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Den sydsvenska sandkusten 
 
Av Björn M Jakobsen & Sven Rosborn 
 
 
Den skånska och sydhalländska sandkusten kännetecknas av en vindpinad kust, långgrunda 
strandpartier och sand som på ett förrädiskt sätt alltid befinner sig i rörelse. Trots sin på detta 
sätt naturliga otillgänglighet har denna kust alltid haft en mycket stor betydelse för 
angränsande bygder. Avsaknaden av till synes lämpliga angöringsplatser till trots, har det tidigt 
utvecklades en stor mängd stadssamhällen i direkt anslutning till kustpartierna.  
 
Under forntiden kännetecknades denna kust av mycket kraftiga och snabba nivåförändringar, 
vilka skapat lämningar av maritim karaktär såväl ett par meter ovanför nuvarande strandlinje 
som på avsevärda djup, mätt med dagens vattenstånd. Dessa svängningar av nivå- och 
naturförhållandena har troligen skett relativt snabbt vilket bl.a. ökar möjligheterna att 
fortfarande finna välbevarade delar av det dåtida kulturlandskapet under vatten. 
 
Den sandiga och långgrunda kusten skapar specifika problem av kulturmiljövårdande karaktär. 
Genom den ständiga sanddriften dyker fornlämningar upp för att ofta åter snabbt begravas. 
Fornlämningar under vatten lämnar också en stor mängd ilanddrivna fynd. 
 
I föreliggande rapport har ett specifikt undersökningsområde utvalts inom den sydsvenska 
sandkusten. Området sträcker sig från Segeås utlopp i Öresund ner till Trelleborg. Val av 
området har främst gjorts utifrån det faktum att här har Fotevikens Museum under många år 
bedrivit aktiv maritim forskning och inventering. Resultaten från denna verksamhet är mycket 
viktig när man ska jämföra situationen för andra kustavsnitt inom sandkustområdet. 
Stadsantikvariska avdelningen i Malmö har under senare år dessutom arbetat med kustnära 
forntidsbebyggelse i anslutning till Öresundsbroprojektet och här finns också värdefull 
information för studiet av den maritima situationen. 
 
Rapporten har p.g.a. ekonomiska begränsningar givetvis inte kunnat göras så detaljerad och 
djuplodad som önskats. Den är dock ett gott underlag för vidare arbeten inom 
undersökningsområdet men också inom andra avsnitt utmed den sydsvenska sandkusten. 
 
 

Historiska företeelser av intresse för maritim forskning och 
kulturminnesvård   
Vårt kulturlandskap är återspeglingar av tider som flytt, av mänsklig aktivitet som bevarats i en ytterst 
påtaglig och konkret form. Självklart är fornlämningsbeståndet endast smulor av den verklighet som 
en gång var. För att kunna göra olika bedömningar av dessa kvarvarande rester måste de sättas in i sitt 
historiska sammanhang. Eller - för att vända på problemet – vilka spår finns det idag kvar efter de 
företeelser och händelser som vi med hjälp av det sammantagna historiska källmaterialet vet har 
utspelats i vår i dag maritima miljö? Med maritim miljö menas här inte enbart vattenområden utan 
också strandzonerna ovan vatten. 
 
Nedan kommer tre huvudområden av den sydsvenska sandkusten att beskrivas utifrån sina historiska 
förutsättningar, havet, stranden och kustlandet. I de efterföljande kapitlen kommer sedan en 
genomgång att ske av de fornlämningstyper som beskriver dessa historiska förutsättningar samt hur 
mycket av dessa fornlämningar vi idag har kännedom om. 
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Havet 
 

Det översvämmade kulturlandskapet 
 
Landhöjning är ett fenomen som är karakteristiskt för hela Sverige. Ett speciellt särdrag för den 
sydsvenska kusten är emellertid de omväxlande och mycket påtagliga regressioner och transgressioner 
som skett redan under den mesolitiska kulturen. En period strax efter ca 5.000 f.Kr innebar t.ex. att 
vattenytan stått runt fyra meter högre än dagens nivå. I ett låglänt kustlandskap har en sådan 
vattennivåförändring varit mycket omvälvande med stora landskapsförändringar som resultat. Utmed 
t.ex. Öresundskusten och den skånska sydvästkusten bildades genom den kraftiga nivåhöjningen 
tydligt markerade strandvallar vilka numera ligger högt uppe på land. 
 
Utgrävningar på land nära Segeås utlopp i Öresund och i Barsebäcks mosse har gett närmare kunskap 
om den senaste vattenhöjningen. På ett djup av 3.4 meter under vattenytan påträffades torvlager som 
en gång avsatts ovan vatten, vilka lager daterats till ca 5.200 f.Kr. Provtagningar i andra, yngre lager 
har visat att mellan 5.000 f.Kr och 4.600 f.Kr har vattenståndet i Öresund varit ca en meter högre än 
nuvarande. På endast några hundra år har alltså Öresunds vattenyta höjts från tre meter under till en 
meter över nuvarande yta.  
 
Uppgifterna om den våldsamma höjningen av vattenytan stämmer också med det boplatsfynd under 
Öresunds vattenyta som idag finns dokumenterade. År 1891 uppmuddrades trehundra meter utanför 
Limhamns hamn på två meters djup rester efter en stenåldersboplats. Boplatsen avslöjades i form av 
olika verktyg. 11 flintyxor, 2 trindyxor, spånskrapor och bearbetade benföremål kunde tas till vara 
trots den minst sagt våldsamma insamlingsmetoden. Fynden dateras till atlantisk tid dvs runt 5.000 
f.Kr. 
 
Genom de stora utgrävningarna som skedde under 1980-talet vid Skateholm i anslutning till 
Tullstorpsån vid Skånes sydkust kunde man på ett säkert sätt klargöra hur miljön här förändrats från ca 
5.600 f.Kr. till ca 4.700 f.Kr. Detta var möjligt genom tre påträffade boplatser vilka avlöst varandra 
under denna period. Östersjöns vattenytan har under den första boplatsens existens legat ca två meter 
över dagens vattenyta. Tullstorpsån rann på den tiden ut i en lagun i vilken funnits en avlång, sandig ö 
som utgjort torr mark för den äldsta kända boplatsen i området. 
 
Runt 5.400 f.Kr. har Östersjöns vattenyta stigit så mycket att man fått överge boplatsen ute på ön, helt 
enkelt därför att den blivit allt mindre. Tvåhundra år senare, runt 5.200 f.Kr. dyker det upp en ny 
boplats några stenkast längre inåt land; på den tiden på en mindre ö invid den havsvik som 
vattenhöjningen bildat. Runt 4.800 f.Kr. var det åter dags att flytta p.g.a. det stigande Östersjövattnet. 
En ny och högre ö utvaldes till boplats och här har man kunnat följa de mänskliga spåren till runt 
4.700 f.Kr. 
 
Tidigt var man på det klara med att åloppen utmed Öresundskusten genom de förändrade 
nivåförhållandena under främst mesolitisk tid gjort att de forna mynningsområdena i dag ligger långt 
ute i Öresund. Ett för stenåldersforskningen hittills mycket välkänt område är i detta sammanhang 
Saxåns forna utlopp. Saxåns tidigare lopp avtecknar sig som en djupränna upp mot Ven. På 
ravinsluttningen ca sju meter under vatten har vid den s.k. Pilhaken påträffats en välbevarad 
stenåldersboplats från mesolitisk tid. 
 
Även uppe på nuvarande land kan åloppens närmiljöer ge ny och oerhört viktig arkeologisk 
information. I samband med den nya Västkustbanans byggande skedde under slutet av 1990-talet en 
stor utgrävning vid Saxån söder om Landskrona. Under mesolitisk tid var ån betydligt bredare och 
platsen låg då p.g.a. det högre vattenståndet i nära anslutning till åns mynning ut i Öresund. En mycket 
stor boplats kunde dokumenteras. Vattnet direkt utanför boplatsen hade använts som soptipp. Till 
skillnad från den helt landbaserade arkeologin i det forntida åkerlandskapet kunde därför ett 
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fullständigt unikt fyndmaterial av organisk art säkras. Innan utgrävningen kände man t.ex. inte till s.k. 
mjärdar från stenåldern annat än genom några ytterst fragmentariska och obetydliga fynd. På boplatsen 
vid Tågerup har grävts fram mer än tiotalet mjärdar, många mycket välbevarade. För att locka in 
fisken hade man ute i vattnet anordnat långa fångstarmar, gjorda av nedslagna pålar och flätverk. 
Dessa pålkonstruktioner kunde också i detalj dokumenteras vid utgrävningen. 
 
Skillnaderna är avsevärda mellan de fynd som gjordes på den en gång landfasta boplatsytan och 
fynden i det forna vattenområdet. Uppe på själva boplatsen hittades som brukligt i princip endast sten- 
och benartefakter. Just Tågerup visar således i allra högsta grad på de möjligheter som den maritima 
arkeologin öppnar upp för bättre tolkningsmöjligheter av vårt sydskandinaviska kulturarv. 
 
 

Sanden i kulturhistoriskt perspektiv 
 
Sanden har under århundraden varit ett gissel för de människor som bott vid vissa områden utmed den 
skånska sydvästkusten. Erosioner ovan land p.g.a. mänsklig rovtäkt av det tunna 
markvegetationstäcket har varit ytterst markanta på t.ex. hela Falsterbohalvön och sydkusten direkt 
öster om halvön. År 1632 gav den danske kungen order om att Kämpinge kyrka skulle läggas ner då 
den var i det närmaste helt täckt av flygsand. Under 1700-talet och in på 1800-talet omtalas hur det på 
gator och torg i Skanör och Falsterbo låg drivor av flygsand som de långväga resenärerna förvånat 
måste vada sig igenom. Om man i modern tid löst sandproblemen på land är så definitivt icke fallet till 
havs. Strandlinjen, undervattensbankar och synliga revlar är ständigt i rörelse utmed Falsterbohalvön. 
Detta har i historisk tid givetvis varit ett gissel för sjöfarten och i hög grad medverkat till att farvattnen 
utanför Falsterbohalvön utan överdrift kan sägas vara Nordens största skeppskyrkogård. Samtidigt gör 
sandens ständiga förflyttning att kulturminnesvården vad gäller maritima lämningar är mycket svår att 
efterfölja enligt lagens bokstav. Ständigt sköljs fynd upp på land, lösrivna ur sina fasta lägen p.g.a. det 
ringa vattendjupet och vågrörelserna. Ständigt avtäcker sandrörelserna nya vrak, vilka i bästa fall 
endast ligger exponerade på havsbottnen en kort tid tills de ånyo försvinner i sanden för åtskillig tid 
framöver. Hur noggrann undervattensinventering man än således gör under ett år i dessa farvatten, 
saknar den ofta till betydande delar relevans redan följande år. Arbetet att inventera de maritima 
fornlämningarna är ett till synes evighetsarbete. 
 
