik- og Analysekontoret, 2001. s. 38). Hertil kommer at en stor del af boligbyggeriet stadig foregik i 
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forstæderne, og at en del af boligtilvæksten kom gennem sammenlægning af eksisterende boliger. Der opstod 

således ikke store nye kvarterer i perioden.  

Det var dog ikke kun boligbyggeriet der blev ramt af en nedgangsperiode fra midten af 1970’erne og frem. 

Industrien mistede ligeledes en del af sin store betydning for byen, med lukninger af flere af Aalborgs største 

industrivirksomheder. Dette afspejler sig i beskæftigelsestallene for fremstillings- og byggesektoren i 

perioden: i 1970 var 41,5% af de beskæftigede i Aalborg Kommune ansat i fremstillings- og byggesektoren, 

mens tallet i 1976 faldt til 29,4%, i 1988 25%, i 1995 22%, og i 2005 var tallet nede på 17% af alle 

beskæftigede i kommunen. Servicesektoren, inklusive den offentlige sektor som gennem hele perioden 

udgjorde en markant del af servicesektoren, steg derimod tilsvarende: i 1970 udgjorde servicesektoren 50,7% 

af arbejdsstyrken, i 1976 61%, i 1988 72,6%, i 1995 75,3% og i 2005 hele 81,4%  (Aalborg Statistiske 

Kontor, 1977. s. 13; 1980. s. 9; 1990. s. 18; Statistik- og Analysekontoret, 2001. s. 53; Økonomikontoret i 

Borgmesterens Forvaltning, 2006). Industrien, som havde været i konstant fremgang indtil 1970 var således 

på vej ned, mens servicesektoren i stedet tog over og blev den klart dominerende sektor inden for 

beskæftigelsen. Dette betød at der i denne periode skete et brud i forhold til den tidligere udvikling, hvilket 

betød at byudviklingen skete på nye præmisser. 

 

Industrilukninger 

For bedre at kunne analysere byens udvikling i perioden efter oliekrisen, vil dette afsnit redegøre for 

omstændighederne omkring de mest markante industriers lukning. 

 

Cementindustrien 

En af de store brancher i Aalborg der blev hårdest ramt af oliekriserne var cementbranchen. To af de tidligere 

beskrevne fabrikker var faldet fra tidligere, ved lukningen af ØK’s fabrik i Nørresundby i 1932 og 

omlægningen af Nordens produktion til støbejern i omkring 1940. De tre tilbageværende fabrikker, Aalborg 

Portland, Dansk Andels Cement og Danmark, kom efter oliekrisen til at gennemgå store ændringer. DAC var 

den eneste uafhængige konkurrent til Aalborg Portland, og overvejede i 1960’erne og 1970’erne 

mulighederne for udvidelser, flytning eller sammenlægning med andre skandinaviske fabrikker for at styrke 

sin position. Disse planer blev umuliggjort ved oliekrisen, der ramte DAC langt hårdere end Aalborg 

Portland, da Portland havde en lukrativ aftale med statsejede polske kulminer, der betød at fabrikken kunne 

hente kul til under markedsprisen (Fock mf, 1983. s. 41-42). I 1974 blev det derfor klart at 

cementproduktionen på DAC ikke kunne fortsætte, da muligheden for at konkurrere ikke længere var til 

stede, og fabrikken blev i samme år opkøbt af Portland: cementproduktionen på DAC skulle køre videre i 

mellem fire og otte år, hvorefter produktionen af cement skulle stoppes. En del af arbejdsstyrken mistede 
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jobbet med det samme, men omkring 240 arbejdere fortsatte arbejdet indtil produktionen stoppede 

endegyldigt i december 1978, og arbejdede de sidste år teknisk set for Aalborg Portland (Fock mf, 1983. s. 

46; Johansen, 1989. s. 67; 83). DAC’s emballagefabrik, der havde været en underafdeling til 

cementfabrikken siden 1930’erne, var ikke omfattet af opkøbet (Bender & Pedersen, 2006. s. 46). Samtidig 

blev fabrikkens edb-afdeling videreført i et selvstændigt firma, der i 1999 blev opkøbt af et svensk it-selskab. 

Emballagefabrikken videreførtes efter lukningen af cementfabrikken med omkring 50 ansatte, og blev 

udvidet i slutningen af 1970’erne da den nu stod alene i DAC’s produktion, og fortsatte indtil 1995 (Fock mf, 

1983. s. 64; 67).  

Den anden oliekrise i 1979 medførte at cementfabrikken Danmark, der allerede hørte under Aalborg 

Portland, blev lukket ned. Da Aalborg Portland samtidig lukkede de to resterende fabrikker uden for Aalborg, 

var Portland således den eneste cementfabrik i Danmark fra 1980, og gennemgik også selv en restrukturering 

for at tilpasse produktionen til den mindskede efterspørgsel på cement. Samlet set faldt arbejdsstyrken i den 

danske cementbranche fra højdepunktet på næsten 2.500 i 1973 til 1.400 i 1983, og har siden 2010 været 

omkring 700, fordelt på produktion og service (Aalborg Portland, 2016. s. 9). 

 

Aalborg Værft 

Aalborg Værft blev også, ligesom de andre store værfter i Danmark, ramt af de to oliekriser, dog ikke lige så 

pludseligt som cementbranchen. Den første oliekrise førte til en afmatning af den internationale handel, 

hvilket naturligvis ramte skibsindustrien, mens den anden oliekrise fik yderligere negative konsekvenser 

(Nielsen, 2012. s. 214). Efterspørgslen på store stålskibe faldt, og B&W værftet, landets største, gik konkurs 

i 1980 (Roslyng Olesen, 2016. s. 17). Aalborg Værft klarede starten af 1980’erne bedre end andre danske 

værfter, og leverede overskud stort set hvert år fra 1976 til 1985 (Roslyng Olesen, 2016. s. 136). Det var dog, 

som følge af den mere overordnede krise inden for det europæiske skibsbyggeri nødvendigt at fokusere 

produktionen på andre områder end skibsbyggeri (Roslyng Olesen, 2016. s. 137). Man var dog klar over at 

værftsindustrien i 1980’erne var inde i en krisetid, og at det kunne betyde omfattende afskedigelser inden for 

branchen. Håbet var derfor at regeringen kunne sikre værfternes ordrer indtil krisen forhåbentligt var 

overstået. Dette blev blandt andet udtrykt af formanden for metalarbejdernes fagforening i 1986: “Vi står 

overfor en beskæftigelsesmæssig katastrofe. [...] Uden initiativer fra regeringen må 5.000 afskediges fra 

danske værfter i år og 2.000 i følgeindustrien” (Aalborg Stiftstidende, 21. januar, 1986). Aalborg Værft 

havde i 1985 over 3.000 ansatte fordelt på en skibsdivision, en kedeldivision og en offshoredivision, men da 

ordrerne svigtede i 1986 oplevede værftet et rekordunderskud på næsten 300 millioner kroner,  og hele 

værftet måtte omstruktureres.  

Skibsdivisionen og offshoredivisionen blev underlagt Frederikshavns værft, mens kedeldivisionen blev 

videreført i to nye selskaber. De forskellige dele af værftet fortsatte således i Aalborg et par år endnu, indtil 

det blev klart for ledelsen at bygningen af stålskibe ikke kunne reddes ved hjælp af sammenlægningen, og at 
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krisen ikke var midlertidig. Skibsbyggeriet koncentreredes derfor til Frederikshavn, mens byggeriet i Aalborg 

endegyldigt blev stoppet i 1988 (Roslyng Olesen, 2016. s. 168). Det skabte en del utilfredshed at hovedsædet 

blev Frederikshavn frem for Aalborg, da Aalborg Værft var det største af de to værfter (Nielsen, 2012. s. 

