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Forord 

 

   For en by er det ofte særlige ting, der giver byen dens identitet. For en havneby er det tit 

en følelse af, at havnen åbner porten til verden og byen derved føler sig om en del af den 

store verden. 

   Har byen en færgerute, bliver den i særlig en del af byens identitet. Når færgen kommer 

og sejler igen, mødes man for at følge med i, hvem der kommer, og hvem der skal rejse. 

Man skal ned og modtage eller vinke farvel til gæster. For Marstal var det en særlig ting, at 

afdøde borgere, hvis kiste skulle til kremering, blev fulgt til færge af følget som den sidste 

ære. Færgen bliver med andre ord en del af byens og dagligdagens pulsslag. 

   Mister byen så sin færgeforbindelse, er det som at miste en, man har kær. Byen mister 

sit pulsslag og havnen kommer til at føles tom og livløs. 

   Det er derfor ikke så underligt, at marstallerne følte sig meget frustrerede, da den i 2013 

mistede sin færgeforbindelse til Rudkøbing. Mange mente, at det ville betyde store tab for 

byen med færre turister, færre tilflyttere og mindre omsætning i byens butikker. Men typisk 

for Marstal satte man sig ikke på hænderne, og da det første chok var overvundet, opstod 

der en række folkelige initiativer. Et af initiativerne mundede ud i, at der blev bygget og 

indsat en ny færge ÆRØXPRESSEN på ruten Marstal-Rudkøbing. 

   Denne bog fortæller historien om Marstals færgeforbindelser til Langeland fra de første 

ro- og sejlbåde til Ristinge til den nyeste færge ÆRØXPRESSEN. Forfatteren takker alle, der 

på den ene eller den anden måde har været behjælpelig under processen med at skaffe 

materiale, informationer, fotos og lignende. 
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De første færgebåde sejlede til Ristinge 

Når man - uden at være i besiddelse af egen båd - havde behov for at rejse udenøs fra 

Marstal har det formentlig været mest naturligt at kigge mod øst mod Langeland, som var 

det nærmeste ”land” i forhold til Marstal, og hvor der var den korteste sejlrute og så endda 

i nogenlunde beskyttet farvand. 

   Langt tilbage i tiden har der da også været en færgebådsrute mellem Marstal og 

Ristinge. Foruden at transportere personer blev der også fragtet kvæg. Således nævnes 

allerede i hertug Christians regnskaber for 1627/1628 ruten Marstal-Ristinge.2 Der var 

mange færgemænd på Ristinge. Og færgeruten havde åbenbart en vis betydning. Således 

skriver Mona Kristensen: Der var mange, der valgte ruten over Langeland, når de skulle 

ned til hertugdømmerne. Der var regelmæssig færgeforbindelse mellem Tårs og 

Spodsbjerg…..De rejsende, der agtede sig til Slesvig og Holsten kørte over Longelse, 

Fuglsbølle, Lindelse og Humble til Ristinge. Fra Ristinge bro gik der færge over til Marstal, 

hvorfra turen gik videre til Als og Sønderborg.3 

 

Færgeruten tilhørte grevskabet Langeland 

Fra ca. 1690 til 1727 hed færgemanden på Ristinge Rasmus Nielsen, som betalte 32 

skilling årligt i forpagtningsafgift. En færgekontrakt dateret den 20. december 1733 

fortæller om betingelserne for driften af ruten. Færgeriet tilhørte grevskabet Langeland, 

som bortforpagtede ruten for 6 år ad gangen efter en offentlig licitation. I 

 
2 Høy p. 46 og Hüberts p. 159 
3 Mona Kristensen, Langeland Byhistoriske Arkiv 



forpagtningsaftalen hed det, at grevskabets gods og personer skulle overføres uden 

betaling . De nærmere bestemmelser fremgik i øvrigt af kontrakten, som var underskrevet 

på slottet i Nordborg på Als. 

   Kontrakten havde følgende ordlyd i oversættelse fra tysk og i let moderniseret form: 

   Efter udløb af forpagtningen på færgesejlads fra Marstal på øen Ærø har man 

efterfølgende fra kontoret på Ærø gjort de forskellige byer på øen opmærksom på 

udliciteringen. Den 28.august 1733 tildelte statsråd og amtmand von Scheel og 

tilstedeværende embedsmand Petch på slottet Nordborg forpagtningen på sejlads til den 

fra Marstal kommende Erich Albertsen. Kontakten havde en varighed af seks år, det vil 

sige fra den 1. januar 1734 – 1. januar 1740. 

 

   Kontakten indeholder følgende aftaler og rettigheder: 

   Erich Albertsen har eneret på sejladsen mellem Ærø. Langeland, Tåsinge, Strynø, Fyn 

og andre øer i Det Sydfynske Øhav. Hvis andre skulle sejle på disse ruter, så falder den 

ene halvdel af skibet og indtægten til kronen og den anden halvdel til færgemanden Erich 

Albertsen. Rejsende, som sejler med færgemanden, skal ikke betale højere takst, dvs. at 

færgetaksten skal være den gamle aftalte færgetakst (fra 1731, forf. tilf.), som man 

sædvanlig bruger i amtet. Erich Albertsen bliver pålagt at offentliggøre taksten på et 

offentligt sted. 

   Færgemand Erich Albertsen betaler selv for vedligeholdelse af færgerne, som han 

bruger eller selv stiller til rådighed. 

   Han skal sørge for, at rejsende til Marstal, som vil rejse videre på øen får mulighed for at 

hyre en god hestevogn eller lignende til en rimelig takst. 

   Rejsende på øen skal heller ikke udsættes for at betale told, og hvis de har betalt told, 

så falder en fjerdedel af det hele til færgemanden. 

   Han skal sørge for, at der ikke kommer tiggere eller sigøjnere eller andre tyveknægte 

med på færgen til Ærø ellers kan og vil han blive straffet. 

   Forpagtningsafgiften på 6 rigsdaler og 32 skilling årligt vedrørende eneretsejlads skal 

betales før juleaften af færgemanden. Kontrakten underskrives i to eksemplarer, hvor det 

ene udleveres til færgemanden og det andet sendes til arkivet. 

 

Nordborg, den 20. december 1733 



 

(underskrevet) 

H.Scheel    J.C. Petsch 

   Erich Albertsen 

 

Der var ved denne kontrakt foretaget en drastisk opjustering af forpagtningsafgiften. 

Herefter fulgte en liste med taksterne for de ruter, som eneretsbevillingen var gældende 

for.  

 

   Eksempelvis var taksten om sommeren (regnet fra påske til Mikkelsdag) fra Marstal til 

Ristinge Hale: 

 Af den mindste båd:   12 skilling 

 Af den mellemste båd:   1 Mark 12 skilling 

 Af den største båd:   2 mark. 

Vintertaksten var lidt højere: 

 Af den mindste båd:   1 Mark 

 Af den mellemste båd:   1 Mark 8 skilling 

 Af den største båd:   2 Mark 8 skilling 

 

Taksterne mellem Marstal og Ristinge Bybro var på grund af den længere tur en anelse 

højere. 

   Foruden at stille både til rådighed og transportere passagererne over vandet, havde 

færgemanden også andre pligter. Det hed således i tillægget til kontrakten: Paa det at nu 

ogsaa de Reysende, som kommer fra forbemeldte Stæder til Maarstall, iche maa blive alt 

for lenge Opholdet, men efter egen Villie og Behag kan proseqere og fortsette deres 

Reyse, alt saa haver Færge Manden, med all Fliid at bestræbe, at forskaffe reysende 

Persohner Gode tilforladelige Vogn og Heste... 

 

   Til slut hedder det vedrørende overtrædelser af eneretsbevillingen: ...Ligeledes er det 

Hanss Majestets Allernaadigste Befaling til alle og eenhver Invaaner i Maarstall, at Ingen 

understaar sig i at bringe nogen Reysende eller Vandrings Perseon fra Landet, af hvad 

Condition de Være Maa, hvo som fordrister sig her imod at handle, skal for første gang, 



iche alleeneste have forbrudt til Færge Manden de forhen specificerte Færge Penge til 

Ommelte Pladser, men end ogsaa eftter angivende, sættes i kongelig Brøde, og skuld 

saadan Contravenient befindess at handle der imod anden gang skal straffen iche 

Alleenest Blive fordobbelt, men endogsaa Baadden hvormed Overførselen er skeet, 

Confisceres; tredie gang straffes saadan Perseon, som Een Ulydig Overtrædere paa 

Kroppen, eftter sin Stand og Vilkaar... 