Det är emellertid inte enbart under vattenytan som sandrörelserna kan sätta fornminnesvårdande 
aspekter på hårda prov. Inte sällan händer det att det dyker upp större eller mindre sammanhängande 
vrakrester på sandstränderna. Som ett gott exempel kan nämnas fyndet utanför Falsterbohus hösten 
1932. Då påträffades lämningarna av ett skepp nere i strandkanten. Det var efter en tid av sällsynt 
kraftiga havsströmmar som stora mängder av sand hade spolats bort och låtit fragmentet komma i 
dager. Lokalbefolkningen engagerades och det var nu för första gången som man mera vetenskapligt 
tog till vara maritimt kulturarvsmaterial i detta område. Skeppet, troligtvis från sen vikingatid – tidig 
medeltid, finns i dag uppsatt på Falsterbo museum 
 
Skeppsresterna som påträffades i strandkanten i Falsterbo frilades för hand med spade och skyffel. 
Den gjordes av en grupp frivilliga utan arkeologisk bakgrund. Fotevikens Museum har under senare år 
med hjälp av ortsbefolkning som var på plats den gången kunnat tämligen exakt bestämma fyndläget. 
Detta har dock inte varit helt lätt. Vid storm och blåst omformas denna strandlinje regelbundet. Upp 
till en halv meters variation av havsytans nivå kan förekomma inom loppet av några timmar. Det som 
styr skillnaderna i vattennivån är givetvis vind och barometertryck men också, vilket är särpräglat för 
just detta område, de strömmar som finns runt det utstickande Falsterbonäset. Förutom de hela tiden 
aktiva och föränderliga strömmarna är det vår- och höststormarna som ger de största påverkningarna 
på det maritima landskapet. Det är t.ex. inte ovanligt att efter en kraftig höststorm åtskilliga meter av 
strandlinjen fullständigt försvinner för att kanske redan kort tid därefter byggas på igen. 
 
Den kraftiga och nyckfulla erosionen och omlagringen av sand innebär att revlar ute i havet ständigt 
rör sig och både döljer och frilägger vrak kring hela Falsterbohalvön. Under hela 1990-talet har 
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Fotevikens Museum under sommarmånaderna aktivt försökt spåra nya fynd. Av de som framkommit 
under de senaste åren på de strandnära revlarna, vars vattendjup varierar från en till fyra meter, kan 
nämnas det medeltida ”Knösenvraket”, ett vikingaskepp daterat ca 1130, ”Skanörskoggen” från 1390, 
”Tegelvraket” från troligtvis 1530-talet samt ytterligare ett 30-tal ännu ej färdigdokumenterade 
vraklämningar. Efter varje storm påträffas dessutom stora mängder med skeppstimmer på stränderna. 
 

Sjöfarten 
Inom undersökningsområdet har sjöfarten allt sedan urminnes tider haft en dominerande roll. Eftersom 
en stor del av sjöfarten mellan Västerhavet och Östersjön gått fram just utmed denna kust har den 
internationella skeppstrafiken varit betydande. Den helt dominerande typen av skeppstrafik har varit 
av karaktären icke angöringstrafik, dvs skeppen har endast strukit förbi kusten mot avlägsnare mål. 
För dessa skepp var det speciellt två vattenområden som varit mycket farliga p.g.a. den förrädiska 
bottenstrukturen, Flintrännan och Falsterbo rev. 
 
Flintrännan är en av de två djuprännorna mellan Malmö och Köpenhamn. Till skillnad mot djuprännan 
Drogden, vilken går väster om Saltholm, har Flintrännan som farvatten sedan mycket lång tid varit 
ökänd. Inte minst gäller detta för rännans södra del vilken berör de stora grundområdena ”Bredgrund” 
och ”Lillgrund”. Redan i det äldsta noggrannare sjökortsmaterialet, en karta över Öresund från ca 
1590, finns dessa grund angivna. Det faktum att grunden är de enda i sitt slag som noterats på kartan 
visar att de varit väl kända som olycksplatser. 
 
Den äldsta svenska seglingsbeskrivningen för Öresund utkom 1644. I denna ”Siö-book”, författad av 
ålderstyrmannen vid amiralitetet Johan Månsson, beskrivs utförligt markeringen av farleder i Öresund. 
Mellan Köpenhamn och Malmö var vid denna tid endast Drogdenrännan markerad med bojar. Om 
förhållandena öster om Saltholm heter det:  
 
”Öster om Saltholmen är ock ett djup åt Malmö, vilken stad ligger på Sconen, halvtredje mil östan för 
Saltholmen. Mellan Malmö och Saltholmen får man ock löpa åt Landskrona, samma ledes åt 
Helsingör med små skepp, dock icke mycket brukligt för de ref, som skjuta av Saltholmen och 
kalkugnen vid Malmö.” Som en kommentar kan tilläggas att kalkugnen vid Malmö var på den tiden 
den kalkugn där i dag det tidigare färjeläget i Limhamn är beläget. 
 
Skåne var vid tidpunkten för beskrivning danskt land. Det låg emellertid inte i danske kungens intresse 
att splittra genomfarten genom Öresund på två markerade farleder. Dels kostade det stora 
penningmedel att underhålla dessa markeringar, dels ville man att trafiken skulle gå i Drogdenrännan 
så nära Danmarks huvudstad som möjligt. Lotsorganisationen för Öresund hade vid denna tid också 
Dragör som viktig lotsstation för skepp i nordlig riktning. 
 
När den svenska riksamiralen Ryning med sin flotta 1645 ska försöka stänga av farvattnen mellan 
Malmö och Köpenhamn misslyckas han med sina intentioner. Först efter stor tvekan sände 
riksamiralen endast sådana fartyg som saknade större djupgående in mot Malmö och Lomma. Hösten 
1658 fick malmöborna dyrt erfara de förrädiska vattnen kring Flintrännan. Man förberedde i staden en 
kupp för att kasta ut de svenska inkräktarna och den danske kungen sände trupptransportskepp från 
Köpenhamn till Limhamn. Dessa gick emellertid, trots duglig lots, på grund utanför Saltholm och 
Malmö förblev en svensk stad. 
 
Styrmansdirektören Peter Gedda i Karlskrona gav 1694-1695 ut olika, detaljerade sjökort för nordiska 
farvatten, bl.a. över Öresund. Arbetet var dock inte fullständigt och så sent som 1737, då 
lotsdirektören Nils Strömcronas sjökort över Öresund kom ut, fanns stora brister. Flintrännan som 
namn uppträder först i den förbättrade officiella upplaga av 1644-års ”Siö-book” som kom ut 1748 och 
som bär det märkliga namnet ”Johan Månssons uplifwade aska”. Att passera genom Öresund via 
Flintrännan avråds i boken med stor bestämdhet p.g.a. de förrädiska grund som här finns. I slutet av 
1700-talet krävde handelsmän i Sverige att man lade ut en detaljerad lotsled genom Flintrännan men 
önskemålet avstyrktes av amiralitetskollegium eftersom leden ansågs som alltför farlig. Först på 1870-
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talet blev Flintrännan en pålitlig farled och 1873 utprickades den och i samband därmed blev 
Kalkgrundets fyrskepp utlagt. 
 
Vad gäller Falsterbo rev var detta rev extra besvärligt genom sin belägenhet just vid den udde som 
man var tvingad att runda för att komma in i Östersjön. Revet sträcker sig mycket långt ut från kusten 
vilket gör att säkerhetsavståndet varit svårt att avgöra för skepparna. Den förhärskande sydvästvinden i 
området har också ökat risken att pressas ner mot revet. Som det senare ska visa sig i denna rapport är 
det anmärkningsvärt hur detta rev in i modern tid lämnat stor tribut i form av förlista skepp. 
 
Även mera grundgående skepp av vikingatyp har haft problem med Falsterbohalvön. Här har dock inte 
de dolda undervattensreven och sandbankarna varit något större problem utan i stället det faktum att 
det tar lång tid att runda Falsterbohalvön. Det är troligtvis i detta perspektiv man ska se den ränna som 
tidigt anlagts tvärs över halvön, den s.k. Ammerännan. 
 

Stranden 

Bygdens behov av strandplats 
Genom studier av tätheten över tidigmedeltida kyrkor och statistisk bearbetning har Sven Rosborn 
redan på 1980-talet kunnat presentera en isaritmisk bild över kyrkotätheten i bl.a. Skåne. Ju tätare med 
kyrkor, desto troligare är att det varit en större befolkningsintensitet. Totalt omfattade denna 
kyrkobearbetning alla medeltidskyrkor i Danmark och Sverige. Det kan vara av intresse för denna 
undersökning att konstatera att den kyrka som statistiskt fått högst mätvärden i hela undersökningen är 
Hököpinge kyrka. Över huvud taget kan man konstatera att ingenstans i Norden finns det så tätt med 
medeltida kyrkor som i just vårt nu aktuella undersökningsområde. Kyrkorna ligger på ett band utmed 
Öresundskusten på några kilometer till någon mils avstånd från kusten. 
 
I undersökningsområdet bildar dessutom socken- och bygränser ett märkligt mönster. Som långsmala 
tarmar sträcker sig byarnas jordar och ängar i åtskilliga kilometers längd från kusten inåt landet. 
Situationen framgår av underlagskartan till denna rapport. Denna karta är sammanställd av Fotevikens 
Museum och är ett resultat av en genomgång av Söderslätts äldsta lantmäterikartor från tidigt 1700-tal, 
företagen av Sven Rosborn. 
 
Genom arkeologiska utgrävningsresultat i Malmöområdet kan det fastställas att under vikingatiden 
etableras byarna på de platser som de sedan skulle komma att bibehålla fram till modern tid. 
Bystrukturen bildar två linjer av byar, parallella med kusten. Linjen närmast kusten utgörs av byarna 
Hyllie, Bunkeflo, Vintrie, Naffentorp, V:a Klagstorp, Tygelsjö och Gässie. Den inre linjen består av 
byarna V:a Skrävlinge, V:a Kattarp, Hindby, Fosie Lockarp, Glostorp och Hököpinge. Trots att byarna 
i den sistnämnda linjen ligger avsevärda kilometer från kusten, har tre stycken genom smala parceller 
kontakt med Öresundsstranden; Hindby, Fosie och Hököpinge. Dessutom har med stor sannolikhet 
både V:a Skrävlinge och V:a Kattarp i varje fall före Malmös uppkomst i mitten av 1200-talet haft 
marker ut till sundet. Detta framgår tydligt av genom den avkapning av strandområdena som Malmös 
södra jordar gett upphov till. 
 
Bilden är tydlig. Vid den tid då Söderslätts nuvarande byar skapades för tusen år sedan var kusten inte 
attraktiv för själva bebyggelsen medan däremot samma kust varit av så stor betydelse att man i 
markregleringen skapat direkt åtkomst av stranden för de flesta av byarna.  
 