259). Det der oprindeligt havde heddet Aalborg Værft blev i løbet af disse år til 12 mindre virksomheder, 

hvoraf flere lukkede inden for få år. De mest markante, og dem der udviklede sig til store virksomheder, var 

de to der udsprang fra kedeldivisionen. Efter flere fusioner og navneskifte findes disse endnu på Aalborg 

havn under navnet Alfa Laval (Roslyng Olesen, 2016. s. 303). 

 

C. W. Obel 

C. W. Obel oplevede ligeledes en omstrukturering og i sidste ende lukning, dog med udgangspunkt i andre 

internationale ændringer. Udsigten til Danmarks indtræden i det fælles marked betød at C. W. Obel så sig 

nødsaget til at slå sig sammen med de øvrige danske tobaksfabrikker for at overleve (Bardenfleth & Madsen, 

2000. s. 30). Denne fusionering kom i 1961 i form af Skandinavisk Tobakskompagni, og i samme omgang 

blev de enkelte fabrikkers produktioner spredt ud. C. W. Obel skulle således stå for skrå, cigarer, cigarillos 

og cerutter, mens cigaretter skulle produceres på fabrikker i København og Holstebro (Rostgaard & Bladt, 

2004. s. 123). Samtidig måtte fabrikken effektiviseres, hvilket betød at maskinernes rolle i cigarrulningen 

langt om længe blev en del af fabrikationen, hvilket ellers havde været udskudt tidligere: fra 1961 til 1965 

blev cigarafdelingen på fabrikken i Vestbyen således løbende skåret i ansatte, mens al produktion fra 1966 

kom til at foregå i den kartonnagefabrik som var blevet bygget på Sofiendalsvej i slutningen af 1940’erne 

(Rostgaard & Blandt, 2004. s. 126-127). Den gamle fabrik blev over de følgende ti år ryddet og renoveret til 

kontor- og undervisningsbrug. Fabrikken på Sofiendalsvej kan således siges at være den moderne 

tobaksfabrik, hvor det faglærte arbejde stort set var blevet erstattet med ufaglært arbejdskraft og maskiner. I 

slutningen af 1970’erne var der omkring 600 ansatte (Rostgaard & Bladt, 2004. s. 130), den maksimale 

kapacitet. Antallet af ansatte blev halveret i løbet af 1980’erne, sideløbende med at flere stoppede med at 

ryge - særligt cigarer, cerutter og cigarillos - og der blev varslet yderligere fyringer i starten af 1990’erne 

(TV-Aalborg, 30. marts, 1988). I 1995, hvor antallet af ansatte var nået ned på 45, lukkede fabrikken 

endegyldigt ned, og i stedet flyttede telefonselskabet Sonofons udviklingsafdeling ind i de tomme lokaler, 

mens kontorstolsproducenten Rumas rykkede ind i produktionshallerne og lagret (Aalborg Stiftstidende, 16. 

november, 1995).  

 

Nordkraft: 

Elforsyningen blev naturligvis også påvirket af oliekrisen. Elforbruget var gennem 1950’erne og 1960’erne 

steget voldsomt i takt med boligudviklingen, hvor parcelhuse blev opført med blandt andet elektriske 

komfurer (Therkildsen mf, 1996. s. 88). Det betød at elforsyningen i Aalborg var under kraftig udvikling i 
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1960’erne: Vendsysselværket, som var rent oliefyret, blev opført i 1967, og samme år fik Nordkraft godkendt 

opførslen af en ny, rent oliefyret blok. Dette skete i sammenhæng med at man gik væk fra at fyre med 

brunkul fra og med 1968. Dette skyldtes til dels miljøovervejelser: I starten af 1970’erne havde 

undersøgelser vist at Aalborg var den by i landet med størst støvnedfald, hvilket man mente stammede fra det 

kulfyrede værk midt i byen (Aalborg Stiftstidende, 4. marts, 1973). Den nye blok på Nordkraft var klar til 

drift i foråret 1973 (Therkildsen mf, 1996. s. 76; 86-87). Da oliekrisen kom var 80% af Danmarks 

elforsyning dækket af olie, og elpriserne steg på et halvt år med mere end 150%. Derfor måtte kraftværkerne 

igen bruge kul til brændsel, hvilket medførte store udvidelser på Nordkraft: som følge af det nye fokus på 

driftsikkerhed og miljøvenlighed blev der bygget lukkede kulsiloer, der kunne sikre at forsyningen kunne 

videreføres i 4 måneder i tilfælde af stop i leverancer af brændsel. Samtidig betød de lukkede siloer at 

forureningen fra værket blev mindsket. Miljøovervejelserne kom også til udtryk ved at Nordkraft blev pålagt 

at installere kulfiltre på værkets skorstene for at mindske forurening, selvom læger i byen ikke mente at det 

ville mindske forureningen nok (Aalborg Stiftstidende, 16. november, 1984). Midt i 1980’erne blev 

elværkerne herudover pålagt ved lov at opføre vindmølleparker til at aflaste elforsyningen (Rüdiger, 2011. s. 

70-71). I placeringsundersøgelsen for disse vindmølleparker blev det anlået at der inden for 

Vendsysselværkets forsyningsområde kunne placeres 74 vindmøller, og i Nordkrafts område 81 (ELSAM, 

1983. s. 90-92; 110-112). Udviklingen i vindmølleindustrien tog for alvor fart i midten af 1980’erne, hvor 

afsætningen af vindmøller steg både i Danmark og internationalt (Karnøe, 1987. s. 2). I 1990’erne blev det 

klart at yderligere udbygning af Nordkraft ikke ville være muligt, og forhandlinger om en fusion med 

Vendsysselværket gik i gang i 1991. Der var tale om en rationalisering af elforsyningen, der bedst kunne ske 

ved at samle Nordjyllands forsyning i ét værk (Rüdiger, 2011. s. 83-84). Nordkrafts placering i midtbyen 

betød at der kun var én løsning, nemlig at samle elforsyningen i Vendsysselværket og løbende nedlægge 

værket i Aalborg midtby. Den endelige fusion kom i 1995, men allerede inden da var arbejdet begyndt på at 

skrotte nogle af Nordkrafts anlæg (Therkildsen, 1996. s. 105). Lukningen af Nordkraft skulle ifølge aftalen 

ske inden 2003, og allerede i 1999 blev værket sat ud af drift (Aalborg Stiftstidende, 10. marts, 1996; 16. 

april, 2000). 

 

Eternitten: 

Cementfabrikken Danmark blev som nævnt lukket i 1980, men den succesfulde virksomhed som den havde 

affødt i 1927, eternitfabrikken, kørte videre en del år derefter. Det var dog ikke uden problemer. For det 

første blev fabrikken ligesom cementfabrikkerne ramt af nedgangen i byggeriet, og herudover var det 

anvendelsen af asbest i produktionen der gennem 1980’erne gav problemer for fabrikken: eternit, som var 

fabrikkens hovedprodukt, bestod af cement tilsat asbestfibre, hvilket allerede i 1977 var blevet forbudt i 

Sverige på grund af de sundhedsskader som asbesten medførte (Bender & Pedersen, 2006. s. 49-50; 

Pedersen, 2004b. s. 82). Sundhedsfaren ved asbest havde på dette tidspunkt allerede været kendt i en del år, 
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men først i 1970’erne begyndte der på fabrikken i Aalborg at blive taget forholdsregler. I 1972 kom der et 

forbud mod en lang række asbestprodukter, ligesom der på eternitfabrikken blev installeret asbeststøvsugere 

til at fjerne støven fra luften (Pedersen, 2004b. s. 16; Rasmussen, 2010. s. 12). Først i 1986 kom der dog et 

totalforbud mod anvendelse af asbestholdige produkter i Danmark, hvilket fik en negativ betydning for 

eternitfabrikken, da deres asbestfri produkter ikke levede op til tidligere standarder. Fra begyndelsen af 

1990’erne kom der en række sagsanlæg mod fabrikken på baggrund af tagsten og byggematerialer der ikke 

levede op til kravene til produkternes levetid. Disse sager blev flere og flere, og kostede fabrikken både 

penge og prestige. I år 2001 var der ca. 1.000 sagsanlæg i gang mod fabrikken (Ingeniøren, 26. oktober, 

2001).  