 

   I de kommende år fortsatte færgeruten under tilsvarende vilkår med forskellige 

forpagtere. I årene 1791-1796 var det Jørgen Krull, der forpagtede ruten, idet han ved en 

licitation var højestbydende. Hans årlige forpagtningsafgift var 16 rigsdaler og 24 skilling, 

altså igen en forhøjelse af afgiften. Det var derfor naturligt, at han var på vagt over for 

mulige konkurrenter, som kunne true hans indtægt. Og allerede i det andet forpagtningsår 

fik Jørgen Krull da også problemer. Der blev nemlig sendt en ansøgning fra Andreas 

Jørgensen og Marcus Lauritzen Brandt begge bosiddende i Ærøskøbing til 

Rentekammeret om at få tilladelse til at oprette en færgerute fra Ærøskøbing til de samme 

destinationer som færgen i Marstal sejlede til. Forslaget blev varmt anbefalet af 

amtsforvalter Severin Ahlmann, der i 1781-1798 var amtsforvalter med bopæl i 

Ærøskøbing. Da Krull fik kendskab til sagen, sendte han staks et modandragende. 

Amtsforvalteren mente ikke, at en færge fra Ærøskøbing ville krænke koncessionen i 

Marstal, men han lod åbenbart for tydeligt skinne igennem i sit svar, at Jørgen Krull bare 

skulle finde sig i, hvad der måtte blive bestemt. Sagen fik den udgang, at Rentekammeret 

besluttede, at færgeforholdene skulle forblive uændrede, indtil forpagtningsperioden udløb. 

Til den tid skulle der så samtidig udbydes færgerettigheder i Ærøskøbing og Marstal. 4 

   I 1801 hed færgemanden i Marstal Johan Brandt, og han have tre både til brug for ruten. 

 

Ruten kom under Generalpostdirektoratet 

Ruten til Langeland kom i 1810 til at høre under Generalpostdirektoratet, der tidligere hed 

Rentekammeret, og den befordrede både post og personer. Hvornår ruten blev nedlagt, 

vides ikke, men den eksisterede i hvert fald endnu i 1818, hvilket Anordning og Taxt for 

færgefarten fra Ristinge paa Langeland vidnede om. I denne anordning kunne man 

 
4  Ærøboen, maj/juni 1977 



også få oplysninger om færgebådenes størrelse. Det bestemtes nemlig heri, at 

færgemanden skulle 

...holde i god og forsvarlig Stand: 

en stor Baad eller Færge, som kan indlade og føre 40 Mand eller 6 Heste 

en Mellembaad, som kan føre 20 Mand, og en Sejlbaad, som kan føre 10 Mand, alle 

forsynede med anstændige og beqvemme Sæder for Rejsende, samt altid have det til 

disse Fartøjers Besætning fornødne Mandskab. 

 

   I mange år betjentes ruten af Albert (Henriksen) Hindrichsen Færgemand. 5 

 

   Han havde åbenbart udført en del soldatertransporter under Treårskrigen, idet han 

havde indsendt et ...andragende om godtgjørelse for i krigsårene 1850 og 1851 at have 

overført militær fra Marstal til Ristinge færgested. Den regelmæssige færgefart var dog 

formentlig ophørt længe før 1850. På en forespørgsel i 1855 fra generalkommandoen for 

Holsten og Lauenborg svarede postekspeditør Rasmussen fra Marstal nemlig: ... 

Færgesteder ere her ikke underlagt Postcontoriet, da det (Marstal-Ristinge) paa grund af 

de mange søfolk heri Marstal i Forening med de mange Fartøier og Baade, som tildels 

borttog Færgemandens Fortjeneste, for mange Aar tilbage blev nedlagt, dog er ingen 

forlegen for befordring herfra til Langeland og de omkringliggende øer, men dette sker paa 

Accord. 

   Det ligger ikke helt klart, hvorvidt der var en bådforbindelse mellem Marstal og 

Rudkøbing indtil 1865, men postforbindelsen gik i hvert fald fra Svendborg til Ærøskøbing 

med båd, og derfra videre til Marstal med fodpost. Og da det formentlig var nemt at leje en 

båd til persontransport i Marstal, er det næppe sandsynligt, at der har været en 

færgeforbindelse til Rudkøbing efter, at Ristinge forbindelsen var nedlagt. 

  

 
5  Høj, p 46 



 

 

 

 

Damperne overtager sejladsen 

 

 

 

 

 

Marstal fik Ærøs første dampskibsforbindelse  

I begyndelsen af 1850-erne var man på Ærø meget aktive for at få oprettet en 

dampskibsforbindelse til øen, idet postgeneraldirektøren havde tilbudt at bidrage med 

2000 Rigsdaler årligt, hvis kommunerne eller andre ville sørge for, at et dampskib blev 

bragt i daglig fart mellem Svendborg, Rudkøbing, Marstal og Ærøskøbing. Der var 

naturligvis i Ærøskøbing stemning for, at en damper skulle anløbe Ærøskøbing, som både 

var øens købstad og havde øens centrale postkontor. 

   Et godt argument for at lade en dampskibsforbindelse gå til Marstal var imidlertid, at man 

derved kunne knytte Svendborg, Langeland og Ærø postalt sammen. I en skrivelse af 8. 

november 1860 udtalte postinspektøren i Østifterne og Hertugdømmet Slesvig bl.a.: ... kan 

det, naar Sagen undersøges noiere, ei heller nægtes, at en Øgruppe, som den 

heromhandlede - Langeland, Ærø, Strynø, Thorø og flere mindre Øer, med tilsammen ca. 

30.000 for en stor Deel velhavende og vindskibelige Indvaanere - kan have et begrundet 

Krav paa en bedre Forbindelse med den øvrige Verden end den nu existerende.... 

Postinspektøren foreslog, at man gennem aviserne skulle udbyde en rute i entreprise, idet 

man dog først skulle spørge de nuværende postkontrahenter Hoff og Fyhn på hvilke 

betingelser, de ville overtage den daglige befordring af post med dampskib mellem 

Ærøskøbing, Rudkøbing og Svendborg eventuelt med anløb af Marstal.  



   Man indledte nu forhandlinger med Hoff (Fyhn ville ikke være med), færgemændene 

Baagøe i Svendborg, Møller i Vindeby og Nielsens Enke i Rudkøbing. Man kunne dog ikke 

blive enige om betalingen, så forhandlingerne gik i stå. I utilfredshed med de fortsatte 

bestræbelser i Ærøskøbing for at få en dampskibsforbindelse med anløb af Ommel, men 

ikke Marstal, dannede man i Marstal en komite med sognelæge Biering som ordfører. Man 

henvendte sig til postvæsenet med anmodning om et tilskud til en rute Svendborg-

Rudkøbing-Marstal, idet man, hvis man fik en sådant tilskud, havde til hensigt at indkøbe 

et dampskib PAN på 10 hestes kraft.6 Denne lille skruedamper var bygget af træ i 1861 af 

skibsbygmester E. C. Benzon i Nykøbing Falster for egen regning. PAN var kun på ca. 11 

BRT, var 60 fod i længde, 12 fod i bredden og havde en dybgang på 6 fod. 

Dampmaskinen var på 10 HK og bygget på jernstøber P. Hansens værksted ligeledes i 

Nykøbing Falster. Handlen blev ikke til noget, og PAN blev for en kort periode ejet af H. P. 

Prior, som allerede i 1858 havde vist interesse for at starte en færgerute Svendborg-

Rudkøbing -Ærø.7 8 

 

Argumenterne for og imod føg gennem luften 

Kimen til mange års efterfølgende debatter og stridigheder om færgernes sejlads og 

tilhørsforhold blev måske grundlagt her. 

   Da marstallernes planer kom Ærøskøbingboerne for øre, protesterede de den 11. januar 

1863 i en skrivelse underskrevet af talrige fremtrædende borgere. I skrivelsen hed det 

bl.a.: ...Den Ordning at lede Ærø-posten over den paa det yderste Yderpunkt af Øen 

beliggende Handelsplads Marstal, vil for den allerstørste Deel af Øen ikke alene være til 

mindste Gavn eller Nytte, men endog til stor Skade, navnlig for den eneste i Midten af Øen 

beliggende Kjøbstad, Ærøskjøbing, som har den meest levende communication med 

Svendborg. Afset fra, at den nævnte Ordning paa Grund af den store Omvej ikke vil bringe 

os Posten tidligere, men oftest senere, end vi nu faae den, vil Følgen blive, at mange 

Hundreder (!!!) af Reisende, som nu daglig for en moderat Betaling kunne komme til og fra 

Svendborg, da maae være henviste til at leie Baad til deres Befordring, thi at nogen fra 

Ærø, alene med undtagelse af Marstal Sogn, skulde, for at komme herfra til Svendborg, 

vælge at lade sig befordre over Marstal og Rudkjøbing, er fast ikke tænkeligt, - og endnu 

 
6 Rosendahl, p 37 
7 Christensen, p 57 
8 Benzon, p 61 



værre stiller den nævnte befordringsmaade sig for de mange, der reise til Sønderborg, 

Flensborg og videre. Derimod ville en dampskibsforbindelse mellem Svendborg og 

Ærøskjøbing - Ommel kunne blive til alle Parters Tilfredshed. 