I det äldsta bevarade skriftliga materialet som omtalar hamnlägen utanför de medeltida städerna kan 
konstateras att detta område med långsmala byjordar mellan Malmö och Stora Hammar också 
uppvisar en tidig förekomst av ett stort antal allmogehamnar. Under Christian II:s regeringstid fram till 
1523 försökte kungen stoppa handeln på de som han ansåg olagliga hamnarna söder om Malmö. 
Kungens strategi tillsammans med borgmästare och råd i bl.a. Malmö gick ut på att skapa omfattande 
handelsprivilegier för Malmö och Köpenhamn. Att hamnlägena söder om staden förbjudits och 
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samtidigt omtalas vid namn tyder på att dessa hade så stor handelsaktivitet att de upplevdes som ett 
ekonomiskt hot. 
 
Bilden skapar intressanta frågeställningar; givetvis fokuserat på den centrala frågan varför stranden 
varit så viktig. Det är dock i denna rapport inte möjligt att gå vidare med en mera djuplodande analys 
utan den måste tas upp i en vidare uppföljning. 
 
 

Behovet av landmärken 
Vid anlöpning mot stranden har den låga kusten i undersökningsområdet inte varit lättnavigerad. På de 
äldsta sjökorten över södra Öresund från slutet av 1500-talet möter vi i profilteckningar av 
strandpartierna ett antal landmärken, samtliga kyrktorn. Men vad hade man för landmärken att tillgå 
innan de höga kyrktornen? Räckte det under medeltiden med glest placerade kyrktorn när man 
närmade sig kusten? Frågorna är berättigade eftersom kustbandet är otroligt stenigt och farligt. 
 
Det är väldigt lätt att med hjälp av moderna och detaljerade kartor falla i fällan att så att säga se de 
historiska perspektiven uppifrån. När t.ex. tyskarna under 1300-talet och framåt kallar Malmö för 
Elbogen, har forskare under 1900-talet lanserat en förklaring att namnets ursprung är att söka i det 
tyska ordet för ”armbåge” därför att kusten vid Malmö skjuter ut i form av just en sådan kroppsdel. 
Ingenting kan vara mera felaktigt om man tar i beaktande att den speciella kustformen blir tydlig först 
på höga höjder eller genom 1500- och 1600-talets mera avancerade kartografi. En annan och mera 
hållbar förklaring skulle vara att namnet Elbogen är namnet på det stora, närmast hedliknande 
kustlandskap som, i brist av bebyggelse flera kilometer in i landet, varit mycket särpräglat och 
omfattande; från Lilla Hammar i söder till långt upp mot Löddeköpinge i norr. Att den största 
handelsstaden på detta kustavsnitt fått överta själva hednamnet i utländsk folkmun är en inte ologisk 
tanke. 
 
Att angöra en sandkust kan tyckas enkelt men de förhållanden som är rådande utmed kuststräckan 
Malmö - Lilla Hammar är ej lätta att bemästra ens för mindre båtar. Hela kustpartiet är som sagt ytterst 
stenigt. Stora stenblock direkt under vattenytan gör kusten till en riskfylld anlöpningsplats. Än i dag 
finns mycket sten kvar i vattnet trots det stora och intensiva stenfiske som skedde här fram till på 
1930-talet. Speciellt danska stenfiskare ska ha använt denna kust till att förse Köpenhamn med 
grundstenar. Även när Limhamn och Klagshamn byggdes ut ska, enligt ögonvittne, ett intensivt 
stenfiske ha ägt rum i början av 1900-talet. 
 
För en säker navigering under medeltid och äldre tider bör det således ha funnits speciella landmärken 
som har möjliggjort säkra syftlinjer. Detta har särskilt gällt inloppet till Foteviken som ju haft en 
alldeles speciell funktion som större angöringsplats redan under vikingatid. Strax norr om 
inseglingsrännan och en kortare sträcka upp på strandmarken finns här rester efter en ringformad 
vallgrav. Det är inte omöjligt att tänka sig detta som platsen för ett vikingatida vakttorn, vilket 
samtidigt tjänstgjort som behövligt riktmärke för syftlinjen in i Foteviken.  
 

Landningsplatser 
Hur angjorde man då denna kust i forna dagar? Självklart har det varit frågan om vilken typ av skepp 
som användes. Under vikingatid är det troligt att man med tämligen stora skepp kunnat gå nära inpå 
land men man ska ha i beaktande att det vid denna kust ständigt skiftar mellan hög- och lågvatten och 
att skillnaderna kan vara avsevärda. Rena uppdragsplatser för större skepp av vikingatyp är därför 
tämligen begränsade i området. Troligtvis har det endast varit djuprännan in till Foteviken och den 
norr därom befintliga rännan in till Pile som dessa större skepp har kunnat använda sig av. 
 
Mindre skepp med minimalt djupgående har däremot kunnat ta sig nära in till land utmed hela 
kuststräckan, under förutsättning att det varit högvatten och att skepparen väl känt till de befintliga 
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stenreven. Ett intressant skeppsfynd och de fullskaleförsök som Fotevikens Museum utfört med en 
kopia av detta skepp ger en tydlig bild av landningsproblematiken för tusen år sedan. 
 
I samband med undersökningen på 1980-talet av den sten- och träspärr som finns i inloppet till 
Foteviken, påträffades fem skepp vilka kunnat dateras till sen vikingatid. Ett av dessa skepp upptogs 
och föreligger numera färdigkonserverat på Malmö Museum. Fotevikens Museum lät emellertid redan 
1995 tillverka en kopia av skeppet för att utröna dess olika egenskaper. Man ville också testa hur 
lämpligt detta skepp i storlek och typ varit utmed den kust där originalet en gång hörde hemma. 
Skeppet kan beskrivas som ett litet krigsskepp, 10,5 meter långt, utrustat med segel och med en 
maximal bemanning av sju par åror. I spekulationerna kring skeppets funktion – det är ju som 
krigsskepp tämligen litet – har framkastats åsikten att detta är ett bevakningsskepp för den stora 
mynningsspärren vid Foteviken. Skeppet skulle alltså inneha alla de förutsättningar som vid den tiden 
behövdes för att effektivt kunna operera nära den aktuella stranden. 
 
Foteviksskeppet fungerar väl i det aktuella farvattnet. Vid högvatten kan man i princip nå enda in till 
stranden. Genom sin lättmanövrerade konstruktion kan det smidigt undgå stenhinder etc. Trots att 
Foteviken numera är kraftigt uppsandad har skeppet vid flera tillfällen kunnat ta sig genom 
spärrningsplatsen och in till det inre av Foteviken. Det är kanske så att Foteviksskeppet är en viktig 
länk i förståelsen av vilken typ av skepp som varit brukliga för att angöra de olika byarnas strandlägen 
redan för tusen år sedan. 
 
Mera djupgående fartyg måste givetvis ha ankrat upp en bra bit ut från kusten. Stenrösen som 
ankringsplatser kan kanske ha förekommit i större mängd än vad vi idag kan ana. Utmed den skånska 
Öresundskusten finns i princip endast ett artificiellt stengrund från äldre tid bevarat, nämligen Lödde 
kar utanför Lödde å. Har denna typ av ankringskonstruktion funnits på fler platser utmed kusten? För 
Skanörs och Falsterbos vidkommande kan hållas för troligt att sådana rösen existerat. Skanörs 
ankringsplats har under medeltiden varit inne i Höllviken, vilket framgår av de s.k. ”fiternas”, dvs 
handelsområdenas medeltida belägenhet. Varför skulle då Höllviken ha varit attraktiv som 
ankringsplats? Två tredjedelar av året råder sydvästligt vind i detta område vilket gör redden väster om 
Skanör mycket utsatt för ankring av större skepp, typ koggar. Samtidigt begränsas emellertid i 
Höllviken det för ankring lämpliga vattenområdet. Med tanke på den enorma mängd skepp som måste 
ha haft ankringsplats här under sillmarknaden varje augusti - september i mer än trehundra år har säker 
behovet av fasta stenrösen varit stort. Tyvärr har området kraftigt grundats upp i modern tid, varför 
eventuella stenrösen troligtvis är dolda under tjocka sandlager. 
 
För Malmö kan det konstateras att man här känner tre stengrund belägna på djupare vatten utanför 
stadens gamla ”Ferjebro”. Dessa grund existerade fram till utfyllnadsarbetenas igångsättande under 
1800-talet. Namnet på grunden var Kon, Kalven och Blidan. När konstnären Ascheberg 1839 målade 
av en stormig strandvy från Malmös dåvarande pir har han i en ögonblicksbild fångat ett skepp som 
fått fast förankring i ett av dessa grund och på detta sätt kunnat rida ut den hårda pålandsvinden. Dessa 
grund har tidigare inte fångat forskarnas uppmärksamhet i den grad de borde ha gjort. I stället hänvisar 
man ständigt till 1700-tals källor som anger bristen på hamnanläggning i Malmö och hur dåligt det 
därför var ställt för sjöfarten. Ett citat ut Abraham Hülphers dagbok 1759 är på sin plats: 
 
”Finnes ej heller mer än 1 brigantin om 40 läster och 12 stycken små jakter om 10 á 12 läster utom 
några 30 båtar, som är stadens flotta, och ligger för öppna sjön som hamnen är så grund att fartyg icke 
kunna komma på ¼ mil när staden utan måste med båtar därifrån föras varorna till skeppsbron, som 
likväl är så belägen, att 3 alnar höga vagnar, allt av trä utan beskoning, måste gå långt ut i det grunda 
vattnet att upphämta varorna.” 
  

Strandkontrollen 
Det var den danske kungen som under medeltiden innehade den övergripande strandrätten i det danska 
riket, undantaget några speciella platser. Bäst och kanske tidigast framgår detta i den stora strid mellan 
ärkebiskopen i Lund Jacob Erlandsen och kung Kristoffer som utspelade sig på 1240-talet. Det är inte 
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omöjligt att det faktiskt är det äldsta Malmö som striden gäller. Kungen anklagar nämligen 
ärkebiskopen för att i ärkestiftet ha anlagt borgar och en köpstad ute vid kusten. 
 
” … han har bygget tre borge; han har opført en købstad på kirkens grund; han tiltager sig stranden ud 
for kirkens grund og oppebærer told og vraggods af de pladser, der findes dér; …” 
 
Ärkebiskopen svarar kungen: 
 
”11: Han har bygget tre borge. – Svar: Vi har ingen borg bygget, men vi har, således som vi på tro og 
love er pliktige til, stræbt at vedligeholde og forbedre de huse, vi har modtaget fra tidligere tid, hvad 
der ingen volder mén uden dem, der drives af nag til kirken. 
 
12: Hermed er ogsaa det punkt afgjort, at han opfører en købstad. Ti prælaterne er forpligtede til at 
styre kirkens ejendomme således, at de lægger vind på at leve ikke ved at plyndre og tynge de fattige, 
men ved at skaffe sig retmæssige intægter. 
 