Udover de mange retssager omkring produktkvalitet havde fabrikken et langt mere seriøst problem i forhold 

til sagerne om asbestose, og om hvorvidt fabrikken vidste at der var en sammenhæng mellem anvendelsen af 

asbest og sygdom hos de ansatte. Spredte undersøgelser havde siden 1960’erne undersøgt sammenhængen 

mellem lungekræft og arbejdet med asbest, og særligt i 1970’erne og 1980’erne kom cementarbejdernes 

fagforening ind i denne problematik (Nielsen, 1996. s. 146-147). Fra slutningen af 1980’erne førte dette til at 

fabrikken måtte betale erstatning til tidligere medarbejdere, hvilket fortsatte helt ind i det nye årtusinde. 

Sagerne hobede sig særligt op gennem 1990’erne og 2000’erne, da sygdommen kan bryde ud med helt op til 

flere årtiers forsinkelse. Dette undergravede naturligvis i endnu højere grad end sagerne om dårlige produkter 

fabrikkens omdømme. Produktionen på eternitfabrikken fortsatte dog helt indtil 2004, hvor hele 

produktionsanlægget i Aalborg blev forladt, og produktionen blev flyttet til Tjekkiet. Virksomheden blev dog 

videreført som en salgsafdeling på samme adresse. 

 

Med eternitfabrikkens udflytning i 2004 var stort set alle Aalborgs gamle industrier enten lukket, fusioneret 

eller på anden måde omdannet. Godsbanearealets afvikling året efter er endnu et eksempel på at de 

virksomheder der havde tegnet Aalborgs industrialisering var på vej væk. Aalborg Portland og Spritfabrikken 

var i 2005 de eneste der stod tilbage med over 100 års historie, og sidstnævnte flyttede produktionen til 

Norge omkring 10 år senere, hvor fabriksanlægget blev forladt. Selvom omlægninger og lukninger således 

var et kendetegn for byens mest kendte industrier i denne periode, så var det dog ikke slut med den 

industrielle udvikling, som eksempelvis videreførslen af værftets underafdelinger viser. De mange 

industriområder der var blevet anlagt rundt om byen i 1950’erne og 1960’erne var fortsat aktive 

erhvervsområder, og selv i de centrale bydele var der fortsat spredt industri. På Nordens gamle anlæg i 

Mølholm opstod der skiftende stålvirksomheder, indtil Siemens’ vindmøllefabrik i 1999 overtog området, og 

på dele af værftområdet er andre tungere industrier blevet videreført, blandt andet i form af Aalborg Marine 

Boilers, senere Alfa Laval. Fælles er dog at det i langt højere grad end tidligere er den faglærte arbejdskraft 

der driver disse industrier, da udviklingen siden 1970’erne har betydet at fremstillingsvirksomheder er flyttet 

til lavtlønslande. Tendensen siden 1970’erne er gået væk fra masseproduktion og har i stedet specialisering 
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som nøglekundskab.  

Den ufaglærte arbejdskraft blev hårdt ramt under omstruktureringen af industrien fra 1970’erne, hvor 

fremstillingen af produkter i højere og højere grad blev mekaniseret, og i stedet var det ingeniører og faglært 

arbejdskraft som virksomhederne søgte. Servicedelen af virksomheder fik højere prioritet, blandt andet i 

form af konceptudvikling og markedsføring. Industrien ændrede således karakter fra at være afhængige af et 

stort antal ufaglærte til i stedet at afhænge af teknisk viden (Baldwin, 2017. s. 38; 40). 

Nedgangen i den klassiske industri-sektor, der havde været den dominerende indtil 1970’erne, faldt sammen 

med den voksende servicesektor, der var på vej frem i Aalborg. Denne udvikling hænger blandt andet 

sammen med at det overordnede uddannelsesniveau i byen var opadgående, hvilket blandt andet skyldes de 

forskellige uddannelsesinstitutioner der blev grundlagt omkring 1970. 

 

Nye vidensinstitutioner i Aalborg 

Aalborg blev den sidste af Danmarks fire største byer til at få tilknyttet et universitet. København grundlagde 

sit universitet i 1479, Aarhus grundlagde sit i 1933 og Odense i 1964 (Munck Nordentoft, 1970. s. 15). 

Aalborg fik først et universitetscenter i 1974, efter der havde været en række protester fra lokal side over at 

nordjyderne på dette punkt var underrepræsenteret. Vigtigheden i at få et universitet var ikke alene den 

prestige det indeholdte at være en universitetsby. Tilstedeværelsen af et universitet ville også gøre det lettere 

at fastholde unge mennesker, som ikke længere behøvede at søge mod andre byer for at få en videregående 

uddannelse. De nye muligheder for uddannelse ville også give grobund for andre jobs end blot ufaglærte 

jobs, som i perioden før 1973 havde kendetegnet Aalborg. Inden universitetscenteret blev bygget blev der 

drøftet hvor placeringen skulle være. Inspirationen til det nye universitet blev hentet fra blandt andet Odense 

Universitet, der blev set som et ideal, da det på sit areal havde store muligheder for udvidelser. Da denne 

plads ikke kunne skaffes centralt i byen måtte der søges ud til byens udkant. Man valgte området Sønder 

Tranders, lige syd for det planlagte beboelseskvarter i Aalborg Øst, hvor der var plads til nyt byggeri 

(Rottbøll Jørgensen, 2010. s. 88-89). Placeringen var og er meget afsides fra byen og ser man på kort fra 

1970’erne og frem til i dag er det klart at universitetet ikke var tænkt som et byuniversitet. Derimod var 

idéen bag placeringen et ønske om at skabe et campusmiljø der i vid udstrækning var uafhængigt af byen, og 

samtidig give mulighed for at firmaer og virksomheder kunne placere sig nært med henblik på et samarbejde 

med universitetet (Rottbøll Jørgensen, 2010. s. 90-91). Placeringen ved Sønder Tranders var således allerede 

mere eller mindre fastlagt inden kommunesammenlægningen i 1970, selvom det på grund af tidspres var 

nødvendigt at leje dele af C. W. Obels fabrik i Vestbyen i 1974 mens byggeriet på universitetscentret foregik 

(Styringsgruppen, 1973. s. 1-2). Det var også en del af planen at området ikke blot skulle bestå af 

universitetsbygninger og virksomheder, men også almene boliger, der ikke udelukkende skulle være for 

studerende. Dette skulle skabe en levende campusby med forskellige funktioner, der skulle skabe 
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kontinuerligt liv i bydelen. Dette lykkedes ikke, da den nye campusby ikke kunne hamle op med 

tiltrækningskraften fra Aalborg by, der både kunne levere flere boliger og rekreative aktiviteter til det hastigt 

stigende antal studerende (Rottbøll Jørgensen, 2010 s. 90). Antallet af studerende var i oktober 1974 på 1.600 

og i løbet af 1990’erne og 2000’erne steg antallet af studerende kraftigt. I 2014 var der i alt ca. 20.000 

studerende på Aalborg Universitet (AAU.dk, 2014). Antallet af studerende steg således fra omkring 1% af 

kommunens befolkning i 1974, til omkring 10% i 2014. 