   Nu kom der alvor gang i debatten. Så snart marstallerne havde hørt om 

protestskrivelsen fra Ærøskøbing, foer man selv i blækhuset og forfattede en protest mod 

protesten. Man skrev bl.a.: ...Vi skulle ikke trætte Deres Exellence med at paavise de 

Fordele, som de naturlige Forhold frembyde på Linien Svendborg - Rudkøbing - 

Marstal,..., da saadant sikkert er Deres Exellence tilfulde bekjent. Men vi skulle kun 

fremhæve dette særdeles vigtige for Marstal, som Øens folkerigeste by.... tilmed da 

handelspladsens Befolkning næsten udelukkende beskjæftiger sig med Handel og Søfart, 

hvis Betydning vil kunne skjønnes deraf, at Marstal Handelsflaade er den næststørste i 

hele Riget... Også denne skrivelse blev underskrevet af en række fremtrædende Marstal-

borgere. 

   Sagen blev sendt til udtalelse hos forskellige myndigheder. Landfoged Carstens i 

Ærøskøbing var naturligvis lidt reserveret med at tage standpunkt, da han var 

medunderskriver på skrivelsen fra Ærøskøbing. I dag ville han vel være blevet erklæret 

inhabil. Postinspektør for Østiftene og hertugdømmet Slesvig. H. G. Petersen, fik også 

sagen til udtalelse. I sit svar skrev han, at skrivelsen fra borgerne i Ærøskøbing ...som 

ogsaa antydet i hoslagte Skrivelse fra endeel Beboere i Marstal, væsentlig eller dog for 

endeel turde være fremkaldt af Jalousie imod Marstal, thi der bestaar et meget spændt 

Forhold mellem beboerne af de tvende nævnte Byer. 9 

Ovenstående argumenter blev, som det nu er kendt, i årene fremover gentaget gang på 

gang af begge sider i debatten. 

 

Så lysnede det for Marstal 

Postinspektøren var på marstallernes side og var absolut stemt for ruten Svendborg-

Rudkøbing-Marstal, idet en rute Svendborg-Rudkøbing-Ommel-Ærøskøbing ville tage 6-7 

timer og derfor ville være helt urealistisk. Han anførte også, at det ikke kunne være 

forbundet med større vanskelighed, hvis borgerne i Ærøskøbing som et forsøg beholdt 

deres postsejlbådsforbindelse til Svendborg, selv om der kom et dampskib i gang til 

Marstal. Der kom også hjælp fra en lidt uventet side, idet man på Langeland også savnede 

 
9 Axel Kromann, 1949, pp10-13 (korrespondancen som helhed findes her) 



en dampskibsforbindelse med Svendborg, selvom man havde en sådan rute til Korsør. I 

en skarp artikel i Langelands Avis den 17. september 1864, argumenterede man for, at 

postvæsenet var til for publikums skyld og ikke var en malkeko for staten. Når 

postvæsenets økonomi som helhed hang sammen, var der ingen grund til ikke at give 

Ærø, Langeland og de omkringliggende øer med deres ca. 30.000 indbyggere en 

tidssvarende forbindelse med Fyn. 

 

   I mellemtiden var der andre aktive folk på banen. H.P. Prior, hvis navn senere kom til at 

pryde et af DFDS ruteskibe mellem Ålborg og København, H. P. PRIOR, foreslog i en 

skrivelse i april 1858 at drive en rute mellem Svendborg, Rudkøbing og Ærø. Han 

skriver:”…det er et stort Savn for Langeland og Ærø, at der ikke er et mindre Dampskib, 

som kan fare Tour og retour én gang dagligen mellem Svendborg, Rudkøbing og Ærø 

med Postbefordring.” Han foreslog også, at damperen passende kunne hedde 

LANGELAND.10  

 

Faktisk kom der - ganske vist 

kortvarigt - en forbindelse med et 

andet dampskib til Marstal. Den 

19. april 1860 anløb damperen 

ZEPHYR, ejet af H.P. Prior, for 

første gang Marstal i en ugentlig 

rute mellem Kiel, Marstal, 

Rudkøbing, Svendborg og Kolding. Da udnyttelsen af ruten kun var ringe, blev den dog 

hurtigt indstillet.11  

 

Regelmæssig dampskibssejlads blev etableret 

I 1865 lykkedes det så endelig. Postvæsenet afsluttede kontrakt med et interessentskab i 

Svendborg bestående af grosserer, konsul H. J. Rasmussen, Svendborg og privilegeret 

færgemand, postkontrahent Hoff, Rudkøbing om at befordre posten pr. dampskib mellem 

Svendborg, Rudkøbing og Marstal. Den 25. juli 1866 anløb damperen ROLF for første gang 

 
10 Marstal Søfartsmuseums arkiv 
11 Mortensøn, 1985, p 6,7 og 8 



Marstal. Anløbet var imidlertid ikke som i vore dage i et færgeleje. Damperen kunne 

nemlig på grund af vanddybden ikke gå ind til broen, men måtte ankre uden for havnen og 

sætte post og passagerer i land med båd. I årene 1868-1869 anlagde man derfor en 

anløbsbro som afslutning af havnen mod nord. 16. juli 1869 kunne ROLF så endelig 

komme til kaj. Anløbspladsen var på østsiden af broen, dvs. i selve havneindløbet, hvor 

rutebåden fra Tyskland, FAIR LADY, mange år senere kom til at lægge til, og hvor 

hollandske og tyske charterskonnerter i dag ofte ligger. I 1897-1898 blev der foretaget en 

omfattende ombygning af broen, og fra da af fik færgerne plads på nordsiden af det, der i 

dag i Marstal omtales som dampskibsbroen. 

 

   I de følgende år sejlede ROLF i regelmæssig rutefart på Marstal, de første år med én 

daglig tur. Det var dog ofte så som så med det regelmæssige, idet ROLF ofte aflyste ture, 

idet vandstand, blæsevejr, snevejr eller tåge var såkaldte gode grunde til ikke at sejle. Ved 

aflysning af sejladsen blev marstallerne beordret til at afhente posten og passagererne ved 

Ristinge. Man var naturligt nok i Marstal utilfredse med disse forhold, og efter et par år på 

denne måde havde man fået nok, da ROLF ikke have anløbet Marstal i seks dage. I vrede 

ville man forsøge at stifte et nyt selskab og indkøbe eget dampskib. En fuld aktiekapital 

blev i løbet af få timer tegnet, og en deputation rejste til København for at forhandle med 

regeringen. Disse tiltag fik imidlertid selskabet bag ROLF til at tage overfarten alvorlig, da 

man blev bekymrede for, om postvæsenet ville bryde kontrakten og selskabet derved ville 

miste en stor årlig indkomst, og damperen kunne nu pludselig sejle nogenlunde 

regelmæssigt med to daglige anløb.12 For også at forbedre forholdene for Ærøskøbing 

anløb den byen to gange om ugen, nemlig mandag og fredag. Og Ærø Avis skrev, at det 

tryk som i mange havde hvilet på samkvemmet mellem nabobyerne var borte. Den 

afsondrethed, som Ærø hidtil havde været henvist til, var nu forbi, den livlige samfærdsel 

med Svendborg og Rudkøbing ville bringe forøget liv. Dampkraft er de nye ideers 

befordring.13 Sejladsen på Ærøskøbing fortsatte med mindre afbrydelser indtil 1875, da 

D.S. Ærø blev oprettet og begyndte sejlads med egen tonnage. 

   

 
12 Ærøboen, september 1941 
13 Ærøboen maj 1941 

 

 



 

 

 

 

Sydfyenske Dampskibsselskab stiftes 

og overtager ruten 

 

 

 

Stiftelsen af Det Sydfyenske Dampskibsselskab 

Den 20. juli 1875 var Det Sydfyenske Dampskibsselskab - SFDS - blev stiftet på Ringe 

Gæstgivergård. Baggrunden for stiftelsen af selskabet var, at Sydfynske Jernbaneselskab 

var ved at få bygget en jernbane fra Odense til Svendborg og en kreds af fremsynede 

mænd, som det hed den gang, mente, at det i tilknytning til banen måtte være muligt at 

oprette dampskibsruter mellem Svendborg, Lolland og de tyske østersøhavne. SFDS blev 

altså startet på denne baggrund og skulle sejle fra Svendborg til Nakskov, Lübeck og 

Kiel.14 

   I 1884 sammensluttedes selskabet med Faaborg Dampskibsselskab og A/S 

Svendborgsund til et rederi under navnet Sydfynske Dampskibsselskab.15 

 

   Dette rederi overtog nu fra den 1. juli 1885 ROLF og dermed ruten til Marstal. 

Sejladsen var dog ikke uden konkurrence, idet et aktieselskab på Langeland var blevet 

startet i 1874 med det formål at drive sejlads mellem Rudkøbing og Svendborg og mellem 

Rudkøbing og Vemmenæs. Man havde købt den lille damper THORSENG, som på en 

ugentlig rute mellem Rudkøbing og Bagenkop anløb Marstal to gange. I maj 1884 blev 

THORSENG overtaget af SFDS, hvorefter den blandt andre ruter sejlede på en rute 

Rudkøbing-Strynø-Marstal indtil 1906. 