13. Han tilriver sig forstranden og kræver told og vragret deraf. – Svar: Efter god gammel hævd er det 
Lundekirkens ret at nyde sådan, hvor dens egen grund når ud til havet…” 
 
Kungen såg alltså stranden som sin egendom, vilket också tydligt framgår i handlingarna rörande 
sillfisket under de årliga marknadstiderna. För att kunna kontrollera denna sin rätt hade kungen sina 
speciella fogar som ansvarade för speciella bevakningsanläggningar av typ Skanörs borg och den 
äldsta borgen i Malmö. Det ligger nära till hands att man tidigt har haft även ett system av strandridare 
som uppehöll strandkontrollen mellan de större fogdefästena. 
 
En speciell kontrollfunktion måste de fasta spärrarna haft. I undersökningsområdet finns en sådan 
anläggning, trä- och stenspärren vid Foteviken. Då denna anläggning fordrar en bredare upplagd 
utredning och omlandsanalys än vad som medges i denna första rapport hänskjuts frågan till 
kommande arbeten.   
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Kustlandet 
 

Det forntida bebyggelsemönstret 
I vad mån har havet attraherat bebyggelsen under forntiden? Finns det perioder där man medvetet valt 
att inte lägga sina boplatser i alltför nära anslutning till havet? Detta är frågor som i sin tur aktualiserar 
havets betydelse när det gällt t.ex. kommunikation. 
 
Som omtalats ovan kan man i byarnas belägenhet se en klar tendens under vikingatid att själva 
bebyggelsen skulle ligga på ett visst avstånd från havet. Troligtvis har havet vid denna tid utgjort ett 
hot varför man genom denna indragna byplacering har minskat riskerna för överrumplande anfall. 
Samtidigt har havet varit en tillgång, vilket avslöjas i dragningen av bygränserna. Hur har 
förhållandena varit under äldre perioder av forntiden? 
 
Beståndet av fornlämningar ovan mark mellan inlandet och stranden, dvs området någon kilometer in i 
landet, är i detta avseende en intressant indikator. Vad gäller stenålderns megalitgravar återfinns en 
stor mängd i nära anslutning till Öresund. Samma fornlämningsfördelning gäller däremot inte för 
bronsåldern. För bronsåldershögarna är frekvensen betydligt färre i kustzonen jämfört med inlandet. 
En halv till en mil in från kusten och parallellt med densamma ligger bronsåldershögarna mycket tätt. I 
själva kustzonen är bronsåldershögarna däremot klart underrepresenterade. Varför denna markanta 
skillnad mellan kustzon och inlandszon? Förklaringen kan knappast sökas i att förhållandena vid 
kusten skulle ha inneburet ett större raserande av högar. I och med byarnas långt utdragna former har 
ju från medeltid och in till 1800-talet kustzonen inte haft så stort exploateringsvärde. 
 
Kan det vara så att bronsåldershögarna i kustzonen förutom rena gravmonument även haft annan 
funktion än de i inlandet? Dels kan de ha tjänat som viktiga riktmärken vid territoriella 
gränsdragningar men kanske de också haft en medveten funktion som blickfång ut mot havet. Att 
bronsåldern innebar ett markant utnyttjande av skeppet torde det inte råda några tvivel om. Två stora 
kommunikationsstråk över Östersjön kan skönjas under denna period. Från norra Östersjökusten har 
ett stråk gått över Bornholm in till Skånes sydöstra hörn. Härifrån har sjövägen fortsatt norrut utmed 
svenska ostkusten. Ett annat stråk har troligtvis gått från södra Östersjökusten utmed de danska öarna 
och över till Skånes sydvästra hörn. Härifrån har sjövägen gått vidare upp utmed den svenska 
västkusten.  
 
Det är speciellt förekomsten av hällristningar som indikerar dessa kuststråk. I sydöstra Skåne finns en 
rik, kustnära bronsåldersbygd med spektakulära fornlämningar som hällristningar men här finns också 
den monumentala Kiviksgraven med sin gravkammare och sitt stora gravröse. Uppe i Skånes 
nordvästra hörn ligger på strategisk strandmark landskapets största bronsåldershög, Dags hög. I 
bygden runt omkring finns dessutom Skånes största förekomst av skålgropslokaler. I landskapets 
sydvästra hörn, mitt i denna utrednings undersökningsområde, ligger Kungshögen i det inre av 
Foteviken. Här påträffade Montelius den berömda målade husurnan från mitten av bronsåldern, ett 
exempel på långväga influens.  
 



 10
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Handelsplatser 
I undersökningsområdet finns en för Skåne särpräglad företeelse, en köpingbebyggelse. Köpingarna 
anses vara föregångare till de senvikingatida städerna. Vi finner dem alla nära kusten i anslutning till 
vattendrag. Söder om Helsingborg i anslutning till Råån finns Köpinge, i dag helt exploaterat. Vid 
Löddeå ligger Löddeköpinge, vid Pilebäcken Hököpinge och vid Dalköpingsån Dalköpinge. Öster om 
Ystad ligger Stora Köpinge invid Nybroån och söder om Kristianstad återfinns Gärds Köpinge invid 
Helgeå. Som Sven Rosborn påvisat genom sin kartanalys över den tidigmedeltida kyrkotätheten i 
Skåne ligger dessa köpingeorter som utposter mot havet i de stora centralbygder som fanns i 
vikingatidens Skåne. Vi måste således rimligtvis här ha att göra med bygdernas mera utåtriktade 
handelsplatser. 
 
Genom analysen av kyrkotätheten kunde det också konstateras att ingenstans i Norden låg de 
tidigmedeltida kyrkorna så tätt som just utmed kusten till det för denna rapport aktuella 
undersökningsområdet. Just denna oerhörda kyrkotäthet, vilket i sin tur bör spegla en mycket hög 
befolkningstäthet, kan vara förklaringen till att det på Söderslätt finns två köpingeorter, Hököpinge 
och Dalköpinge. Hököpinge har haft sitt omland riktat västerut mot Öresundskusten, Dalköpinge mot 
Östersjökusten söderut. Till skillnad från Löddeköpinge och Stora Köpinge har ingen arkeologisk 
verksamhet bedrivits i syfte att närmare klarlägga de två handelsplatserna på Söderslätt. En utförd 
fosfatanalys av ett begränsat område direkt nordväst om Hököpinge på sluttningen ner mot Pilebäcken 
visar dock att här finns förhöjda fosfatvärden. Det var också i samma område som en mycket stor 
vikingatida silverskatt påträffades i början av 1800-talet. 
 
Då köpingeorterna ligger invid vattendrag som har direktanslutning till kusten, är det berättigat att 
ställa frågan i vad mån dessa vattenflöden varit en förutsättning för handelsplatsens uppkomst. För 
Råån, Löddeå och Helgeå är det inte någon som helst tvekan att de genom sin storlek möjliggjort 
hamnlägen långt uppe i åarna. Övriga handelsplatser ligger däremot vid vattendrag som i dag närmast 
skulle kunna betecknas som större bäckar. Av dessa ligger Hököpinge vid Pilebäcken och Stora 
Köpinge vid Nybroån relativt långt inne i landet. Även om vattenståndet i Pilebäcken, som löper rakt 
genom byn, i äldre tider har varit högre, kan detta definitivt inte ha inneburit att vattenflödet varit så 
stort att bäcken varit farbar med skepp.  
 
Handelsplatsen vid Hököpinge kan helt enkelt inte ha haft närkontakt med skepp. Dessa måste ha 
övergetts långt ute vid kusten och varorna har landvägen transporterats in till Hököpinge. Kanske är 
det i detta sammanhang som man ska se den dubbla, ovalformade vallgrav med vallrester som i dag 
finns vid Pilebäckens utlopp i Öresund. Någon form av övervakningsstation bör rimligtvis ha funnits 
vid denna landningsplats. 
 
Från Pileringvall löper en djupränna, i dag tydlig från luften men kraftigt uppsandad, i sydvästlig 
riktning mot Eskilstorpa öar där den sammanstrålar med djuprännan in till Foteviken. På en ytterst 
strategisk plats exakt där dessa djuprännor möts finns inne på strandmarkerna ytterligare en 
ringformad vattengrav. Denna är till skillnad från Pilevallen inte dubbel. Platsen är utmärkt för ett 
enkelt bevakningstorn, troligtvis placerat på en av sandmassorna uppkastad låg sandkulle. P.g.a. 
vinderoderingar, höga vattenstånd etc har under åren kullen försvunnit; sandmaterialet har fyllt igen 
merparten av vattengraven. 
 
Detta eventuella bevakningstorn har inte enbart kontrollerat anloppet till Hököpinge utan också till 
Foteviken. Vid slaget den 4 juni 1134, när kung Niels Svensson med sonen Magnus Nielsen blev 
slagna på denna strandmark, heter det att slaget stod vid marknadsplatsen. Fotevikens Museum har 
under lång tid haft den äldre maritima historien i området Kämpinge - Foteviken som ett löpande 
forskningsprojekt. Att redogöra för dessa resultat i denna utredning skulle emellertid inte låta sig göras 
utan får anstå till en senare och större utredning. 
 



 12

Den medeltida sillhandeln 
 
I samband med Lübecks grundande vid mitten av 1100-talet påbörjades en intensiv handelsverksamhet 
utmed Skandinaviens kuster. I början av 1200-talet hade de samgående tyska städerna lagt grunden för 
Hansan; de hade blivit en maktfaktor att räkna med. En viktig företeelse för tyskarna var 
Skånemarknaden, dvs sillhandeln utmed den skånska kusten. Här framstår Skanör - Falsterbohandeln 
som den allra viktigaste i Norden. Det var faktiskt så att under augusti - september varje år, från ca 
1200 till in i 1500-talet, var denna marknad norra Europas största mötesplats. 
 
Det ska emellertid inte glömmas bort den stora fiskhandel som under samma tidsperiod även skedde 
på andra platser utmed Öresundskusten och den skånska sydkusten. Skanör och Falsterbo förblev små 
och oansenliga städer som levde upp under några korta sensommarmånader varje år. Annat var det 
med andra 1200-talsstäder som Malmö, Ystad, Simrishamn, Dragör och Köge. Här var stadsekonomin 
fördelad på ett brett verksamhetsfält. Omfattningen av de återkommande säsongspräglade 
sillmarknaderna var emellertid enorm efter dåtida mått mätt. Enligt bevarade räkenskaper för åren 
1398-1400 infördes enbart till Lübeck från Malmö 32.600, 27.800 respektive 29.100 stora tunnor med 
sill. Lübeck var vid denna tid endast en av många städer som Malmö handlade med. 
 