Universitetet har således siden sin indvielse i 1974 fået en stor betydning for den demografiske udvikling i 

Aalborg Kommune, ligesom det er blevet en betydelig arbejdsplads i kommunen. Samtidig kan 

universitetscentret ses som en kulmination på det fokus der havde været på øgede uddannelsesmuligheder i 

Aalborg: tre nye gymnasier blev åbnet i byen i årene op til universitets åbning for at supplere Aalborg 

Katedralskole - Aalborghus Gymnasium i 1958, Sundby Hvorup (senere Nørresundby Gymnasium) i 1965, 

og Hasseris Gymnasium i 1970. Herudover var Ingeniørakademiet løbende blevet udvidet fra 1965, hvor 

flere og flere eksisterende bygninger var blevet inddraget til undervisning, heriblandt dele af C. W. Obels 

fabrik i Vestbyen, og de medicinske uddannelser var ligeledes blevet udbygget i 1969 på Kommunehospitalet 

(Nordjyllandsudvalget, 1969. s. 3-4; 6). De mange uddannelsesmuligheder, med universitetet som den 

længste, betød at byen på længere sigt blev en uddannelsesmagnet, da den som eneste by i regionen havde et 

universitetscenter. Dette har man især kunnet se på befolkningsudviklingen i årene efter årtusindeskiftet, 

hvor aldersgrupperne 20-24 og 25-29 har udgjort en stadig større andel af befolkningen i kommunen 

(Økonomikontoret i Borgmesterens Forvaltning, 2005; 2010; 2015). Idéen med at tiltrække studerende til 

byen var dog allerede en del af overvejelserne under planlægningen af universitetscentret, hvor der blev lagt 

vægt på placeringen nær trafikårer, byens serviceydelser og byens øvrige uddannelsesmuligheder 

(Nordjyllandsudvalget, 1969. s. 10-11). 

Universiteter er i moderne tid blev et vigtigt værktøj for en by såvel som et lands økonomi. Universiteterne 

er især blevet en del af den såkaldte vidensøkonomi, der strækker sig fra højteknologisk industri til dele af 

servicesektoren. Særligt ingeniøruddannelse er kendetegnet i de store industrier der stadig findes i Aalborg: 

både Alfa Laval og Siemens Windpower har udviklingscentre i Aalborg, der udvikler og tester produkter, 

mens produktionen ofte foregår andre steder. Begrebet vidensøkonomi betyder derover at viden er essentiel i 

forhold til produktion og udvidelse af de forskellige virksomheder. Vidensøkonomien er funderet på 

produktion, distribution og salg af viden (Winther, 2013. s. 83-84). I vidensøkonomien er universiteter 

naturligvis en afgørende faktor, der har indflydelse på oprettelsen af virksomheder. Universitetet uddanner og 

producerer den arbejdskraft som vidensvirksomheder skal bruge. Universitetet er dog afhængig af at kunne 

tiltrække studerende fra hele landet, hvilket er grunden til at de danske universiteter er placeret i de regionale 

storbyer, hvilket også er tilfældet for Aalborg. 

Frem for at være en erstatning for industrien er universitetet således blevet en bonus for en række 

virksomheder, og både industrivirksomheder og servicevirksomheder nyder godt af den højtuddannede 
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arbejdskraft som et universitet tilbyder (Rottbøll Jørgensen, 2010. s. 87). Af samme grund har en række 

virksomheder placeret sig i universitetsbyen, heriblandt Nykredit, VisitAalborg og Danmarks Radio. 

 

Nye prioriteter i byplanlægningen 

Idealerne i Aalborgs byplanlægning ændrede sig fra midten af 1970’erne. Om oliekrisen havde en direkte 

effekt på dette brud er svært at definere, men det har under alle omstændigheder hjulpet omstillingen på vej, 

da begrænsninger af biltrafikken blev tydeligere. Den uhæmmede bilprioritering i byudviklingen var således 

på retræte efter 1973, mens man gennem forslag om et stisystem på tværs af kommunen ville give bedre 

vilkår for at bruge cyklen over kortere afstande (Aalborg Kommune, 1973. s. 16).  

De nye idéer kom til udtryk ved at gennembruddet af Vingaardsgade blev droppet i starten af 1970’erne, og 

Dag Hammarskjöldsgade blev droppet i 1975. Gadegennembruddet var blevet besværliggjort af en række 

årsager: For det første trak bevillingen af statsstøtte i langdrag, og i 1972 blev loven om statstilskud helt 

ophævet, og herudover var flere teknikere i stadsarkitektens kontor imod det store indgreb i bymidten. 

Debatten fortsatte dog på trods af dette, i et par år endnu. Man havde under debatten om Dag 

Hammarskjöldsgade haft to løsningsforslag, den ‘dyre’ og den ‘billige’ løsning. Den første var indrettet til 

den individuelle trafik, med anlæggelse af Dag Hammarskjöldsgade og 8.000 nye parkeringspladser, mens 

den ‘billige’ skulle styrke den kollektive trafik, uden gadegennembruddet, og med kun 4.000 nye 

parkeringspladser (Aalborg Bykernerapport, 1974. s. 11). Trafikanalyser viste at gennemførelsen af Dag 

Hammarskjöldsgade stort set ikke ville have nogen effekt på trafikbelastningen i den østlige bydel, og at 

Kjellerupsgade og Danmarksgade ikke ville blive aflastet særligt af anlæggelsen af gaden (Aalborg 

Bykernerapport, 1975. s. 29-30). Derimod er det interessant at se på antallet af parkeringspladser: Da man 

diskuterede fordele og ulemper ved gadegennembruddet regnede man dog med en fordobling af antallet af 

biler, fra 250 til 500 pr. 1.000 indbyggere, fra 1972 til 1990 (Aalborg Bykernerapport, 1974. s. 11). Dermed 

var 4.000 nye parkeringspladser ikke nok til at opfylde det fremtidige behov, og da man endegyldigt valgte 

den billige løsning, og dermed opgivelsen af gadegennembruddet, var det derfor udtryk for en intentionel 

nedprioritering af den individuelle trafik i bykernen. 

Rapporten der anbefalede opgivelsen af Dag Hammarskjóldsgade lagde samtidig op til et opgør med et af de 

redskaber der havde kendetegnet Aalborgs byplanlægning gennem mange år, nemlig gadegennembruddet. I 

stedet skiftede fokus over på renovering af de gamle boligområder som ellers ville blive totalsaneret for at 

gøre plads til nye veje. Hvor tidligere gadegennembrud, eksempelvis Vesterbro og Vingaardsgade i 

1930’erne, havde betydet totalsanering af store boligområder, så valgte man nu at forbedre boligerne i 

Søndergade, Nørregade og Kayerødsgade, som ellers ville have gjort plads til gennembruddet af Dag 

Hammarskjöldsgade. Fornyelsen af de utidssvarende boligområder frem for nedrivning var samtidig den 

billigste løsning på byfornyelsesspørgsmålet (Aalborg Bykernerapport, 1974. s. 18-21). Nogle bygninger, 
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særligt i den østligste del af bymidten, var i så dårligt stand at de måtte rives ned under alle omstændigheder, 

mens langt de fleste af de bygninger der var klassificerede som ‘utidssvarende’ i stedet blev moderniseret. 

Dette betød i store træk at den østlige del af Kayerødsgade blev totalsaneret og genopbygget, mens det meste 

af området mellem Nørregade og Danmarksgade blev moderniseret, og hullerne i bebyggelsen, særligt på 

Søndergades nordside, blev fyldt ud. Samtidig begrænsede man biltrafikken i de mindre gader, og Nørregade 

kom til at indgå i en sammenhængende gågade med Algade (Saneringsplan 3, 1978. s. 5-6). 