 
14 www. fynhistorie.dk 
15 Holm Petersen og Rosendahl, Bind 2, p 478 



   I 1905 havde SFDS efterhånden overtaget alle færgeruter i Det Sydfynske Øhav - 

bortset fra D.S. Ærøs rute mellem Ærøskøbing og Svendborg. Man var nu påbegyndt en 

tiltrængt modernisering af flåden. Allerede i februar 1904 havde man indsat nybygningen 

fra Københavns Flydedok, damperen A.L.B., på ruten Svendborg-Rudkøbing-Marstal med 

fire daglige dobbeltture. Færgen var navngivet efter selskabets bestyrelsesformand greve 

Ahlefeldt-Laurvig-Bille til Egeskov. Da der ikke var plads til dette meget lange navn på 

skibet, vedtog man at forkorte det til A.L.B. I folkemunde blev det bl.a. oversat til Alle 

Langelands Bøller og lignende mindre pæne ting. Den 21. april 1932 blev færgen taget ud 

af ruten og solgt. 

   Allerede i 1906 anskaffede SFDS sig igen en nybygning til ruten til Marstal. Den nye 

damper blev bygget i Holland og fik navn efter den afgående amtmand, greve 

Brockenhuus Schack. BROCKENHUUS SCHACK kunne medtage 295 passagerer og gøre en 

fart af 10 knob. På turene til og fra Marstal anløb færgen også Strynø. I august 1936 blev 

den taget ud af ruten og solgt til Svendborg Skibsværft. 

   I 1910 fik SFDS bygget rederiets første motorskib hos Ring Andersens Skibsbyggeri i 

Svendborg. Det lille træskib fik navnet ISABELLA, og skulle sejle med både passagerer og 

fragt, idet godsmængderne var stigende på ruten mellem Svendborg og Rudkøbing, og 

flere af færgerne ikke kunne medtage gods. ISABELLA skulle også anløbe Marstal. Den 

viste sig hurtigt at være for lille og i 1920 blev den forlænget og ombygget, men den var og 

blev en slags paketbåd, og i 1926 blev den solgt til Tyskland. 

   Næste nybygning til det, der efterhånden var blevet hovedruten for SFDS, nemlig 

Svendborg-Rudkøbing-Marstal, var damperen AGNETE bygget i 1911 på Helsingør 

Skibsværft. Den kunne medføre 320 passagerer og som noget nyt også 6 personbiler, og 

den holdt en fart på 12 knob. Den fik i sit lange liv - 54 år i rederiets tjeneste - en omtumlet 

tilværelse. Allerede året efter - i 1912 - blev den overflyttet til Bagenkop-Kiel ruten, men 

kort efter udbruddet af 1. verdenskrig i 1914 måtte ruten indstilles. AGNETE genoptog 

sejladsen på Marstal for en kort periode, men lå i 1917 og 1918 oplagt i Svendborg. I 

september 1919 blev den genindsat på ruten til Marstal, efter den hen over sommeren 

havde sejlet turistsejlads mellem Svendborg og Sønderborg. I 1926 blev AGNETE overflyttet 

til ruten Spodsbjerg-Nakskov for i 1930 at komme tilbage til Marstal ruten. Her blev den 

kun til året efter, hvor den kortvarigt blev chartret ud til DSB og indsat som afløserfærge på 

ruten Fåborg-Mommark. Den blev herefter genindsat i turistsejladsen. Den 28. august 



1940 blev AGNETE beslaglagt af den tyske krigsmarine, som riggede den om til 

inspektions- og minestrygningsfartøj med nummeret VS 1017. Efter krigens afslutning 

fandt man AGNETE liggende i Århus havn i miserabel stand, men efter en kraftig renovering 

kunne den igen sættes i fart på Svendborgsund og som natdamper til Marstal. Fra 1952 til 

1965 var den hovedsageligt beskæftiget på forskellige turistruter også kaldet spritruter på 

Øresund. Således sejlede den blandt andre ruterne Havnegade (København)-

Ven/Landskrona, Bellevue-Helsingborg, Helsingør-Höganäs og Gilleleje-Mölle. I 1965 blev 

den oplagt indtil 1967, hvor man forsøgte at sælge den nu aldrende færge. Det lykkedes 

ikke at redde den, og i 1968 blev AGNETE afhændet til ophugning i Nakskov.16 

 

Postbesørgelse 

Som nævnt tidligere var overførsel af post et vigtigt bidrag til færgernes økonomi. Men det 

medførte naturligvis også et merarbejde både for færgeselskabet og for skibets 

besætning. Og hvis man tror, at bureaukrati, procedurer og dokumentation er moderne 

foreteelser, kan man se af nedenstående, at det er ikke tilfældet. Sydfyenske 

Dampskibsselskab udformede nemlig en lille brochure: Reglement og Instruks for 

Besørgelsen af Posten til – fra og med vore Skibe. Det hedder bl.a. heri:…Postruten 

Svendborg-Rudkøbing-Strynø-Marstal…Selskabets Postlitzenbroder modtager posten på 

Svendborg Postkontor….og modtager Styksedler til hver af de poststationer, skibet på sin 

rute har forbindelse med…Han konfererer papirerne og postsagerne med Kaptajnen eller 

Styrmanden på vedkommende skib, og denne sætter sit Navn og skibets navn på 

udleveringsoversigten, når alt findes i orden. Hermed er Postlitzenbroderens ansvar 

ophørt, og ansvaret gaar over på modtageren paa skibet. I Marstal sætter Litzenbroderen 

sit navn på Udleveringsoversigten som kvittering for rigtig modtagelse og skibets ansvar er 

dermed forbi og denne overgaar på Litzenbroderen. Denne fører posten til Posthuset. 

Litzenbroderen maa ikke forlade posthuset før sikkerhed for Postens Rigtighed er 

konfereret og stadfæstet. Udleveringsoversigterne opbevares omhyggeligt af kaptajnen 

og indsendes hver 8. dag til Hovedkontoret for dettes Kvittering for at alt er i orden. Før 

dette er sket, ophører ikke skibes Ansvar. Ved Besørgelsen af Posten mellem posthusene 

og Skibene paa Natturene og Aftenturene i Svendborg - Rudkøbing og Marstal skal der 

 
16 www.faergejournalen.dk 



mindst være to mand under transporten, som nøje maa paase, at ingen af Postsagerne 

falder af vognen eller paa anden maade bortkommer eller vanrøgtes. 

Ved Modtagelse af Posten om Natten skal Kaptajnen paa natskibet være tilstede ved 

Posthuset og paase, at reglementet overholdes… 

 

To parenteser i færgefarten til Langeland 

Som omtalt tidligere var 

det første kendte anløb 

af et dampskib i Marstal 

en færgerute til Kiel. 

Damperen ZEPHYR anløb 

den 19. april 1860 for 

første gang Marstal på 

en rute mellem Kiel og 

Kolding og med anløb af 

Langeland og Fyn foruden Marstal. Ruten blev åbenbart aldrig nogen succes, idet den 

efter nogle få ture ophørte som følge af den dårlige belægning.17 ZEPHYR var en 

hjuldamper, der var bygget i 1848 ved Smith & Roger værft i Greenock, Skotland. Den fik 

fra ny navnet FAIR TRADER. I 1850 blev den solgt til H.P. Prior, som gav den navnet 

ZEPHYR. Prior solgte den igen i 1867 til DFDS, som havde den til 1883, hvor den blev 

ophugget. 

 

   I 1932 forsøgte man i Marstal selv at starte en færgerute til Kiel. 

Et nystiftet selskab A/S Dampskibsselskabet Marstal af 1932 

med købmand Jens Hansen (stifteren af Marstal Søfartsmuseum) i 

spidsen købte damperen ÆRØSKJØBING af D.S. Ærø for 7.000 kr. 

Damperen, der var bygget i 1899 i Flensborg, blev omdøbt til 

BAGENKOP og blev den 1. maj 1932 indsat på en rute Marstal-

Bagenkop-Kiel. De driftige folk i Marstal havde startet ruten som 

en eksportrute hovedsageligt med fisk fra Bagenkop. Da fiskeriet 

uheldigvis netop i 1932 fuldstændig slog fejl, begyndte grundlaget 

 
17 Rosendahl, p 38 



for ruten at smuldre. Man forsøgte herefter at indrette BAGENKOP til eksport af 

landbrugsprodukter såsom slagtede kreaturer og ost. Også dette forsøg mislykkedes, idet 

Tyskland få måneder senere indførte sådanne importrestriktioner, at ruten blev 

fuldstændig urentabel og måtte indstilles. Selskabet måtte likvidere året efter og havde da 

mistet 90 % af aktiekapitalen.18  

 

Sydfyenske går over til motorfærger 

Længe før dette tidspunkt var flere af rederiets gamle dampere ved at være udtjente, og 

man begyndte en fornyelse af flåden. I april 1932 fik SFDS leveret rederiets første 

egentlige passagermotorfærge fra Svendborg Skibsværft, nemlig motorfærgen A.L.B. med 

en dieselmotor på 195 HK. Den blev indsat på ruten Svendborg-Rudkøbing-Strynø-

Marstal. På dette tidspunkt i begyndelsen af 30erne spillede overførsel af biler endnu kun 

en mindre rolle, og der kunne slet ikke køre biler om bord. Da færgen sejlede som 

natfærge til Marstal, spillede overførslen af biler heller ikke der nogen væsentlig rolle.  