Även städer och strandsamhällen vid Öresund äldre än 1200-talet, dvs Helsingborg, Helsingör, 
Köpenhamn och Trelleborg har givetvis varit aktörer i sillfisket. Ett av de äldsta beläggen för denna 
sillhandel i Öresund står att finna i Saxo Grammaticus krönika, nedskriven i slutet av 1100-talet. År 
1180 fördrevs ärkebiskop Absalon av skåningarna till Själland men han återvände med kung Valdemar 
den store ”og da Høsten var til Ende, samlede han en Mængde Skibe til at føre Krigsfolk over paa og 
begav sig over til Helsingborg tillige med Absalon, som han havde befalet at være blandt de sidste, der 
lagde til Land. En stor Del Almuesfolk, der var samlede dér i Anledning af Fiskeriet og havde opført 
en Mængde Hytter paa Strandbredden, blev, da de fik Øje paa Absalon, saa optænde af Had til ham 
…”. I notisen talas om hytter eller bodar som uppförts på stranden nedanför själva staden uppe på 
Helsingborgs höga klint. Uppgifter om liknande provisoriska träbyggnader vid sillfisket finns från 
andra skånska städer. 
 

Fornlämningstyper relevanta för det aktuella maritima landskapet 
 
Nedan listas de fornlämningstyper som kan vara av speciell betydelse för att förklara och förtydliga de 
historiska företeelser som omtalats i det tidigare kapitlet. 
 
För begreppet ”Havet” ovan är det givetvis boplatslägen under vatten samt vrakförekomster som är 
av konkret fornminneskaraktär. Vad gäller vrak är dessa, som omtalats ovan, i undersökningsområdet 
så utsatta av sand, vind och den grunda kusten att många lösryckta vrakdelar årligen inflyter till 
stranden. Dessa lösfynd bör egentligen inte klassas som lösfynd enligt normal antikvarisk terminologi 
eftersom de p.g.a. den specifika situationen klart avspeglar en konkret, fast fornlämning som avger 
material. Dessa vrakdelar är i sig dessutom väsentliga för att förstå den fornlämning som de 
härstammar från. 
 
Under begreppet ”Stranden” bör ett antal företeelser kunna klassas som fornlämningar. 
Ankringsrösen, rester efter primitivare hamnkonstruktioner s.k. ”kåsar”, enklare pålverk i 
övergången land/hav, fasta stenar med borrade hål för vinschning eller angöring, stenar med 
inhuggna markeringar samt rester efter båtuppläggsplatser i form av båtskjul etc. Rester efter 
spärranordningar måste givetvis också räknas som viktig fornlämning. 
 
För begreppet ”Kustlandet” slutligen är det förekomsten av strandnära boplatser och strandnära 
gravfält som är viktiga för förståelsen av utnyttjandet av den territoriella övergången hav – inland 
under förhistorisk tid. För vikingatid och framåt är det spår efter ägoindelning, äldre vägdragningar 
mellan inland och strand, rester efter fasta försvars- och/eller bevakningsanläggningar som kan vara 
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viktiga delar för vad kulturlandskapet kan berätta om äldre kontakt mellan bygd och hav. Fasta 
byggnadsverk som strandnära kyrkor, kapellplatser och ruiner är andra exempel på kulturminnen 
som kan bidraga till att förklara viktiga historiska strandföreteelser. 
 
 

Kunskapsläget för de fornlämningstyper som är relevanta för det 
aktuella maritima landskapet 
 

Boplatser under vatten 
Kunskapen om förekomst av boplatslämningar på Öresunds botten har under senare decennier ökats 
markant. Situationen är dock inte på långa vägar tillfredsställande. Så är t.ex. kunskapen om det under 
vatten dolda kulturlandskapet i hela södra Öresundsområdet i princip tämligen okänt. Detta är 
samtidigt att beklaga eftersom det här finns ett stort antal grunda områden vilka i forntiden utgjort en 
arkipelag med många utmärkta boplatslägen. 
 
I samband med Öresundsbrons byggande utfördes ett antal smärre undersökningar av bottnen inom ett 
ytterst begränsat område. Betoning ska läggas på ordet ”smärre”. Resultatet var också tyvärr väldigt 
magert, 241 flinavslag ihopsamlade som lösfynd samt ett antal intressanta växtbiologiska iakttagelser. 
Denna undersökning belyser däremot de problem som finns vid boplatsundersökningar i Öresund. De 
kraftiga strömmarna, bottnens föränderliga sandyta, de stora undersökningskostnaderna, de tekniska 
problemen vid undersökningarna etc gör att man måste uppställa noggrant övervägda kriterier för vad 
man egentligen vill uppnå med denna typ av maritima undersökningar och vilken nytta dessa 
undersökningar har för att öka kunskapen om vårt forntida kulturarv.  
 
Jämfört med södra delen av Öresund finns i sundets mellersta del numera ett antal välkända boplatser 
under vatten. Kastar vi däremot blickarna till norra delen av Öresund är kunskapen över 
fornlämningsbeståndet däremot åter ytterst dåliga för att inte säga totalt lika med noll. En så viktig sak 
som fastställandet av nivåförändringarna under stenåldern saknas. Öresund har nämligen varit speciellt 
på det sätt att nivårelationerna har skiftat markant mellan södra och norra delen av sundet. Ett exempel 
kan belysa detta. Ett hundratal meter ut från stranden söder om Höganäs finns ett stort och högt, 
cirkelrunt stenröse på ca fyra meters djup. Enligt muntlig uppgift ska marken runt röset vara 
renplockad från sten. Om detta är korrekta uppgifter måste röset ha byggts när vattenytan varit 
betydligt lägre än i dag. Från södra Öresund känner vi inte till förhållanden från yngre stenålder och 
framåt där vattenytan varit markant lägre än i dag. Röset vid Höganäs kan därför indikera en totalt 
annorlunda havsnivåbild för norra Öresund.  
 
En liknade intressant iakttagelse gjordes under den marinarkeologiska expedition som Fotevikens 
Museum 1999 förlade till stranden utanför Stora Hult vid norra delen av  
Skälderviken. Vid förstudiet inför undersökningen specialfotograferade Flygvapnet kuststräckan 
varvid det tydligt avtecknade sig en troligtvis äldre strandlinje på ca fyra meters djup utanför dagens 
kustlinje. Någon specialstudie på plats av detta naturfenomen kunde dock inte göras p.g.a. tidsbrist. 
 
I samband med kraftkabelärendet mellan Blekinge och Polen 1998 fick Fotevikens Museum uppdrag 
att lägga fram ett förslag till en specialstudie av bottentopografin utmed ledningssträckningen. Genom 
regeringsingripande kunde dock kraftverksbolaget helt undantas från kulturminneslagens 
bestämmelser under vatten, varför specialstudien i ett tidigt skede lades ned. De resultat som trots 
detta uppnåddes var att den tredimensionella topografiska kartbilden över Hanöbuktens inre del 
uppvisar ett mycket intressant kulturlandskap på ett mycket stort djup. Här finns en med kraftig åfåra 
och en topografi som kan antyda förekomsten av mesolitiska boplatslägen. På dessa djup har också 
konstateras förekomsten av bevarade trädstammar på rot.  
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Det ska kraftigt betonas att det givetvis endast är genom systematiska och noggranna undersökningar 
som man helt säkert kan belägga – eller avfärda - de här ovan redovisade indikationerna. 
 
Slutsats: 
Medel bör tillskapas för uppställandet av en väl genomarbetad programförklaring över vad man inför 
framtida undersökningar i Öresunds vattenområden kan förvänta för resultat när man tillämpar 
kulturminneslagen under vatten. Programförklaringen bör vara av sådan beskaffenhet att den 
kontinuerligt kan revideras utifrån nya forsknings- och inventeringsframsteg. 
 
Medel bör också ställas till förfogande för vidare analyser av Skälderviksområdet och norra delen av 
Öresund. Den speciella bottentopografin för Hanöbukten bör analyseras med hänsyn tagen till 
eventuella boplatslägen på stort djup. 
 

Vrak i skriftligt källmaterial 
Vad gäller kuststräckan mellan Trelleborg och Malmö föreligger en mängd information om 
olycksfrekvenser till havs genom tiderna. Det i denna rapport presenterade materialet är systematiskt 
hopsamlat under många år av Fotevikens Museum och ingår som en liten del i den digitala databas 
MIR som museet äger. 
 
Insamlingsarbetet har bedrivits i form av genomgång av skriftligt källmaterial, allt från tidningsnotiser 
till officiella, handskrivna dokument som juridiskt beskriver olycksomständigheterna. Det kan 
konstateras att det insamlade materialet är ovanligt till sin omfattning och inriktning genom det faktum 
att arbetet kontinuerligt och målmedvetet har ägt rum under större delen av 1990-talet. Trots detta till 
synes förmånliga utgångsläge i förståelsen av vrakförekomster under vatten i aktuellt område, ska det 
nedan påvisas vilka stora brister det finns i skriftligt källmaterial. 
 
Den totala olycksbilden framgår av kartan. Vid genomgången av databas MIR har de olika 
olyckstillfällena plottats ut på kartan. En överföring av de skriftliga källornas uppgifter till en karta 
medför dock stora svårigheter, speciellt när det är frågan om uppgifter av sjöolyckor. I materialet från 
1800-tal och framåt går det oftast att erhålla väl dokumenterade kringuppgifter av typ skeppets namn, 
dess last, dess kapten och varifrån det kom etc. Uppgifterna om exakt, dvs positionerad, olycksplats är 
däremot inte sällan av sådan karaktär att man som kartregistrator känner en större hopplöshet. 
 
På kartorna i denna rapport har två alternativ till markering av olyckspositionen använts. Med 
helsvarta punkter åsyftas att olycksplatsen antingen är exakt känd eller – vilket gäller för merparten av 
materialet – är specificerad till ett speciellt grund, landmärke eller fyrplats. Även om punkten är 
svartmarkerad kan således den faktiska olycksplatsen sökas inom ett något större område. Om däremot 
uppgifterna är av karaktären ”Kämpingebukten”, ”utanför Skanör”, utanför Klagshamn” etc är den 
möjliga olycksplatsen så diffus att markeringen på kartorna fått en ljusgrå färg. 
 
På kartan över den totala olycksfrekvensen framgår med önskvärd tydlighet de områden som varit 
speciellt farliga för sjöfarten. Det i särklass mest olycksdrabbade området är Falsterbo rev direkt söder 
om Falsterbohalvön. Den förrädiska Måkläppen och dess grunda utlöpare åt söder är t.o.m. mer 
olycksdrabbat än Sandhammaren i Skånes sydöstra hörn. För den äldre sjöfarten var troligen Falsterbo 
rev en av Nordens mest ökända platser. Det är därför ingen tillfällighet att en av Nordens äldsta fyrar 
redan på 1200-talet anlades på den yttersta udden strax söder om Falsterbo. Förr hade man faktiskt till 
sjöss ett välkänt talesättet som sa att ”kocken får inte sätta ärtkitteln på elden förrän Falsterborev är 
rundat – ty skutan kan törna och då störtar ärtkitteln över ända”. Det är heller inte underligt att det i 
några av sjömännens bönböcker fanns några speciella rader tillfogade: ”För Falsterborev, skona oss 
milde Gud”.  
 