Beslutningen om at droppe cirkulationsgaden blev ikke modtaget pænt af forretningschefen for ANVA, der 

havde placeret butikken i området netop på grund af udsigten til en forbedret infrastruktur i området 

(Flyvbjerg, 1991. s. 56). Idéen om et stort, centralt forretningskvarter, som gennem et veludbygget vejnet og 

rigelige parkeringsmuligheder kunne tiltrække et stort opland, opstod samtidig et andet sted, nemlig omkring 

Skalborg. City Syd blev løbende udbygget fra starten af 1970’erne og gennem de følgende årtier, og 

kulminerede med Storcentret i 1996. Fokus var i høj grad på biltilgængeligheden og parkeringsarealet. Da 

der i forvejen ikke var et bymiljø at tage hensyn til, kunne området omkring City Syd planlægges uden de 

overvejelser om boliger og prioritering af diverse funktioner som Aalborgs bymidte kæmpede med i 

byplanlægningen efter 1975. City Syd som et stort handelskvarter kunne således agere aflastningscenter for 

Aalborg Midtby, der i stedet kunne fokusere på andet end de store indkøbscentre der havde præget 

midtbyplanlægningen i 1960’erne (Andersen, 2013. s. 108). 

Efterhånden som de store fabrikker lukkede og industriarealer stod mere eller mindre forladte hen åbnede der 

sig nye muligheder i midtbyens byudvikling. I de to kommuneatlas for Aalborg fra 1994 bliver 

industrianlæggenes historiske værdi diskuteret, og særligt havneområdernes betydning for Aalborg og 

Nørresundbys identitet og profil blev fastslået (Miljøministeriet, 1994a. s. 24; 1994b. s. 20). 

Havneområderne blev fra midten af 1990’erne også et af fokusområderne for den fremtidige byudvikling, da 

kommunen mente at adgangen til Limfjorden havde potentiale til kulturelle og rekreative formål. Antallet af 

skibe der lagde til i Aalborg var faldet markant gennem 1980’erne og 1990’erne, og var fra 1978 til 1999 

mere end halveret. Samtidig overtog Østhavnen en større og større del af skibstrafikken (Aalborg Statistiske 

Kontor, 1980. s. 62; Statistik- og Analysekontoret, 2001. s. 176). Aalborg Kommune udarbejdede et 

Fjordkatalog i 1999 for at give forslag til hvordan havnen på længere sigt kunne få en ny betydning for 

byudviklingen, både som rekreativt område, som erhvervsområde og som kulturelt område (Aalborg 

Kommune, 1999. s. 1). Selvom det blev understreget at denne omdannelse skulle foregå på langt sigt, så var 

første etape allerede under ombygning, nemlig området mellem Limfjordsbroen og Spritfabrikken. Målet 

hermed var at skabe et område med blandede funktioner, hvor fjorden fik en central placering i form af en 

kanal gennem området (Aalborg Kommune, 1992. s. 11). Blandt andet fordi der i selve planen var store 

begrænsninger på butiksarealerne blev det aldrig et aktivt blandet område, men området kom dog til at 

udgøre det første sammenhængende boligbyggeri langs havnefronten.  

Med byggeriet mellem Limfjordsbroen og Spritfabrikken begyndte et nyt mønster således at tegne sig i 
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Aalborgs byudvikling. Havneområderne i Aalborg og Nørresundby blev, særligt efter kommunens køb af 

Nordkraft i 2005, de store omdrejningspunkter for byomdannelsen. Nordkraft eksemplificerer ligeledes 

hvordan industriområder- og bygninger blev tænkt ind i omdannelsen af områder, og hvordan disse kunne 

være ressourcer til nye erhverv inden for kultur og kontorer. 

 

Sammenfattende analyse 

Perioden fra 1973 og frem, om så man sætter en ‘afslutningsdato’ i 2005 eller behandler perioden helt frem 

til i dag, bød på nogle markante afvigelser fra tidligere perioder. Perez angiver Intels mikroprocessor som 

startskuddet til den nye periode, og mener at mikroprocessoren medførte markedet for software, computere, 

kontrolsystemer, og lignende (Perez, 2002. s. 14). Dette kan sagtens siges at være sandt på et internationalt 

niveau, men ser man mere afgrænset, så er det sværere at se denne opblomstring. Der findes i Aalborg 

eksempler på hvordan computerteknologi, databehandling og lignende vinder indpas, eksempelvis ved at 

DACs edb-afdeling lever videre som et selvstændigt firma efter cementfabrikken bliver lukket. Det er dog 

kun få tilfælde hvor ‘den nye industri’ direkte tager over fra den tunge industri. Jørgensen behandler ikke 

perioden efter 1970 i sin analyse af industrielle miljøer: han forklarer ikke hvorfor han undlader denne 

periode, men det kan skyldes at de industrielle miljøer i ‘klassisk’ forstand ikke udvikler sig efter 1970, men 

derimod nærmere bliver afviklet løbende. Den nye udvikling kunne derimod være kontorbygninger, som kan 

siges at være den moderne arvtager fra industriområderne, men ligesom det meste andet litteratur om 

industrihistorie, så behandler Jørgensen heller ikke dette aspekt. Derfor er det nærliggende at finde et andet 

udgangspunkt for perioden når vi ser på udviklingerne i den aalborgensiske kontekst. 

Oliekrisen fremstår som et tydeligt udgangspunkt der medfører en række ændringer, både for industrien, 

boligen og infrastrukturen. Den tunge industri rammes hårdt af prisstigningerne i brændsel, da olie i starten 

af 1970’erne udgjorde det suverænt mest udbredte brændstof. Påvirkningen og de ændringer i 

styrkeforholdet mellem fabrikkerne som oliekrisen medfører eksemplificeres bedst gennem Aalborg Portland 

og DAC: Aalborg Portland havde adgang til billigere kul end DAC, hvilket på ganske kort tid gjorde det klart 

at DAC ikke længere kunne yde konkurrence til Portland, og allerede omkring et år efter oliekrisen havde 

Portland opkøbt og overtaget driften af DAC. Cementfabrikken Danmark, der ligeledes var drevet af Aalborg 

Portland, blev lukket i 1980, mens Eternitfabrikken ligeledes var presset: det byggeboom der havde gjort 

fabrikken til en af byens største i 1960’erne og starten af 1970’erne stoppede pludseligt som følge af 

oliekrisen, mens begrænsningerne og til sidst forbuddet mod eternit gav helt andre problemer. Nordkraft og 

Vendsysselværket, der fra 1960’erne var blevet markant udbygget for at følge med det øgede forbrug blev 

ligeledes hårdt ramt. Driften var blevet omlagt til oliefyring frem for kulfyring, og 80% af brændslen bestod i 

1973 af olie, hvilket medførte kraftige prisstigninger da oliekrisen kom. Også her blev det nødvendigt at 

vende tilbage til delvis kulfyring, mens vedvarende energiformer kom på dagsordenen og vandt indpass over 
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de følgende årtier: forsøgsmøller blev opstillet blandt andet i Nibe, mens elværkerne fra 1980’erne blev 

pålagt at opføre vindmølleparker til at aflaste behovet for de fossile brændsler. Disse vindmølleparker kom 

med tiden til at sætte sit eget præg på visse områder af Danmark, selvom de ikke blev placeret i selve byerne.  

C. W. Obel og Aalborg Værft gik som de andre gamle industrier ligeledes gennem omstrukturering i 

perioden, dog ikke direkte relateret til oliekriserne: for tobaksfabrikkens vedkommende var det en 

fejlsatsning i produkterne efter sammenlægningen med de øvrige tobaksfabrikker der betød at fabrikken til 

sidst måtte lukke, mens værftet sammen med den øvrige europæiske skibsindustri blev ramt af hård 

konkurrence fra Østasien. Aalborg Værfts mere teknologikrævende underafdelinger, særligt kedelafdelingen, 

fortsatte dog driften efter skibsbyggeriafdelingen var lukket, hvilket eksemplificerer at teknisk viden blev 

mere værdifuld for industrien i denne periode. Da industrisektoren som helhed gennemgik en 

nedgangsperiode fra 1970’erne virker det således mere passende at have en krise som udgangspunkt for 

perioden, frem for som Perez gør at fokusere på en ny teknologisk udvikling, som kun i meget begrænset 

omfang vinder indpas i Aalborg i 1970’erne.  