 

 
18 Hermansen 2005 



 

Fartplan fra 1938 for Sydfyenskes færger 

 

   Først i 1942 blev A.L.B. ombygget, således at biler kunne køre om bord over 

agterstævnen. I 1949 blev den forsynet med en delvis ny forstævn, så man også kunne 

køre om bord over forstævnen. Færgen kunne nu medføre 14 personbiler. Den fortsatte 

stabilt på ruten indtil 1965, hvorefter den i et år sejlede på Rudkøbing-Strynø. Efter salg 

kom den i 1968 tilbage til D.S. Ærø som ÆRØ og senere som ÆRØBOEN. Den kæntrede og 



sank i færgelejet på Skarø 2. september 1993, heldigvis uden tab af menneskeliv. Den 

blev hævet ugen efter og kom senere til København som husbåd. 

   Næste nybygning til ruten kom allerede i juni 1936, da Svendborg Skibsværft afleverede 

motorfærgen EGESKOV til SFDS. Ligesom den foregående nybygning A.L.B. var også 

EGESKOV tegnet af rederiets direktør, civilingeniør Bondo Lauritsen. Den umiddelbare 

lighed mellem de to færger medførte, at mange anså dem for at være søsterskibe, hvilket 

dog ikke var tilfældet, idet bl.a. undervandsskrogene var temmelig forskellige. Ingen af 

dem var særligt gode færger, idet de var for korte i skroget, flyttede en masse vand og 

manøvrerede temmelig dårligt. EGESKOV blev da også ofte kaldet træskoen. Den sejlede 

imidlertid trofast på ruten indtil 1962, da den blev overflyttet til Rudkøbing-Strynø 

overfarten, hvor den sejlede indtil december 1966. Efter at have været chartret ud til bl.a. 

Søby-Mommark ruten blev den, efter at have været oplagt i Marstal, i 1968 solgt til købere 

i  Kalundborg. Den blev hurtigt videresolgt til Juelsminde, hvor den fik navnet RAVNSBORG 

og sejlede Snaptun-Endelave. Den kom i 1969 tilbage til Ærø og Søby-Mommark 

overfarten som ØEN og blev senere omdøbt til ÆRØ. 

 

Sydfyenskes sidste færge til Marstal-ruten 

Op gennem 50erne var personbilerne øget kraftigt i antal. I 1962 blev Langelandsbroen 

åbnet for trafik og få år efter stod også Svendborgsundbroen færdig. Hermed mistede 

SFDS ruten mellem Svendborg og Rudkøbing. De to små færger A.L.B. og EGESKOV var 

efterhånden temmelig udslidte og også alt for små til den forøgede trafik til Marstal. Man 

havde ganske vist i 1959 haft planer om en væsentlig forlængelse af EGESKOV, men disse 

planer blev aldrig ført ud i livet.  

 

   Da SFDS havde stigende problemer med rentabiliteten på ruten Marstal-Rudkøbing, var 

man meget tilbageholdende med at anskaffe ny tonnage til ruten. Det fik en kreds af 

Marstalborgere under ledelse af daværende viceborgmester og værftsejer Robert Stærke 

Kristensen til at starte en bevægelse for at starte eget færgeselskab med det formål at 

overtage ruten fra SFDS. Stærke Kristensen indkaldte i maj måned 1963 til et i øvrigt 

meget velbesøgt borgermøde på hotel Ærø, hvor han ville forsøge at få opbakning til sit 

projekt. På mødet fik han overvældende tilslutning til sin ide. På 

kommunalbestyrelsesmødet den 14. maj kunne han meddele, at han omkring 1. juni ville 



være klar med et færgeprojekt, og at der allerede nu var tegnet for en halv million kroner i 

færgeanparter. Borgmester Harald Madsen forsøgte dog at berolige de entusiastiske 

færgeforkæmpere med at oplæse en erklæring fra SFDS, hvor man lovede straks at 

kontrahere en ny færge. Til gengæld ville rederiet have eneret på ruten og færgelejet i 

Marstal i de næste 20 år. Kommunalbestyrelsen var også nervøs for, at SFDS, som det 

utvetydigt blev truet med, ville anlægge en retssag mod kommunen, hvis man overgav 

besejlingsretten til det lokale selskab. Den indkaldte juridiske assistance, 

landsretssagfører Jørgen Gorrisen fra København, frarådede da også i klare vendinger 

kommunen at overdrage besejlingsretten til det nye, lokale selskab. Borgmester Madsen 

var personlig stemt for, at kommunen skulle fortsætte dialogen med SFDS. Selvom han 

blev udsat for personlige angreb og beskyldninger, stod han fast på sit og udtalte: Jeg tør 

ikke tage ansvaret for en sådan disposition (at fratage SFDS besejlingsretten), og jeg 

bygger min opfattelse på den redegørelse vi har fået fra Gorrisen, som jeg regner med. 

Det må nu engang være sådan, at når man antager juridisk bistand, så må man også 

tillægge de juridiske udsagn betydning. I resten af 1963 bølgede færgesagen frem og 

tilbage, men det endte med, at kommunalbestyrelsen i december 1963 med stort flertal 

vedtog, at man skulle genoptage forhandlingerne med SFDS og give dem eneretten, mod 

at de garanterede, at de inden for 12 måneder fik bygget en ny færge til Marstal-

Rudkøbing ruten.19 

   SFDS besluttede derfor at bestille og få bygget en ny og meget stor færge, denne gang 

ved et norsk værft og indsætte den på ruten.20 Færgen, der fik navnet MARSTAL, blev 

indsat på Marstal-Rudkøbing overfarten den 30. maj 1965, og den var et virkeligt 

fremskridt for ruten. Med plads til 30 personbiler og 300 passagerer samt en overfartstid 

på en time blev ruten nu helt tidssvarende. 

 

   I begyndelsen af 70erne havde der flere gange været arbejdet kraftigt på at få al sejlads 

til Ærø samlet under et selskab. i 1973 tilbød SFDS, som var kørt træt i færgefarten til 

Ærø, at sælge færgen MARSTAL til det Ærøske Færgeselskab, som man på dette tidspunkt 

havde planer om at etablere. Salgssummen var sat til 4,5 millioner kroner. I Marstal havde 

man en måske ikke ubegrundet frygt for, at denne sejlads skulle udgå fra Ærøskøbing, og 

at man således ville miste sin færgerute. 
 

19 Marstal Søfart 1925-2000, p 239-241 
20 Peter Henningsen, p 13-16 



  



 

 

 

Marstallerne overtager færgen 

 

 

 

Marstalfærgen K/S dannes 

   En meget stor kreds af borgere i Marstal med daværende borgmester Robert Stærke 

Kristensen i spidsen dannede som følge af denne frygt i januar 1975 selskabet 

Marstalfærgen K/S med henblik på at købe færgen og overtage besejlingen af ruten 

Marstal-Rudkøbing. Borgmesteren udtalte det, som de fleste marstallere tænkte: Jeg 

synes det er en livsbetingelse for Marstal at have færgen, mister vi den, mister vi en del af 

livet.21 Ved det første orienterende møde i Ærøhallen den 23. januar med deltagelse af 

omkring 800 mennesker blev der tegnet anparter med pålydende af 500 kroner for i alt en 

halv million kroner. Ved selskabets stiftelse den 29. januar var der allerede tegnet anparter 

for et beløb på 1,5 millioner kroner og med store beløb i udsigt, når færgen var en realitet. 