Ett annat farligt område i historisk tid har Lillgrundet och Bredgrundet norr om Skanör varit. Speciellt 
Bredgrund har många olycksnoteringar. Redan i det äldsta kända, mera noggranna kartmaterialet över 
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Öresund finns dessa båda grund utsatta. Det var 1585 som den första internationella kartan/sjökortet 
över Öresund utgavs. På kortet har man angivit ett antal lodade djup och dessutom medvetet ringat in 
några få grundare områden. Det är av stort intresse att notera att grunden norr om Skanör så tydlig 
markerats på detta äldsta Öresundssjökort. Kunskapen om detta farliga sjöområde har således funnits 
och genom trycktekniken spreds kunskapen nu till en betydligt större mängd skeppare. 
 
Ett tredje frekventerat olycksområde är Blinda skär ute i Kämpingebukten. Liksom Falsterbo rev 
ligger grundet så långt ut att man här, med beaktande av den långa strandlinjen vid horisonten, lätt har 
kunnat invaggats i falsk trygghet om möjligheter för stort djupgående. 
 
Hur relevant är det skriftliga källmaterialet i förhållande till den faktiska olycksbilden? För att ge en 
grafisk framställning över olycksfrekvensen har materialet uppdelats i ett antal kartbilder, vardera 
omfattande lika långa tidsperioder. För perioden 1900 och framåt framträder de ovan nämnda grunden 
tydligt, trots att denna mera moderna sjöfart har haft betydligt fler hjälpmedel att undgå olyckor än 
tidigare. Falsterbo rev har uppenbart även under 1900-talet ställt till mycket förtret. Det ska dock 
konstateras att ett flertal olyckor inte har med strandningar. Skeppen har i stället blivit minsprängda. 
 
Perioden 1850-1899 uppvisar den mest intensiva olycksfrekvensen i det skriftliga källmaterialet. 
Förutom olyckor ute till sjöss kan noteras höga frekvenser av mera strandnära olyckor. Utanför Skanör 
och Falsterbo har många olyckor skett men också på strandplatser som Falsterbonäsets södra udde och 
inne vid Kämpinge. Troligtvis är det en intensiva skeppstrafik med av- och pålastning vid mindre orter 
utmed kusten som ger denna bild. 
 
Jämfört med den andra hälften av 1800-talet framstår tidigare perioder som mycket olycksfattiga. 
Kartmaterialet ger här faktiskt en mycket intressant bild över den aktuella källsituation som vi har att 
utgå ifrån. Ju längre tillbaka desto färre bevarade källor finns det helt enkelt att tillgå. Det säger sig 
självt att den verkliga olycksfrekvensen under 1700-talet inte kan motsvara databasens uppgifter, sett i 
perspektiv av perioden 1850-1899. 
 
Om vi således utgår från att femtioårsperioden 1850-1899 ger en bild som väl kan stämma mot 
verkligheten är det relevant att överföra denna olycksmängd även på äldre halvsekelsperioder. I själva 
verket har troligen olycksfrekvensen varit större i äldre tid. Vi ska nämligen inte glömma att just under 
perioden 1850-1899 byggdes det svenska järnvägsnätet ut i rasande fart vilket givetvis innebar början 
till en minskning av skutfarten utmed kusterna. Under perioden 1850-1899 är 94 olyckstillfällen i 
undersökningsområdet registrerade i MIR. Slåss denna siffra ut på perioden 1200 - 1900 skulle det 
innebära att minst 1300 olyckor inträffat, av vilken merparten resulterat i vrak. 
 
Givetvis är denna uppskattning ytterst grov. Beräkningen tar t.ex. inte i beaktande att Skanör-Falsterbo 
från ca 1200 till in på 1500-talet var norra Europas största årliga mötesplats med sillhandeln i centrum. 
Det kan inte vara en slump att man redan i början av denna period bygger en permanent fyr till skydd 
mot Falsterbo rev. Farvattnen runt Falsterbohalvön måste kunna rubriceras som Nordens största 
skeppskyrkogård. Siffran på 1300 olyckor ska därför troligtvis ses som ett minimiantal men sanningen 
kommer aldrig att kunna klargöras. Säkert är emellertid att den uppskattade mängden klart visar att det 
skriftliga källmaterialet endast i försvinnande liten del berättar om det faktiska kulturhistoriska arv 
som döljs under vattnet.  
 
 
Slutsats: 
Den bild över olyckshändelser till sjöss som kan erhållas i bevarade arkivaliematerial är givetvis 
mycket viktig sett ur kulturminnesvårdande aspekter. Genom Fotevikens Museums aktiva 
inventeringsarbete under 1990-talet är det möjligt att studera den verkliga bilden mera i detalj. 
Situationen visar att bevarad kunskap om sjöolyckor snabbt avtar från första hälften av 1800-talet. Den 
arkivaliska, sentida olycksbilden ger dock bl.a. intressanta anhopningar som visar på speciellt känsliga 
områden vad gäller vraklämningar långt bakåt i tiden. För att kunna hävda bevarandeaspekten i 
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kulturminneslagen är det därför av vikt att dessa till ytan begränsade, olycksfrekventerade områden 
utmed våra kuster kan identifieras och på sikt få ett större kulturhistoriskt skyddsvärde. 
 
Det är alltså endast en försvinnande liten del av vårt under vatten dolda kulturarv som idag finns 
tillgängligt via arkivforskning. Trots detta göms fortfarande mängder med material i ej exerperade 
handlingar. Ett antal arkivtjänster borde därför skapas under en projektperiod, vilka enbart har till 
uppgift att vaska fram källmaterial av maritimt intresse. 
 

Undersökta vrak/bevarade skepp 
 
För att få en verklig bild över fornlämningsbeståndet på havets botten finns egentligen endast den rena 
inventeringen på plats att tillgå. Lika viktigt som det var för RAÄ att göra noggranna inventeringar av 
kulturlandskapet på land, lika viktig är det att få en god bild av fornlämningsförekomsten i vatten. 
Skillnaden är dock, trots befintligt lagskydd, som natt och dag. Det kan dock inte nog poängteras att, 
även om det givetvis är svårare att få fram information om lämningar under vatten, är denna 
information minst lika viktig som den landburna fornlämningsinformationen. 
 
Genom Fotevikens Museums unika och systematiska inventeringsarbeten under vatten av 
Falsterbohalvön kan detta kustavsnitt sägas vara en av landets främsta informationsbärare vad gäller 
marinarkeologiska frågeställningar i allmänhet och marinarkeologiska frågeställningar med 
utgångspunkt från den sydsvenska sandkusten i synnerhet. 
 
Ett stort antal vrak har lokaliserats och undersökts/dokumenterats av Fotevikens Museum. Denna 
rapport medger dock inte att i detalj gå in på dessa vrak. Det ska emellertid konstateras att 
spännvidden på skeppstyper är stor, allt från den i världen hittills största kända medeltidskoggen till 
1500-talets allmogeskepp. Fyndet av en kogg från 1390 är givetvis intressant och spektakulärt, men 
minst lika intressant är de många små vrak som lokaliserats. T.ex. ger oss det s.k. ”Tegelvraket” från 
mitten av 1500-talet unika möjligheter att studera skeppstekniken hos de skutor som då var vanliga 
utmed kusterna. 
 
Över huvudtaget allt som har med allmogekustfarten i äldre tid är i dag ett tämligen okänt kapitel av 
vår kulturhistoria. Albert Eskeröd har träffande jämfört de skutor som i mängder trafikerade 
Västkusten under 1700-talet med de träpalats som skepparna hade råd med att bygga vid samma kust. 
Husen finns kvar men ingen kunskap är bevarad om de skepp som en gång skapade förutsättningar för 
dessa byggnaders existens! 
 
Tidigare i rapporten har omtalats de svårigheter som fanns att i undersökningsområdet angöra den 
skånska Öresundskusten. Endast två i detalj undersökta fynd, ”Foteviksskeppet” och 
”Falsterbopråmen”, finns idag när det gäller att belysa den äldre kustnära skeppsförekomsten i 
området. Till skillnad från ”Foteviksskeppet” är ”Falsterbopråmen” endast ett last- och 
lossningsredskap. Pråmen dateras till runt 1300 och kom fram vid undersökningen av Falsterbo 
medeltida slott. Under dykexpeditioner sommaren 2000 lyckades det medlemmar ur Fotevikens 
Museums dykförening SVEG att lokalisera ytterligare en medeltida pråm. Denna är välbevarad och 
ligger på drygt två meters djup. Fyndet är unikt eftersom denna pråm, till skillnad från övriga liknande 
fynd, är påträffad under vatten och ej som sekundäranvänt objekt på land. 
 
Det ska i detta sammanhang noteras att Fotevikens Museum genom donation har kunnat tillvarata den 
sista båt som konstruerats för dessa speciellt grunda sandstrandsförhållanden, en s.k. ”pramm” från 
Foteviken. Denna är en flatbottnad båt, tillverkad av den siste båtbyggaren i Lilla Hammar vid 
Foteviken på 1950-talet. Prammen är med stor sannolikhet en arvtagare till de pråmar som man en 
gång använde då man forslade varorna från stranden ut till skeppen. 
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Slutsats: 
För att kunna hävda fornminneslagen under vatten och för att systematiskt uppbygga en kunskap om 
fornlämningar på havsbottnen måste det till en annan typ av organisation än den som gäller den 
landbundna, traditionella verksamheten. Enda möjligheten är att myndigheter och marinarkeologiskt 
drivande museer får ekonomiska möjligheter att upprätthålla ett speciellt kontaktnät med dykande 
intressenter. Med detta menas inte att enbart ha kontakt med sportdykarföreningar. Någon 
organisationstyp med ideellt ansvarstagande av den gamla organisationen ”Riksantikvariens ombud” 
skulle vara att föredra. 
 
Mycket av den svenska marinarkeologin har ofta kretsat kring spektakulära fynd, om vilka det innan 
undersökningarna funnits relativt mycket arkivaliskt material bevarat. En annan typ av fynd är de vrak 
som man inte har några som helst uppgifter om men som är så stora att de varit lätta att av en 
tillfällighet upptäcka, som t.ex. den s.k. ”Lübske svan” och ”Skanörskoggen”. Kulturminnesvården 
måste emellertid utgå från helt andra premisser än ett enkelspårigt belysande av spektakulära och 
publikdragande fynd. Bland de vrak som Fotevikens Museum lokaliserat under 1990-talet finns ett 
eller flera som mycket väl kan vara av typen mindre allmogeskepp. Då vår kunskap om dessa mindre 
skepp i stort sett är obefintlig är givetvis dessa lämningar av ytterst stort vetenskapligt och kulturellt 
värde. Detta är viktigt att beakta eftersom det finns en tendens att ringakta små vraklämningar av 
kanske inte alltför hög ålder. 
 
Det ska också noteras att den typ av vattenområde som det aktuella undersökningsområdet uppvisar, 
årligen lämnar stora mängder strandfynd från vrak och fastare fornlämningar under vatten. Då denna 
situation är specifik för just den skånska kusten är av vikt att man i den kulturminnesvårdande 
organisationen ges resurser till att dokumentera och även att tillvarataga de rester som bedöms ha stort 
kulturhistoriskt värde. Ekonomiska möjligheter bör ges för inrättande av speciella vattenmagasin för 
vattendränkt trä, typ det som Fotevikens Museum sedan ett flertal år driver.  
 