Sammenlignet med den forudgående periode, der havde været kendetegnet ved et omfattende og hidtil uset 

byggeboom i hele landet, så gik byggeriet i stå fra 1973. Fokus skiftede i stedet over på istandsættelse og 

forbedring af eksisterende boliger, hvilket var en ny drejning i Aalborg. Tidligere havde totalsaneringen, i 

form af nedrivning og genopbygning, været det foretrukne redskab til at forbedre boligstanden i Aalborg. 

Samtidig havde det historisk været et gennemgående redskab til at løse infrastrukturelle problemer i byen. 

Flere af de planer der havde været lagt i efterkrigstiden byggede videre på disse principper, men blev droppet 

efter et holdningsskifte i midten af 1970’erne. Nu ønskede man i stedet aktivt at begrænse bilismen i Aalborg 

Midtby, hvilket havde været utænkeligt blot få år tidligere. I stedet indebar planen en styrkning af den 

offentlige transport i byen på bekostning af et udbygget vejnet, samt et netværk af cykelstier på tværs af 

kommunen. De trafikprognoser man byggede den endelige plan på var blevet lavet i 1972, og tog således 

ikke højde for et muligt fald i biltrafikken med oliekrisen, men arbejdede derimod ud fra en enorm stigning i 

bilismen. Den faktiske vækst i bilismen blev således væsentligt mindre end man havde regnet med da planen 

blev besluttet. Det er svært at sige noget om hvorvidt oliekrisen har haft en direkte indflydelse på teknikernes 

beskrivelser af de forskellige planer: oliekrisen er ikke nævnt i planerne, men det er muligt at den 

begrænsning af trafikken som oliekrisen medførte, blandt andet i form af de bilfrie søndage, havde fået fleres 

øjne for de begrænsninger der kunne være på privatbilismen. Det er således endnu et argument for at placere 

oliekrisen som udgangspunkt for denne periode i Aalborgs byudvikling. 

Hvor industrien og byens infrastruktur tidligere havde været afgørende for byens vækst og udformning, så 

var dannelsen af et universitetscenter i Aalborg om noget den nyskabning der kunne overtage denne rolle. 

Universitetscentrets rolle var i starten beskeden sammenlignet med i dag, med kun få tusinde studerende, 

men kom på længere sigt til at betyde store forandringer i demografi og byggeri i byen. Det er svært at sige 

hvorvidt universitetet i de tidlige år har haft en betydning for erhvervssammensætningen, men under alle 



Aske Kristoffersen (20123452) & Christian Toftgaard (20125788) – Historiestudiet, AAU, 2017 

86 af 102 

omstændigheder har den højere uddannelse understøttet den eksisterende udvikling i erhvervsfordelingen. 

Universitetet, og de øvrige uddannelsesinstitutioner der dukkede op i årene inden da, var således med til at 

øge kvalifikationer for arbejdsstyrken, og var på den måde med til at skabe og tiltrække nye jobtyper, hvilket 

yderligere understøttede overgangen fra industriby til vidensby. Dette lægger op til en diskussion om 

hvorvidt man kan tale om udvikling eller afvikling af industri: enkelte fremstillingsvirksomheder blev 

videreført i Aalborg, men flere af de ‘klassiske’ industrier flyttede ud, og beholdte i stedet service- eller 

udviklingsafdelinger i Aalborg. Et konkret eksempel er Eternitfabrikken, der flyttede sin produktion fra 

Aalborg til Tjekkiet i 2004, men endnu i dag har et salgskontor på adressen i Aalborg, og således har skiftet 

op mod 1.600 industriansatte ud med omtrent 50 kontoransatte. Siemens og Alfa Laval har som nogle af de 

store virksomheder store udviklings- og testafdelinger i Aalborg, mens begge samtidig har produktion eller 

delproduktion i byen (CVR nr. 17830635; 58711713; 76486212).  

Universitetets oprettelse kunne således have været brugt som udgangspunkt for denne periode, da den 

markerer en overgang til noget nyt, som kom til at definere den efterfølgende periode i et vist omfang. Til 

gengæld udgør universitetet også et brud med den eksisterende industrielle udvikling, der for første gang i 

specialets afgrænsede periode oplever en længere nedgangsperiode som har vist sig at være permanent, til 

dels med udgangspunkt i oliekrisen, næsten samtidig med universitetets oprettelse. Perez arbejder i sin teori 

med opsving frem for kriser som udgangspunkt for tidsaldrene, hvilket forklarer hvorfor hun fokuserer på 

mikroprocessorens betydning for den efterfølgende periode. Til gengæld nævner hun specifikt oliekrisen i 

1973 som “slutningen på en æra” (Perez, 2002. s. 12), hvilket understøtter vores opfattelse af at oliekrisen 

udgør en markant skillelinje i industriens historie. Perez mener at perioden der var kendetegnet af 

mikroprocessoren var under udvikling endnu i 2002, da hendes bog udkom, og dette gør det svært at 

diskutere periodisering og perspektiver, da der endnu er ukendte faktorer. De femten år der er gået siden 

2002  har budt på mange og markante teknologiske udviklinger og udbredelser, blandt andet i form af 

internettet der er blevet fast hverdag for store dele af kloden og som på afgørende vis har ændret hverdagen. 

Dette er stort set ubeskrevet i Perez bog, alene af den grund udviklingen har taget fart efter bogen er 

udkommet. Perez understreger at hendes paradigmer kun kan defineres i tilbageblik, og det er således svært 

at præcisere præcis hvordan den igangværende periode skal defineres og forstås. 
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Satellitfoto over Aalborg, ca. 2014. Den orange indtegning markerer byens udstrækning i 1840'erne, tegnet ud fra kortet 

fra 1847. Det sammenhængende byareal er vokset fra ca. 35 hektar til ca. 6.500 hektar, uden at medregne de 

omkringslæggende forstæder. 

Kilde: Google Earth Pro (med egen indtegning). 

 

Perspektivering: Aalborg efter 2005 - er industrialiseringen slut? 

Som analysen har vist, så har industrien gennem næsten 200 år sat sig betydelige både i byens bebyggelse, 

kvarterdannelse og infrastruktur. Når industrianlæggenes oprindelige funktioner, nemlig som 

produktionsfaciliteter, arbejdspladser for mange mennesker, og omdrejningspunkt for import og eksport, 

stoppes, så står disse områder i stedet tilbage som noget der på overfladen kan ligne spøgelsesmiljøer. Dette 

har haft en central betydning i den byomdannelse der har fundet stedet siden 2005. Industriarealernes 

betydning for byudviklingen har ændret sig fra at være tiltrækningskraft for arbejdspladser og dermed 

katalysator for boligbebyggelse og byudvidelse, til at være en ressource i planlægningen.  

Dette perspektiv ses for første gange ved kommunens opkøb af Nordkraft i 2005, hvilket danner 

udgangspunktet for en ny æra i Aalborgs byudvikling. Nordkraft var den første af de gamle industriområder 

der gennemgik en omdannelse, og kan således siges at være et symbol på den udvikling som har kendetegnet 

byen siden. Skorstenene blev væltet, bygningerne blev tømt for maskiner og kedler, og i stedet blev 

hovedbygningen fyldt ud med sportsbaner, teater, uddannelseslokaler, caféer og restauranter. Dette er meget 
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sigende for den moderne byudvikling, og det er en udvikling som især har kendetegnet havnefronten, der i 

dag udgør et stort sammenhængende areal for rekreation. Det er en interessant detalje at de store 

krydstogtskibe der i sin tid blev bygget på Aalborg Værft for at sejle turister mod fjerne kyster nu har vendt 

skuden tilbage mod den gamle havneby. 