Fristen til at skaffe resten af kapitalen var imidlertid ganske kort, da tilbuddet om at købe 

færgen skulle foreligge allerede den 30. januar. 22 

 

   Marstalfærgen K/S valgte ved den stiftende generalforsamling den 13. marts 1975 sin 

første bestyrelse. Der kunne afgives 2313 stemmer, og de repræsenterede en kapital på 

ca. 1,15 millioner kroner. Valgt til bestyrelsen blev: Købmand Poul (Prima) Laursen (1840 

stemmer), vognmand Arne Friis (1608), overassistent Peter E. Christensen (1475), 

skibsreder Erik Albertsen (1635), lærer Poul Larsen (1235), skibsreder Peter Jørs (1055) 

og styrmand Ole Sonne (1054). Som suppleanter valgtes kaptajn Helge Jørgensen (1007) 

og kaptajn Christian Raahauge (887). Det var på forhånd besluttet, at medlemmer af 

kommunalbestyrelsen ikke kunne vælges.23 . Bestyrelsen konstituerede sig efterfølgende 

 
21 Peter Henningsen, p 10 
22 ÆA, 24.januar 1975 
23 ÆF, 14. marts 1975 



med den 31-årige lærer Poul Larsen som formand, Poul Laursen som næstformand og 

Erik Albertsen som sekretær. Valget af Poul Larsen var til stor overraskelse for ham selv, 

udtrykte han efter valget, men han ville gå ind til opgaven med et kæmpemod og meget 

stor optimisme, som han sagde. Han var også af den opfattelse, at det ville lykkes at tegne 

anparter for de 4 millioner kroner, der var nødvendige for at købe færgen kontant. Larsen 

udtalte endvidere: Vi må ikke se bort fra det meget værdifulde, der ligger i, at byen bevarer 

sin færgeforbindelse, dens standsning ville komme til at influere særdeles uheldigt på 

byens liv og trivsel. 24 

 

   Fyns Amts Råd var en væsentlig medspiller i hele problematikken omkring besejlingen af 

Ærø og havde givet tilskud til dækning af underskud på alle færgeruter til Ærø. I lyset af, at 

det syntes muligt for marstallerne at skaffe kapital til at købe en færge og drive ruten 

Marstal-Rudkøbing, besluttede Amtsrådet at genbehandle beslutningen om tilskud. 

Resultatet af denne genbehandling blev, at Amtsrådet fastholdt sin beslutning om, at det 

kun ville yde underskudsdækning til ét ærøsk færgeselskab, og at dette selskab skulle 

være D/S Ærø forudsat, at dette selskab overtog aktiverne i Øernes Dampskibsselskab. 

Det blev herved bekræftet, at Amtsrådet ikke vil give tilskud til et selvstændigt Marstal 

rederi.25 

 

Økonomien 

Det lykkedes trods den korte tidsfrist at skaffe den nødvendige kapital til tiden og 

Marstalfærgen K/S overtog efter forhandling med SFDS den 1. maj 1975 såvel færgen 

MARSTAL som besejlingsretten til ruten Rudkøbing-Marstal. Købsprisen blev fire millioner 

kroner, som på en check blev overrakt til SFDS direktør Fabricius Petersen af selskabets 

formand Poul Larsen på havnen i Marstal, hvor omkring 2000 mennesker var forsamlede 

for at overvære, at Marstal for første gang fik et færgerederi og for første gang kom til at 

eje den færge, der besejlede byen.26 

 

 
24 ÆF, 17. marts 1975 
25 ÆA, 16. februar 1975 
26 ÆF, 2, maj 1975 



 

 

Overførselstal efter rederiets opgivelser ved årlige generalforsamlinger. 

Dog er tallene fra 1985,1988 og 1989 fra Danmarks Statistik 

 

År Passagerer Personbiler I alt lastvogne 

med/uden 

anhænger. 

Sættevogne 

Busser Cykler 

1974 130796 22553 3198 N/A  

1975 138619 24576 3198   

1976 150200 26884 3716 N/A  

1977 183199 32002 5478 N/A  

1978 161121 28220 3651 90  

1979 161034 28092 5225 106  

1980 176153 27831 5084 N/A  

1981 164352 24788 4601 89  

1982 169606 25098 3542 442 *  

1983 165378 24593 3944 415 *  

1984 162633 24899 N/A N/A  

1985** 156000 24300 4300 100 8600 

1986** 150826 25958 3282 69 8114 

1987** 154998 27175 3531 87 7483 

1988** 163600 29900 3700 120 * 6900 



1989** 171000 31800 3800 120 * 8100 

*inkl. campingvogne 

**Fra 1985-1989 i DÆF regi.  

 

Overførselstal fra Danmarks Statistik: 

 

År Passagerer Personbiler I alt lastvogne 

med/uden 

anhænger. 

Sættevogne 

Busser Cykler 

1990 183000 33500 3800 200 8300 

1991 177000 33000 3800 200 9100 

1992 181000 33767 3998 2728 10347 

1993 182000 34173 3609 2309 9719 

1994 180000 35066 3695 2355 10094 

1995 175000 33077 2741 2311 9491 

1996 172000 33197 2525 125 6587 

1997 178000 34404 2366 122 8114 

1998 172000 36308 2222 92 7106 

1999 206000 46788 2751 170 7732 

2000 187000 41213 2206 150 6712 

2001 197000 45345 2472 192 5444 

2002 185000 44803 3320 160 4916 

2003 176000 42612 2980 178 5172 

2004 182000 46321 3231 139 5022 

2005 172000 47022 2812 90 4586 

2006 180000 49559 2878 131 4590 

2007 187000 54256 3772 106 4810 

2008 181000 52291 3034 79 5506 

2009 177000 52154 2578 79 5624 

2010 171000 50829 2599 97 5966 



2011 157000 47710 2717 121 4718 

2012 161000 51376 3018 121 4682 

2013 5000 1550 163 1 74 

27 

 

Bestyrelser med uro på bagsmækken 

Den første bestyrelse i kommanditselskabet fik som nævnt tidligere lærer Poul Larsen som 

formand. Han blev i 1977 afløst af skibsfører Christian Raahauge, som igen i 1979 blev 

afløst af Overassistent Peter E. Christensen. Fra 1982 sad skibsinspektør Carl J. Kroman 

Petersen på posten i en årrække for til slut at have Poul Larsen som formand igen fra 

1992 indtil 2000, hvor Carl J. Kroman Petersen sad på posten indtil rederiets afvikling og 

nedlukning. 

   I 1981 var der så meget uro i bestyrelsen, at den kort efter generalforsamlingen den 6. 

april ved det konstituerende møde søndag den 12. april blev sprængt. Til mødet havde 

næstformanden Leif Møller Madsen skriftligt meddelt at han ønskede at trække sig fra 

posten i bestyrelsen. Ved selve mødet meddelte K. G. Matthiasen, at han også ønskede at 

trække sig tilbage ,og efter mødets afholdelse meddelte så Poul Larsen, at han også trak 

sig ud af bestyrelsen. Poul Larsen udtalte, at det var uafhængigt af hinanden, at de tre 

medlemmer trådte ud. Det var altså ikke noget komplot. Leif Møller Madsen begrundede 

sin udtræden med, at samarbejdet i bestyrelsen ikke havde været i den rigtige ånd, og K. 

G. Matthiasen sagde i sin kommentar, at han ikke mente, at den nuværende formand 

Peter E. Christensen var den rette samlingsmand for bestyrelsen, og endelig sagde Poul 

Larsen, at han ikke kunne gå ind for den arbejdsform, som han vurderede, at den 

nuværende bestyrelse kom til at arbejde efter. Da der kun var to suppleanter, som kunne 

træde ind i bestyrelsen, kom man altså til at mangle et medlem. 28  

   Ruten viste sig med tiden at blive en økonomisk meget vanskelig sag. Selvom 

overførselstallene måske så fornuftige ud, blev der sejlet med et stadigt stigende 

underskud. 

   I 1978 var der et underskud på 882.391 kroner, som kommunen dækkede som et 

tilskud. I 1979 var der et underskud på 742.663 kroner. I 1980 var underskuddet vokset til 

 
27 Danmarks Statistik: statistikbanken.dk/SKIB31 
28 ÆF, 13. og 29.april 1981 



1.138.446 kroner, og i 1981 blev underskuddet på 1.996.785 kroner for i 1982 at ende på 

2.125.383 kroner. I 1983 blev underskuddet 950.000 kroner. Marstal kommunalbestyrelse 

måtte hvert år yde underskudsdækning til selskabet. Allerede i 1980 var problemerne så 

store, at Fyns Amt prøvede at få en aftale i stand mellem alle øens tre færgeselskaber om 

at få lavet et overordnet selskab, som skulle ledes af amtet. Planerne blev dog aldrig til 

noget.  

   I maj 1980 blev det på et bestyrelsesmøde oplyst, at driftsleder Bramby havde fået brev 

fra A. P. Møller, som havde konstateret, at Erik Albertsen havde sat færgen til salg. Det 

vakte naturligvis ikke venlige følelser, og bestyrelsen måtte i et skarpt brev til Albertsen 

præcisere, at færgen ikke har været og ikke er udbudt til salg. 29 

   Regnskabsresultatet for 1982 var imidlertid så alarmerende, ikke mindst set i lyset af, at 

ledelsen havde vurderet 1,1 millioner for lidt ved budgetlægningen, at kredse i 

kommunalbestyrelsen antydede, at kommunen måske var ført bag lyset, eller også var 

færgens ledelse ikke dygtig nok.30 

   Sagen tilspidsedes, da færgens bestyrelse i et brev til kommunen truede med at indstille 

sejladsen og standse sine betalinger med udgangen af marts måned, hvis ikke kommunen 

betalte underskuddet. Man påpegede også, at det betragtedes som umuligt for bestyrelsen 

selv at skaffe den lille million kroner om året, som var nødvendig for at sikre forsat drift af 

færgen. Flertallet i kommunens økonomiudvalg havde tidligere udtalt, at man fandt det 

uforsvarligt at bruge flere af skatteydernes penge på driften af Marstalfærgen K/S. 