Ankringsplatser/hamnlägen/båtuppläggsplatser 
 
Trots att en mängd uppgifter finns över hamnlägen som i sin äldsta kända funktion i början av 1500-
talet omtalas som ”olovliga hamnar”, finns dessa ej registrerade eller medvetet eftersökta vid 
uppläggningen av fornlämningsregistret. Hur dessa läge sett ut är därför en fullständig okänd 
företeelse. I dag finns visserligen ”Kåsen” i Limhamn vilken kan mistänkas vara en av de omtalade, 
men denna har i dagsläget med stor sannolikhet inget gemensamt med det senmedeltida utseendet.  
 
Att hamnlägena haft en stor betydelse långt fram i tiden framgår med önskvärd tydlighet genom 
arrendeavgifterna i räkenskaperna från slutet av 1500-talet. Genom att förlägga landningsplatser 
utanför strandstäderna undgick man den betungande stadstullen. Ett uttalat behov av att lätt kunna 
transportera varorna inåt landet har givetvis förelegat. Genom det vägnät som de äldsta 
lantmäterikartorna från tidigt 1700-tal utvisar, är det därför enkelt att med stor sannolikhet utpeka 
dessa äldre strandlägen. För socknarna mellan Malmö och Foteviken är det också lätt att skönja troliga 
landningsplatser genom den säregna, utdragna planform som de äldsta kända bygränserna uppvisar. 
 
I det skriftliga källmaterialet talas om ”haffnar” söder om Malmö. Vad gömmer sig i detta begrepp? 
För en av hamnarna, Limhamn, omtalas samtidigt ”Heliestæde bod” eller ”hollestieboe” vilken ingår i 
arrendesumman. Då ingen annan av allmogehamnarna söder om Malmö har någon antydan om 
bebyggelse är en inte osannolik tolkning den att det endast vid Limhamnen funnits en mera stationär 
hamnbebyggelse under i varje fall slutet av 1500-talet.  
 
Det bevarade skriftliga källmaterialet kan, trots sitt ofta torftiga och lakoniskt utformade texter, ge en 
god och ovärderlig inblick i läget av forna tiders angöringsplatser samt deras betydelse. Tyvärr är 
mycket av detta arkivaliska material inte exerperat och tillgängliggjort för en bredare forskning. Detta 
gäller inte minst de s.k. länsräkenskaperna för Malmöhus län under 1500-talet, vari hamnarna söder 
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om Malmö omtalas. Sven Rosborn har därför, tillsammans med Nina Didriksen, tagit fram 
nedanstående uppgifter vilka här för första gång i tryck återges: 
 

År 1565 
”Hued som giffuis af disse 
eptherschreffnne haffner for 
böndernne mut stage mijndrick 
oc age sild thor fra oc ut malmö 
1565 
 
foshie sogen af liushaffen  pending  j lödde mark 
hijllie Sogenn af limhaffn  j lödde mark 
Bunckeflod sogenn af porsse haffn j lödde mark 
Tijelse oc giessue Sogenn af pillehaffnn j lödde mark 
Clagstrup Sogenn af hieffuellhaffnn j lödde mark 
 
Summarum af forne 
hafner   pending  x iij mark iiij s 
 
Hues ehi gifuer som 
bliuser i thisse epter 
schreffnne hafnner (:)  
Jörgenn rimsinder af limhaffn   Sild j fjerding (?) 
Tames Schrifuer      ---- (resten oläsligt) 
 
(Lensregenskaber DRA 39 Malmöhuslän 1565-1590. Handskrift i Danska Rigsarkivet) 
 

År 1572 
I Björn Kaas räkenskaper  över sitt län, dvs Malmöhus län, av år 1572, är intäkterna från de små 
bondehamnarna söder om Malmö endast upptagna under en post: 
 
”penndinge oppeborrit tiil hafnebeiipge Epthr 
Regiesters Lijdiillsse  vi½ mark 1j s 
 
(Lensregenskaber DRA 39 Malmöhuslän 1565-1590. Malmöhus län, Räkenskaper 1572-1573, Extrakt. Handskrift i Danska Rigsarkivet) 
 

År 1575 
Samma enkla notiser återkommer räkenskapsåret 1575-1576: 
 
”Penndinge Oppeborrit for Wrag epthr 
Regiesters lijdiillsse  xx Mark iiij s ij alb 
 
Penndinge Oppeborrit till hafnneleiige 
Epthr Regiesters lijdiillsse  xiij Mark iiij s” 
 
(Lensregenskaber DRA 39 Malmöhuslän 1565-1590. Malmöhus län, Räkenskaper 1575-1576, Extrakt. Handskrift i Danska Rigsarkivet) 
 

År 1580 
För detta år är de bevarade räkenskaperna betydligt mera detaljerade: 
 
”Penndinge opborredt thiill hafnnelliiege 
 
Af fuosie Sogennmenndt for lushehaffnn  11j Mark v s som nu gaar 
Af hiilliie Sogenmenndt for limhafnn och hollestieboe 11j Mark v s 
Af Bonnekeslodtz Sogenmenndt for Porse hafnn 11j Mark v s 
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Af thijellshe Sogenmenndt for Tillehafnn  11j Mark v s 
Af klaxtrup Sogenmenndt hiulfhafuenn  ij Mark” 
 
(Lensregenskaber DRA 39 Malmöhuslän 1565-1590. Malmöhus län, Räkenskaper 1579-1580. Handskrift i Danska Rigsarkivet) 
 

År 1582 
Detta års lista är identisk lika 1580-års förteckning med det undantaget att Limhamnens bebyggelse nu 
fått namnet ”Hellestebou”: 
 
” Penndinge oppeborriidth thill hafneliege: 
 
Af fousie sogenmend for Lussehafnn  11j Mark v s 
Af hijllie Sogenmennd for Limhaufen och hellestebou 11j Mark v s 
Af Bunnckeflodtzs Sogenn mendtz for Porsshaufuenn 11j Mark v s 
Af Thijellsee sogenmennd for Pillehafuenn  11j Mark v s 
Af klagstrup Sogenn mennd for hiullhafuen  1j Mark”  
 
(Lensregenskaber DRA 39 Malmöhuslän 1582-1583. Malmöhus län, Räkenskaper 1579-1580. Handskrift i 
Danska Rigsarkivet) 
 
 
Hellestebou svarar mot det äldsta belägget för denna strandbebyggelse. År 1491 orsakade en dansk 
adelsman, riddaren Tönne Wernersen Parsberg, en strid med Malmö. Rättstvisten gällde ett av 
hamnarna söder om staden, Heliestæde bod. Kungen hade fått uppgift om att riddaren och riksrådet 
”ey end haffwer ladet affbryde the huss oc bygningh, som han haffuer ladet bigge pa Helietsæde bod, 
wor by Malmøge tiil skade oc forfangh oc sammeledes oss oc kronen pa wor told oc rettighed, oc 
holler ther ølsalæ oc hogeri ythermere end aff ærild wæret haffuer.” Riddaren får befallning att inom 
sex veckor riva huset och upphöra med den verksamhet på platsen av försäljning och 
hökeriverksamhet som inte svarar till det som ”aff ærild wæret haffuer.”  
 
 
Hur såg då dessa ”hamnar” ut på 1500-talet? Här är vår kunskap lika med noll. Hade man endast 
uppdragsplatser eller var skeppen så stora att man inte kunde direktangöra stranden? Hur klarade man 
vinterförvaringen av skeppen? Har det varit frågan om mindre skepp bör man rimligtvis ha haft någon 
form av skeppsskjul.  
 
Slutsats: 
Vad gäller den viktiga frågan om hur man en gång landade sina laster, tog hand om sina skepp och 
vilka skyddsanordningar man hade vid landningsplatserna råder i dag fullständigt mörker. I det 
skriftliga källmaterialet vet vi att verksamheten vid allmogehamnarna söder om Malmö måste ha varit 
avsevärd men inga lämningar är tidigare kända, ej heller har denna historiska företeelse ej innefattas 
av inventering under modern tid. 
 

Spärr-, bevakningsanordningar samt draglägen 
Strandmarken räknades uppenbart under medeltiden som kungens eller kyrkans regalie. På sådana 
strandpartier som var speciellt intressanta för maktens olika intressen var det givetvis en nödvändighet 
att detta på ett eller annat sätt kunde manifesteras och tydliggöras. I det aktuella undersökningsområdet 
mellan Trelleborg och Malmö finns ett antal lämningar eller skriftligt källmaterial om företeelser som 
har att göra med just en sådan direkt maktreglering av strandmarken. 
 
Från sen vikingatid känner man två anläggningar som faktiskt visar på dåtida riksintressen, 
Trelleborgen i Trelleborg och spärren i Foteviken. Trelleborgen är uppförd vid dåtida kustmark i direkt 
anslutning till ett ålopp. Anläggningen är med en sannolikhet som gränsar till visshet skapad som en 
garnisonsförläggning för de trupper som Harald Blåtand under 970-talet behövde för att markera sin 
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suveränitet över erövrade områden i Danmark. Ytterligare en trelleborg är känd i Skåne, den vid 
Borgeby. Dessa två borgar följer helt det mönster som finns för de övriga av denna typ i andra delar av 
landet. Borgarna ligger i nära anslutning till landningsplatser och i direkt anslutning till de 
centralbygder som en gång fanns. 
 
Spärren vid mynningen av Foteviken påträffades och undersöktes delvis i början av 1980-talet. Redan 
på en handritad guvernörskarta från 1680-talet finns platsen utmärkt genom namnet ”Stiigan”. Namnet 
antyder de träpålar som här är nedslagna i stor mängd. En dendrodatering antyder att anläggningen 
anlagts under Harald Blåtands tid och sedan successivt kompletterats. I sina slutskeden har större 
stenar använts i spärren. Att närmare gå in på denna anläggning och dess betydelse finns ej utrymme 
för i denna rapport. Det ska endast konstateras att den forskning som Fotevikens Museum bedrivit i 
området runt Foteviken tyder på en viktig plats; med – förutom mynningsspärr - en hednisk offerlund, 
kungsgård, kyrka, större gravfält, tidig bybildning och eventuellt skeppsvarv. Det mesta tyder 
sammantaget på att platsen utgjort vinterhamn för den skånska ledungsflottan. 
 
Tyvärr avslutades undersökningarna vid Foteviksspärren tämligen abrupt, kanske beroende på att 
dessa inte förankrades i en större forskningsuppläggning för hela strandregionen. Intresset 
koncentrerades på det spektakulära att lyfta delarna till ett vikingaskepp. När lyftet var gjort glömdes 
det hela mer eller mindre bort. Norr om djuprännan in till Foteviken finns t.ex. ytterligare en ränna 
vilken löper in till Pile. För att förstå områdets historiska betydelse är det av vikt att även undersöka 
detta nordliga område. Signifikativt är ju att det både vid Pile och vid Foteviken finns en unik typ av 
fornlämning, en ringformad vattengravsanläggning. Troligtvis har dessa utgjort någon form av enklare 
bevakningsplatser. Vid Pile strandmark har dessutom genom flygspaning konstaterats ytterligare en, i 
dag utplöjd vallanläggning. 
 