Andre tidligere industriområder er blevet eller er i gang med at blive omdannet til boligområder. Dette ses 

både på eternitfabrikken, Østre Havn og spritfabrikken, der stoppede produktionen 2014. Omdannelsen af 

disse tre områder peger således i retning af nye tendenser inden for boligbyggeriet i byen: studieboliger 

udgør en betydelig del af byggeriet i Aalborg, mere end i nogen anden dansk by, hvilket understreger den 

betydning som universitetet særligt i de senere år har fået for byudviklingen. Antallet af studieboliger i 

Aalborg blev mere end fordoblet fra 2006 til 2015, og antallet af nybyggede studieboliger overgik både 

København og Aarhus tilsammen. Den begyndende overgang fra industriby til vidensby som begyndte i 

analysens sidste periode kan således siges at være trådt ind i en ny fase siden 2005, hvor de studerende er 

‘flyttet ind’ på de tidligere industriarealer, både i boliger og uddannelseslokaler.  

De studerende udgør omkring 20.000 mennesker i Aalborg Kommune, hvilket er en betydelig del af den 

samlede befolkning, og som åbner op for en mere gennemgribende forandring af byen. Ligesom det har haft 

en stor betydning for boligbyggeriet, så har det også betydet ændrede behov inden for infrastrukturen: 

offentlig transport har fået en større og større rolle for transporten i byen, eksemplificeret ved planerne om 

letbanen, der skulle forbinde midtbyen med universitet, ligesom cykeltransporten særligt på strækningen fra 

midtbyen til universitetet er blevet udbygget med stisystemer. 

Industriens løbende nedgang har betydet at kontorbygningen er blevet den dominerende erhvervsbygning i 

bybilledet. I nogle tilfælde er det igen industriarealerne der har måttet vige pladsen til fordel for 

kontorbygningerne. Dette ses blandt andet på værftets gamle tørdok, der nu fungerer som pynt under KMD’s 

store kontorbygning. Netop KMD bygningen er størrelsesmæssigt en direkte erstatning af de store, kantede 

industribygninger og pakhuse der tidligere dominerede området. Dette leder frem til spørgsmålet om 

hvorvidt kontorbygninger kan siges at udgøre et nyt industrimiljø, hvor produktionen af håndgribelige 

produkter er blevet erstattet med servicering, koordinering, salg eller på anden måde behandling af disse 

produkter. 

Det er efter årtusindeskiftet tydeligt at der er sket et paradigmeskifte hvor industriens rolle i byen er blevet 

begrænset. Andre erhverv er blevet dominerende, og rekreative områder har indtaget en stor del af den plads 

der tidligere var forbeholdt industrien. De arealer der tidligere havde kendetegnet Aalborgs bymæssige vækst 

og industrielle udvikling, indgår dermed stadig på mange måder i den moderne byudvikling, selvom røgen 

fra de mange skorstene for længst har lagt sig. 

 



Aske Kristoffersen (20123452) & Christian Toftgaard (20125788) – Historiestudiet, AAU, 2017 

89 af 102 

Skiftende paradigmer i Aalborgs byudvikling 

Periode Periodens udgangspunkt Periodens kendetegn 

1841-1885 Dampmaskinen 

Begyndende industri i midtbyen. Produktion baseret på eller 

afhængig af landbrug. Stor udnyttelse af eksisterende byareal. 

Jernbanen kommer til byen. Begyndende byvækst i form af nye 

gader. Åerne tildækkes og erstattes af vandforsyning. 

1885-1925 Uddybningen af Hals Barre 

Tungere leverancer til import og eksport. Tung industri på 

tidligere ubenyttede arealer. Omegnskommunerne industrialiseres. 

Begyndende udflytning af fabrikker. Massiv befolkningsvækst. 

Kraftig udbygning af boligområder tæt på de store fabrikker. 

Udbygning af jernbanens godstransport. Begyndende elforsyning. 

1925-1948 Politisk omvæltning 

Nyt aktivt og fremadsynet bystyre. Begyndende planlægning efter 

moderne, rationelle idealer. Omfattende saneringer af gamle 

boligområder. Gadegennembrud til at facilitere privatbilismen. 

Store byggeprojekter. Udflytning af de sidste industrier fra 

midtbyen. Lufthavnen grundlægges. 

1948-1973 
Dispositionsplanen for 

Aalborgområdet 

Planlægning af både store og mindre områder. Funktionsopdeling 

af boliger og industri. Bilens totale dominans i byudviklingen. 

Byggeri af motorveje og Limfjordstunnelen. Parcelhuse med egen 

have bliver muligt for den almene befolkning. Industrialisering af 

byggeriet og byggeboom. Midtbyens indretning til handelskvarter. 

1973-2005 Oliekrisen 

Pludseligt stop i byggeriet. Industriel omstrukturering og 

omfattende lukninger. Bilens dominans i byudviklingen 

nedprioriteres aktivt. Byomdannelse i stedet for totalsanering af 

boligområder og udvidelse af byarealet. Opbygning af AUC og 

stigning i uddannelse. Servicesektoren bliver dominerende i 

erhvervsfordelingen. 

2005-? 
Kommunens opkøb af 

Nordkraft 

Omdannelse af industriarealer. Havneområdet som attraktion. 

Vidensbyens fulde omfang. Omfattende byggeri af studieboliger. 

Forøget boligmasse i midtbyen. Fornyet fokus på offentlig 

transport. Kontorbygninger overalt i byen. 
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Konklusion 

Den første periode, som vi kalder det industrielle gennembrud i Aalborg, indledes med byens første 

dampmaskine i 1841. Flere mindre fabrikker vokser frem i byen, ofte som del af den eksisterende bebyggelse 

i de store købsmandshuses baggårde. Disse tidlige industrier beskæftiger sig ofte med bearbejdning af 

landbrugsprodukter, og den tidlige industrialisering af byen spiller således sammen med det omkringliggende 

landbrugssamfund. Opførelsen af Pontonbroen i 1865 giver den første faste forbindelse mellem Aalborg og 

Nørresundby, som før kun var forbundet via færgefarten. De folk der kommer til byen for at finde arbejde, 

stuves ofte sammen i den eksisterende boligmasse, og selve udbygningen af byen begynder først efter 

jernbanen kommer til byen i 1869. Området øst for stationen bliver omdrejningspunkt for den første bølge af 

byens udbygning, og jernbanens infrastrukturelle betydning i den tidlige industrialiserings byudvikling er 

således markant. Åløbenes faldende betydning for den interne transport i byen markeres samtidig da åerne 

tildækkes, og det første af mange gadegennembrud skaber en direkte forbindelse fra jernbanestationen til 

Nørresundby via Pontonbroen.  

Den anden periode, som vi kalder sværindustriens indtræden, er kendetegnet ved en markant udbygning af 

industrien. Udgravningen af Hals Barre danner udgangspunktet for denne udvikling, da der nu var mulighed 

for betydeligt tungere leverancer. Særligt cementindustriens behov for kul kunne faciliteres gennem dette 

indgreb, og efter Aalborg Portland opstår der en stor interesse for denne branche. På få år opstår dannes der 

yderligere fire cementfabrikker, som alle tiltrækker mange ufaglærte arbejdere. Omkring år 1900 gennemgår 

Aalborg havn samtidig en stor udbygning på Østre Havn efter kommunale investeringer, og værftet bliver 

langsomt en vigtig arbejdsplads. Andre eksisterende brancher udvider sig og bygger nye fabriksanlæg uden 

for den gamle bydel, og dermed er det ikke længere købmændenes baggårde der udgør industriområderne, 

men derimod selvstændige, tidligere ubenyttede arealer. De mange arbejdspladser på de nye, store fabrikker 

skabte grobund for nye kvarterer. Både Vestbyen og Østbyen bliver anlagt og trækker mange havne- og 

tobaksarbejdere med sig, mens der i forlængelse af cementfabrikkerne også opstår nye forstadskvarterer i 

både Vejgaard, Mølholm, Nørre Uttrup og Lindholm, hvor arbejderne kan bo tæt på arbejdspladserne. Denne 

periode står således for den første massive udbygning af byen, mens befolkningstallet gennemgår en 

fordobling på 20 år. 