Borgmester Robert Stærke Kristensen havde som sin eneste kommentar, at han ville gøre 

alt for at Marstal-færgen blev ved med at sejle, indtil der kom en bro til Ærø. Var Marstal-

færgen blevet lukket på dette tidspunkt, ville det have været det første af Ærøs tre 

færgeselskaber, der var bukket under i færgekrigen.31 

   Uroen i bestyrelsen fortsatte. Den 25. maj 1983 var der ordinær generalforsamling, men 

den endte i opløsning uden at blive ført til ende. Årsagen var, at Poul Larsen opfordrede 

mødets deltagere til at stemme imod at give bestyrelsen ansvarsfrihed, såkaldt decharge, 

vedrørende selskabets regnskab. De efterfølgende stemmesedler blev på bl.a. hans 

foranledning erklæret ugyldige, og mødet måtte afbrydes. Forud for dette have man 

diskuteret færgens store underskud, som man forventede, at kommunalbestyrelsen ville 

 
29 Marstalfærgen K/S forhandlingsprotokol, møde 17. maj 1980 
30 ÆF, 9. marts 1983 
31 ÆF, 25. marts 1983 



dække. Det blev dog fra salen nævnt, at færgens underskud på to millioner kroner var af 

samme størrelsesorden som underskuddet hos DSB på to milliarder kroner, når man 

gjorde det op efter befolkningsgrundlaget og konklusionen var, at det kostede penge at 

drive trafik. I slutningen af den kaotiske generalforsamling foreslog Erik Albertsen, at de 

ansatte i færgen skulle danne et interessentskab hver med et indskud på 50.000 kroner. 

Hvis der var 20 indskydere, ville det give en million kroner. De kunne så overtage MARSTAL 

for restgælden, opløse Marstalfærgen K/S og danne et nyt selskab. Så kunne de, mente 

Albertsen, have en god og sikker forretning resten af deres dage. Til slut lukkede 

dirigenten mødet med at sige, at så ses vi om tre uger.32 

 

Storkommanditisten Poul Larsen 

   Færgeselskabets første formand, lærer Poul Larsen, var efter et år på posten som 

formand trådt tilbage, og var nu menigt bestyrelsesmedlem. Ved generalforsamlingen i 

1980 trådte Larsen ud af bestyrelsen. Men efter det katastrofale regnskab for 1983 ville 

han ikke stiltiende se til, at driften af færgen fortsatte som hidtil. Han valgte derfor at tage 

kampen op mod den nuværende bestyrelse, formanden Carl C Kroman Petersen og 

Marstal Kommunalbestyrelse. Han havde for egen regning opkøbt for 300.000 kroner 

anparter til kurs 35, og han sad nu på 14,3 % af den samlede anpartskapital. Han udtalte:   

Der sidder en flok mænd i denne by, som vil styre alt, hvad der foregår. Også færgefarten. 

Deres indstilling til tingene er rent ud sagt blåøjede. Hvis det fortsætter, som det går nu, er 

det snart slut med Marstalfærgen i dens nuværende skikkelse. En udvikling, som jeg ikke 

synes om. Han så selv fire muligheder for færgens fremtid: 1. at fortsætte som det kører 

nu, hvilket efter hans mening ville betyde færgens død inden for nogle få år. 2. at sætte 

færgen ULLA GRAU ind, hvis Rederiet Skovlands tilbud indikerede at færgen overlevede. 

(Se senere afsnit om dette rederi). 3. at sætte den store færge MARSTAL ind i 

sommermånederne og ULLA GRAU i vintermånederne, eller som den sidste og fjerde 

mulighed: at indstille færgedriften øjeblikkeligt.33  

   For at reducere Larsens indflydelse, havde bestyrelsen inden generalforsamlingen 

besluttet, at man ville udvide anpartskapitalen med 300.000 kroner i nytegnede anparter. 

Larsen havde ikke ligget på den lade side, så han havde opkøbt for omkring 40.000 kroner 

 
32 ÆF, 25. maj 1983 
33 ÆF, 25.maj 1983 



nye anparter og havde stadigvæk over 10 % af anpartskapitalen.34 Krigen var dog ikke slut 

hermed. Lørdag den 22. marts 1986 havde Poul Larsen ville købe anparter for 200.000 

kroner. Han fik den besked, at bestyrelsen først skulle drøfte sagen, og der blev så meldt 

ud, at der var blevet stoppet totalt for salg af anparter. Larsen ville imidlertid ikke acceptere 

denne afgørelse, så han lagde sag an mod Marstalfærgen K/S med den begrundelse, at 

han havde givet sin bestilling iht. en annonce i Ærø Ugeavis den 2. juni 1983, og at denne 

bestilling var bindende, fordi den var indgivet før bestyrelsen valgte at stoppe salget af 

anparter. Poul Larsen vandt sagen, og færgeselskabet blev pålagt at udstede anparter 

inden 14 dage for 200.000 kroner til ham. Desuden skulle færgeselskabet betale 21.000 

kroner i sagsomkostninger. Siden Poul Larsen blev nægtet at købe anparter, var han selv 

blevet medlem af den bestyrelse, som nu skulle tage stilling til den afsagte dom, og om 

sagen skulle ankes. 35 

 

   Vi vender nu tilbage til den afbrudte generalforsamling i maj 1983. Der skulle iht. 

vedtægterne indkaldes til en ny ordinær generalforsamling og det blev så den 25. juni. 

Som nævnt ovenfor havde Poul Larsen så mange anparter, at han kunne forlange indkaldt 

til en ekstraordinær generalforsamling, og det gjorde han så to timer før den ordinære 

generalforsamling den 25. juni 1983. Han foreslog på denne ekstraordinære 

generalforsamling nogle vedtægtsændringer, hvoraf det mest vidtgående var, at selskabet 

skulle ledes af en bestyrelse på kun tre personer, så vigtige beslutninger kunne træffes 

hurtigt. Som forventeligt anmodede bestyrelsesformand C. Kroman Petersen om, at 

forsamlingen stemte nej til det stillede forslag. Som et kompromis foreslog skibsinspektør 

Svend Jensen, at man reducerede antallet af medlemmer af bestyrelsen til fem. Dette 

kunne Larsen acceptere, og han frafaldt sit eget forslag. Ud fra princippet If you can’t 

beat them, join them foreslog forsamlingen, at Poul Larsen indtrådte i bestyrelsen. Det 

afslog han dog. 

  

”Bramby-sagen” 

Ved færgeselskabets dannelse have man ansat Knud Bramby som driftsleder, en stilling 

som indebar, at han skulle stå for den daglige ledelse af overfarten. I ni år passede han sit 

job tilsyneladende til alles tilfredshed. Men i 1984 blev han fyret med kort varsel, og 
 

34 ÆF, 6., 25. og 27. juni 1983 
35 ÆV, 17. september 1987 



kommanditisterne kunne læse i dagspressen, at det angiveligt var på grund af interne 

samarbejdsvanskeligheder. Det kom frem få dage efter, at bestyrelsesformand Carl 

Kroman Petersen havde udtalt, at han ikke syntes, at offentligheden eller færgens 

kommanditister skulle orienteres gennem dagspressen om færgeselskabets interne 

problemer. Bramby havde således fremført, at formanden forud for den ordinære 

generalforsamling havde ønsket at reservere plads i forhandlingsprotokollen til 

efterfølgende protokolindføring. I et åbent brev i Ærø Folkeblad anførte Bramby i et 18 

punkters indlæg, hvad han mente var forkert i ledelsen af færgeselskabet. En væsentlig 

påstand var, at næstformanden ikke havde overholdt sin tavshedspligt og ikke var gyldigt 

medlem af bestyrelsen. Et andet ankepunkt var ifølge Bramby, at formanden ikke 

overholdt forskellige punkter i vedtægterne, såsom suppleanters deltagelse i møder og 

frister for indkaldelse til møder 36.  

   Bramby inddrog nu sin fagforening Arbejdslederne i sagen med påstand om erstatning 

for uberettiget fyring. I et brev til bestyrelsen fra formanden, anførte Carl Kroman Petersen, 

at Bramby blev tilbudt 2 måneders løn. Brambys fagforening ville oprindelig have 6 

måneders løn til Bramby, men i et udkast til et forlig, ville man afslutte sagen, hvis Bramby 

fik 3 måneders løn. Dette gik man fra færgeselskabet med til, da man herved ville undgå 

en retssag, som man ikke med sikkerhed vidste, om man kunne vinde 37. 