Två viktiga anläggningar för strandbevakning under 1200-talet är kända i undersökningsområdet. 
Skanörs borg har blivit utgrävd och fynden talar för ett anläggande under början seklet. Borgen, i dag 
bevarad som en borgkulle med vattengrav, har ett utpräglat strategiskt strandläge. Platsen ligger mitt 
emellan fiskarnas strand och handelsmännens s.k. ”fiter”. En kunglig fogde har på platsen kontrollerat 
skatteindrivningen. Då borgen mera har haft en administrativ uppgift har befästningarna inte varit av 
alltför stor dignitet. Så har det t.ex. inte funnits något försvarstorn. 
 
Annat har det varit med borgen i Malmö. Redan på 1290-talet omtalas kungliga fogdar i staden och 
breven i striden mellan ärkebiskop och kung på 1250-talet låter oss ana att ärkebiskopen kan ha anlagt 
en borg eller ett försvarstorn i anslutning till stranden. Denna borg är i bruk fram till 1430-talet då den 
flyttar och föregångaren till Malmöhus uppförs. Den gamla borgen finns dock fortfarande kvar under 
lång tid. Genom bevarat material från 1517-20 har vi t.ex. kunskap om att det fanns ett fastare hus och 
pallisader runt denna äldsta borg, Flynderborg. Genom uthyrningslistor från 1600-talet framträder 
Flynderborg som ett stort stentorn, betydligt större än övriga torn i Malmös strandmur. På en 
avbildning strax innan rivningen efter 1660 återges ett högt och runt strandtorn. 
 
Även om Flynderborgs ursprung troligtvis ska ses utifrån en politisk bakgrund så har borgen 
uppenbart spelat roll även i det sillfiske som skedde i Malmö. Från medeltiden känns nämligen 
bestämmelsen att handelsmännen på morgonen inte fick rida till stranden för att handla innan kogen på 
Flynderborg hade sänkts. Tyvärr finns inget utförligt källmaterial bevarat hur sillhandeln vid Malmö 
för övrigt fungerade. 
 
Det ska i samband med bevakningsproblematiken framhållas att det utmed undersökningsområdet 
finns ett antal fornlämningar som har att göra med strandförsvaret under 16-1700-talen. För att hindra 
åtkomst av stranden vid djuprännan utmed Skåre, anlade Christian IV på 1600-talet ett 
skyddvallssystem, vilket efter det svenska övertagandet byggdes ut till två kanonredutter med 
sammanbindningsvall. Även utmed Höllvikskusten uppfördes skansar vilka delvis är bevarade. 
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Slutsats: 
De lämningar efter medeltida bevakningsanordningar som finns i undersökningsområdet kan på goda 
grunder sägas vara väl dokumenterade och kända. Vad gäller lämningar av typen spärrar i vatten och 
enklare bevakningskonstruktioner är däremot kunskapen, om inte obefintlig så i varje fall otillräcklig. 
Detta beror delvis på att dessa anläggningar inte varit i bruk under så lång historisk tid att de 
dokumenterats i historiskt skriftligt material. Som bl.a. genom flygspaning och tredimensionell 
fotografering påvisats invid Pileringvallen kan spår efter äldre vallkonstruktioner genom systematisk 
genomgång av strandmarkerna lokaliseras och bilda viktigt underlag för framtida 
kulturminnesvårdande insatser. 
 

De medeltida strandstädernas ”hamnar” 
För att belysa den stora brist av kunskap som finnes inom ett så till synes självklar företeelse som hur 
man under historisk tid ordnat med direktkontakten skepp-strand redovisas nedan tillgängligt, tryckt 
faktamaterial över de medeltida, skånska kuststäderna. Uppgifterna är hämtade ur projekt 
Medeltidsstadens rapporter: 

 
Trelleborg: 
1366: Äldsta omnämnandet av en hamn (in portu nostro). 
1650-talet: Mejers karta visar en strandbrygga. 
Mitten av 1700-talet: Karta med strandbrygga och texten: ”Vid Trelleborg är ingen särdeles hamn, 
utom för små fartyg som på 9 á 10 fots vatten har god ankargrund, och kunna med maklighet både 
lossa och urtaga last, men större fartyg måste ligga något längre ut ifrån land, på öppnare redd.” 
1861 Den första ordentliga hamnen börjar anläggas. 

 
Ystad: 
1521: en strandbrygga omtalas vid en åmynning. 
Före 1650-talet: Strandbryggan flyttas från den uppslammade åmynningen längre västerut. 
1650-tal: En fyr finns angiven på den äldsta kartan. 

 
Skanör: 
1765/1773: På karta anges en stenbro vid utloppet av Ättebäcken i Höllviken öster om Skanör. 

 
Falsterbo: 
Inget material 

 
Malmö: 
1390 ”Fergebron” i Malmö omtalas för första gången 
1487 I Malmö stora privilegiebrev omtalas att ingen gäst fick sälja sitt gods ”paa bryggen”. 
 
Slutsats:  
När projekt Medeltidsstaden genomfördes fanns inte ett medvetet och uttalat intresse eller 
forskningskunskap om hur den faktiska historiska relationen mellan strand och skepp skulle kunna 
avläsas ur källmaterialet från de skånska städerna. Resultaten är symptomatiska för den oerhörda 
kunskapsbrist man än i dag har i ämnet. Alla vet att en tidig strandbebyggelse, stor som liten, haft ett 
viktigt omland i kontakt över havet; i stort sett ingen vet hur denna i verkligheten präglade den fysiska 
miljön i lossnings/lastningsområdena. 

 
Situationen framstår än mera problematisk om man blickar på handelsstäderna Falsterbo/Skanör. Här 
saknas totalt arkeologisk kunskap om hur den viktiga lastningsproceduren fungerat; ja, man har inte 
ens säkra belägg för var ankringsplatserna till en av Nordeuropas största medeltida mötesplatser en 
gång fanns. 
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Från Malmö framskymtar i ett antal medeltida och 1500-talsdokument hur pråmning, färjetrafik etc 
gått till. En systematisk genomgång av detta viktiga källmaterial för förståelsen av landningsprocessen 
i äldre tid har dock aldrig gjorts vilket givetvis borde beaktas i framtida inventeringsarbeten. 
 

Äldre byggnadsrester på land 
 
Ett flertal byggnadsrester i strandzonen har haft sin funktion baserad på den maritima omvärlden. 
Trelleborgen i Trelleborg spelade en avgörande roll för Harald Blåtands erövring av Skåne på ca 970-
talet. Kontakten med havet var livsviktigt i denna troligtvis mycket aggressiva process. Borgen i 
Skanör har haft till funktion att tillvarata kungens intressen i själva den medeltida sillhandeln. Slottet i 
Falsterbo från ca 1300 har markerat de medeltida kungarnas personliga närvaro vid denna viktiga 
internationella handelsplats. De fåtal platser där medeltida kyrkobyggnader bevarats kan själva 
byggnadernas historia, som man via byggnadsarkeologi och konsthistoria kan belägga, ge intressanta 
uppgifter om befolkningsexpansion, herremannaskap etc i undersökningsområdet. En närmare analys 
av lämningar efter ringvallar, strandvallar etc kan också ge värdefulla bidrag för förståelsen av den 
maritima, kulturhistoriska miljön. Inget av detta kan emellertid tagas med i denna första rapport. 
Däremot vill vi avsluta med att fästa uppmärksamheten på en för området fullständigt unik 
byggnadslämning på land, nämligen den s.k. Kolabacken vilken är en rest efter den medeltida fyren i 
Falsterbo. 
 
Dominikanerna, fattigmunkarna, hade på sina bara fötter kommit till Lund 1223 och fått ärkebiskop 
Andreas Sunesens tillstånd att grunda ett kloster i Lund. Föreståndaren Simon var en driftig man och 
strax därefter begärde han av danerkungen Valdemar Sejr att munkarna får bygga ett sjömärke för 
sjöfarare på Falsterbonäset. Detta är början till den medeltida fyren strax innanför Måkläppen på södra 
udden. Kungen ger också tillstånd att munkarna får hugga behövlig ved i rikets skogar, vilket visar att 
på sjömärket funnits en varningseld. 
 
Redan den äldsta fyren kan ha varit i form av en vippfyr, ungefär som en balansvåg. På en hög mast 
har man satt en vippbjälke på vars ena sida det hängde en järnkorg med elden i. När bränsle skulle 
fyllas på lät man bara korgen sjunka till marken. 1635 reses en ny fyr, även denna av 
vippkonstruktion. Denna var konstruerad för stenkol som nu börjat användas. En uppgift från 1700-
talet berättar att den i blåsväder rymde fem liter stenkol som måste påfyllas sex gånger i timmen. 
Under eldningssäsongen från augusti till maj brändes totalt ca 600 tunnor stenkol. Den 23 juni 1749 
inspekterade ingen mindre än Carl Linné konstruktionen: 
 
- "Lyktan står inemot södersta udden för de sjöfarande, att de ej må stranda på revet. Lyktan är en 
korg av järn, som hänger på en hög stolpe lik en brunnsvind, uti vilken stenkol brännes om nätterna." 
 
Än i dag vittnar tjocka kollager söder om den befintliga stenfyren om hårda vaktimmar under stormiga 
nätter. Namnet ”Kolabacken” lämnar också sitt stumma bidrag till svåra arbetspass under mer än ett 
halvt årtusende. Det måste ha varit som en skänk från munkarnas utlovade himmelrike när fyrmästaren 
1795 kunde flytta inomhus. Två år hade det tagit att bygga en riktig sten- och tegelfyr. Nu stod den 
där, tjugofem meter hög och med en öppen stenkolseld på toppen. Skaparen var den samme som ritat 
Gustav III:s Hagapaviljong, Olof Tempelman. Nu kunde man i klart väder se elden från ”Skannér 
Löjta” på nästan trettio kilometers avstånd. År 1843 inköptes en fransk linsutrustning och man 
övergick till rovolja som bränsle. Samtidigt inbyggdes tornets öppna övervåning och den nuvarande 
lanterninen tillkom. Det hade, förutom obekväm nattarbete, plötsligt blivit behagligt att vara 
fyrmästare vid Öresunds södra inlopp. 
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Slutsats: 
Det är av vikt att inlemma även fasta bebyggelserester i en mera djuplodad diskussion som berör den 
maritima miljön i undersökningsområdet under äldre tid. Ofta blir det så att varje fast byggnadsminne 
beskrivs utifrån sina egna värden och man glömmer lätt bort den specifika problematik som finns för 
dessa kustnära bebyggelselämningar som har att göra med deras funktion i förhållande till den 
maritima verkligheten. 
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