Den tredje periode, som vi kalder den store udluftning, indledes med Socialdemokratiets erobring af flertallet 

i byrådet og Marinus Jørgensens borgmesterpost. Bystyret fokuserer på rationelle idealer i byudviklingen og 

agerer både aktivt og fremadsynet, og perioden er kendetegnet ved en række store indgreb i bybilledet. 

Limfjordsbroen og gadegennembruddene af Vesterbro og Vingaardsgade, og de dertil hørende saneringer af 

Vesterbrokvarteret og Skolegadekvarteret, er både et udtryk for at bilen begynder at blive tænkt ind i 

byplanlægningen, og samtidig et udtryk for et øget fokus på sunde boliger. 1930’erne står for det hidtil 

største antal nybyggede boliger i midtbyen. Industrien har ikke den samme rolle som drivkraft i denne 
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periode som i de forrige, men er kendetegnet ved at de sidste store fabrikker flyttes fra midtbyen til større 

områder i byens udkant, eksemplificeret af De Danske Spritfabrikker og De Smithskes jernstøberi. Nordjysk 

Udstilling i 1933 er et kommunalt forsøg på at sætte gang i erhvervslivet og styrke troen på fremtiden under 

den økonomiske krise, og som del af udstillingen bliver der bygget markante bygningsværker i tidens design, 

særligt Aalborgtårnet og Aalborghallen. Besættelsen agerer midlertidig stopklods for den moderne udvikling 

der er i gang, hvilket blandt andet ses ved at den nybyggede lufthavn bliver udbygget som militær 

landingsplads for besættelsesmagten. 

Den byplanlov der blev vedtaget i 1938 blev ligeledes udskudt som følge af besættelsen, og viste sig først i 

Aalborg i 1948 med skitseforslaget til dispositionsplanen for Aalborgområdet. Denne plan indleder den næste 

periode med helhedsplanlægning og funktionsopdeling. Dispositionsplanen bliver vedtaget i 1951, men med 

1948-planen som ramme. Planerne lægger vægt på funktionsopdeling af byen, der skal adskille boliger, 

industri og rekreation for at give alle tre de bedste forhold. Samtidig er der stort fokus på den 

infrastrukturelle udvikling, og efterhånden som perioden skrider frem får privatbilismen en stadig vigtigere 

rolle i byplanlængingen. Den øgede mobilitet danner grundlag for udbygningen af parcelhusforstæder, som 

trækker en stor del af befolkningen ud af bymidten. Tendensen underbygges af nye muligheder inden for 

byggeri, der gør det muligt at opføre færdige huse langt hurtigere og billigere end førhen. Bydelen Aalborg 

Øst opbygges fra bunden ud fra en konkret plan der bygger på tidens idealer. Perioden er særligt kendetegnet 

ved den store udbyggelse af vejnettet, både i form af motorvejen og Limfjordstunnelen, og i form af de 

planlagte indfaldsveje til midtbyen. To nye gadegennembrud blev planlagt som del af en cirkulationsgade, 

der skulle føre trafikken bedst muligt ind til de nye indkøbscentre i midtbyen, og understreger bilens 

dominans i byplanlægningen. 

Den femte periode, kendetegnet ved nye strukturer og prioriteter, gjorde op med en række af den forrige 

periodes udviklingstendenser. Oliekrisen danner udgangspunktet for perioden, i den forstand at det er en 

naturlig på den foregående, og en varsling om nye tendenser fremadrettet. Industrien rammes overordnet af 

krisen, nogle brancher mere end andre, og flere af de fabrikker der har kendetegnet de forrige perioder lukker 

ned eller omstruktureres denne periode. Samtidig kommer der et opgør med bilismen som udgangspunkt for 

byudviklingen, og de store planer om cirkulationsgader bliver endegyldigt droppet i 1975. I stedet bliver der 

fokuseret mere på bevaring af byens gamle boligkvarterer, som ville være blevet bortsaneret i forbindelse 

med gadegennembruddene, og et fornyet fokus på offentlig transport og cykelstier. Oprettelsen af Aalborg 

Universitetscenter i 1974 peger i retning af en ny udvikling, kendetegnet ved øget fokus uddannelse og 

serviceerhverv, og særligt efter årtusindeskiftet bliver universitetet en centralt institution i byens udvikling. 

Det er vores opfattelse at byen er trådt ind i en ny periode omkring år 2005. Industrien som drivkraft for 

byudviklingen er nærmest ikke-eksisterende, tværtimod indgår flere af de forladte industrianlæg i 

byomdannelsen og lægger grund til kulturinstitutioner og boliger. Universitetet spiller en vigtig rolle i byens 

udvikling, da den trækker flere tusinde unge borgere til byen hvert år. Dette har samtidig ændret 
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boligmønstret, og Aalborg har flere år i træk været den by der opfører flest studieboliger. Havnefronten har 

med industriens lukninger fået en ny, vigtig rolle som omdrejningspunkt for rekreation. 

Teorien som specialet er blevet udarbejdet ud fra har givet nogle problemer undervejs. Vi startede med at 

lede efter teknologiske nybrud i Aalborg, der kunne belyse skiftende tendenser i den industrielle og 

bymæssige udvikling, men opgav da vi ikke fandt tilstrækkelig bevis for at det var den teknologiske 

udvikling der sprængte rammerne og åbnede op for nye udviklingsmønstre. Derimod var Aalborg en 

modtager af teknologiske innovationer udefra, og det var derfor nødvendigt at undersøge hvordan andre 

faktorer havde en påvirkning på byens udvikling, eksempelvis politiske ændringer eller lovmæssige rammer. 

Vi forsøgte i starten at bruge Jørgensens periodeafgrænsninger som ledetråd, da Jørgensen behandler en 

sammenkædning mellem teknologisk udvikling og skiftende idealer i  bebyggelsen. Efterhånden som vores 

analyse skred frem blev det dog tydeligt at også Jørgensens afgrænsninger måtte revideres, da de i flere 

tilfælde ikke passede på den aalborgensiske udvikling. Vores afgrænsninger ændrede sig derfor flere gange i 

løbet af processen, da vi mente at dette var nødvendigt for at lave en analyse af Aalborgs byudvikling. De 

overordnede rammer som teorierne fremlagde var således et godt redskab til at strukturere analysen, mens 

flere dele af både Perez’ og Jørgensens analyser måtte omtænkes eller helt undlades for bedst muligt at 

analysere de skiftende paradigmer i Aalborgs byudvikling. De udgangspunkter eller ‘big bang events’ man 

tager udgangspunkt i handler i høj grad om hvilke strukturer man ønsker at undersøge. Hvis vi eksempelvis 

havde ønsket at kigge nærmere på miljøet betydning i byen, så kunne tildækningen af åerne i 1870’erne have 

været et udgangspunkt, mens det i vores analyse er et biprodukt af opgivelsen af vandkraften. Det er således 

klart at hvis man vil analysere udvikling i en bestemt by eller et bestemt område, så er det nødvendigt at tage 

udgangspunkt i den bys historie, frem for at tage udgangspunkt i de innovationer som Perez opstiller. 
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