   Den 11.august 1984 ansatte bestyrelsen skibsfører John Schlotfeldt, Marstal som ny 

driftsleder. Denne stilling besad Schlotfeldt indtil DÆF overtog driften af færgeruten. 

 

Dagligdagen på færgen 

At sejle en færge fra A til B og retur hver dag var måske ikke særlig udfordrende. Dog 

kunne kraftigt højvande eller lavvande til tider give problemer ligesom storm kunne være 

en værdig modstander særligt ved havneanløb. Mest udfordret var besætningen nok når 

det en sjælden gang var rigtig isvinter eller i hvert fald meget is i farvandet mellem Ærø og 

Langeland. For ruten skulle så vidt muligt holdes åben ikke mindst af prestigemæssige 

grunde. Det var også vigtigt at sejle for at holde sejlrenden åben, og det kunne til tider 

giver lange overfarter. En lidt særlig metode blev til tider anvendt for at komme gennem 

isen. Man friholdt en del af vogndækket, og her placerede man en gaffeltruck. Under 

sejladsen blev den sat i gang med surret rat, så den kørte i en cirkel på vogndækket, og 
 

36 ÆF, 23.maj 1984 
37 Brev fra Carl Kroman Petersen til bestyrelsen, 27. juli 1987 



den kunne så med den rigtige fart bringe færgen i rulninger, hvorved den kom lettere 

gennem isen. 

   I januar 1968 var der så kraftig is kombineret med storm, at MARSTAL brugte 21 timer om 

at komme til Rudkøbing. Ud for Hestehave på Langeland gik den fast i isen, og sad her i 

flere timer, mens besætningen kæmpede med at få den fri. Humøret blev dog holdt højt for 

passagererne ved, at man serverede ærøske æbleskiver for dem. Kaptajn Børge Bay 

Andersen frygtede en overgang, at færgen havde fået rorskade ved mødet med isen. 38. 

   I 1979 var det isvinter. Man havde støttet sig til de gamle i byen, som sagde, at nu var 

isen så tyk, at den ikke kunne gå i drift. Nu drejede det sig kun om at holde sejlrenden 

åben. Det holdt dog ikke stik, for tirsdag den 13. januar kom der østlig storm og 

usædvanligt kraftigt højvande, og isen gik alligevel i drift. Det betød, at færgen, som 

passerede ballonen klokken 19 først var i havn kort efter midnat. Næste dag sejlede den 

om morgenen, men måtte returnere, da den efter fire timer kun var kommet halvvejs over 

til Joenseprikken, som man kaldte sømærket sydøst for Strynø. Torsdag den 15. var 

sejladsen indstillet på grund af storm og snefog. Om fredagen om morgenen sejlede 

færgen igen, men måtte returnere. Klokken 13 forsøgte man atter at nå Rudkøbing, og ved 

at bruge metoden med at få færgen til at rulle, lykkedes det at nå frem efter godt og vel 23 

timers sejlads. Man afgik igen fra Rudkøbing klokken femten og ankom Marstal lørdag 

aften kort før midnat. Siden blev alle ture på nær én gennemført, men med forsinkelser. 

Særlig morgenturen kunne tage lang tid, op til fire timer. 39 

   I oktober 1991 var det tågen, som drillede. Kort efter den tidlige morgenafgang ved seks-

tiden den 10. oktober gik færgen hårdt på grund lige ud for Stålskibsværftet, og hverken 

ved egen maskinkraft eller ved hjælp fra lodsbåden lykkedes det at komme fri. Der var et 

par biler og 32 passagerer med, og efter et par timers forløb blev passagererne sejlet i 

land med lodsbåden. En halv snes af disse – og heriblandt var der en sømand på vej til 

USA – tog imod færgeselskabets tilbud om at blive sejlet til Rudkøbing i speedbåd. 

MARSTAL måtte herefter slæbes af grunden ved hjælp fra en slæbebåd 40. 

 

 

 

 
38 ÆF, 6. januar 1968 
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   I 1996 var det igen rigtig isvinter, og alle bøjerne var forsvundet 

under isen. Der var to vigtige drejepunkter på ruten. Det ene var 

ved Strynøs sydøstlige hjørne, hvor sømærket Joenseprikken 

normalt stod. Her havde strynboerne placeret en stor olietønde 

med en radarreflektor på. Det andet kritiske punkt var indsejlingen 

til Marstal, hvor der under isfri forhold var en klokkebøje. Matros 

Arne ”Laus” Rasmussen fortalte til Fyn Amts Avis, at de havde anvendt skibsfører Ole 

Sonnes juletræ som sømærke. Det var placeret på isen, hvor de skulle dreje, og for at det 

ikke skulle flyve væk med vinden, havde de overhældt det med vand, så det kunne fryse 

fast i isen 41. 

 

   Når MARSTAL anløb sin hjemhavn, skulle 

den vende og bakke ind i færgelejet. I god 

tid før ankomst afgav den et signal. Det var 

blandt andet tegn til en trossemand om at 

være på plads. En af disse trossemænd var 

Lars Christensen med tilnavnet Farve Lars, 

fordi han ejede og drev Skovgydens 

Farvehandel. Han mødte op ved færgens 

ankomst, hvor den sejlede et lille stykke ind 

i havnehullet. Her modtog trossemanden 

en kasteline fra færgen og kunne nu hale 

en trosse ind, og den fastgjorde han så på 

en pullert på hjørnet ved færgelejet. Nu kunne færgen så bakke ind i færgelejet i springet. 

Det må tages i betragtning, at MARSTAL ikke var forsynet med noget i dag så selvfølgeligt 

som en bovpropel.  

   Tidligere skibsfører Hans Paulsen fortæller om sit liv med M/F MARSTAL gennem 20 år: 

   Hvorfor M/F Marstal? I hvert fald var dette skib ingen option som nyuddannet styrmand 

med en hæderlig afgangseksamen fra Pålssons gamle navigationsskole i 

Tordenskjoldsgade. 

 
41 FAA, 9. februar 1996 



   Færge? Vor Herre til hest! 

   Nej, man skulle ud og prøve sine nye papirer på de store have. I øvrigt skyldte jeg 

rederiet Dansk-Fransk lidt penge fra studietiden, så det blev begyndelsen på næsten 30 år 

som skibsofficer. For at sige det lige ud: ikke en eneste dag (næsten) har jeg fortrudt min 

beslutning om levevej. Det blev min skæbne (heldigvis) at blive oplært som navigatør i 

grønlandsfarten i charter for Den Kongelige Grønlandske Handel. Og jeg er stadig 

overbevist om, at det var en rigtig god oplæring. 

   De næste 8-9 år prøvede jeg noget andet, bl.a. Rederiet Erik Winther i Hellerup samt et 

lokalt rederi, sidstnævnte dog ikke med større succes, desværre. 

   For første, men eneste gang i min tid som sømand, havde jeg ikke noget arbejde. Jeg 

havde jo fået familie og skulle gerne have et 

udkomme. Det fik mig til at gå ind på kontoret hos 

Marstalfærgen K/S for at søge beskæftigelse. Jo, 

jeg kunne da godt blive skrevet op på en liste over 

ansøgere, men der kunne da godt gå nogen tid, 

der var over 30-40 før mig, mindst. Men de ville 

da kontakte mig, hvis de skulle få brug for en 

afløserstyrmand. Men ”heldet” tilsmilede mig: Det 

var i marts måned 1976, de stod og manglede en afløser, og jeg var den eneste, 

tilsyneladende, der kunne tiltræde med det samme. Og det gjorde jeg så! 

   Det blev til 20 år, næsten, og jeg har på nær nogle få gange, i den tid aldrig fortrudt mit 

valg. Jeg ved naturligvis ikke, om det var gensidigt, men efter 9-10 år blev jeg da udnævnt 

til skibsfører på det gode skib MARSTAL. Og det har altid været mit mål at være kaptajn på 

et skib, også for at dupere min familie, der ikke rigtigt regnede en sømand som noget 

pænt. 

   Om de første 3-4-5 år erindrer jeg ikke specielt ret meget. Fra i nogle år at have haft et 

ledelsesansvar, styrmand, overstyrmand i Dansk-Fransk, overstyrmand og som 29-årig 

udnævnt fører i Rederiet Erik Winther, skibsfører i et lokalt rederi, stod jeg igen ved en 

begyndelse, og det i en metier, jeg ingen anelse havde om. Det krævede rigtig meget af 

en nybegynder at være den sidste i et herskende hierarki. Og så er det i princippet noget 

af en udfordring at have med mange, til tider krævende, levende, betalende damer og 

herre at gøre i stedet for at stuve et fragtskib med ting, der aldrig lavede vrøvl. Men det 

Evt. et billede af Hans Paulsen 



lærer man, især når man kun har 4 minutter til arbejde, og naturligvis det at kunne være 

hos familien. Og at man i grunden var godt tilfreds med at være ”sporvognskonduktør”.  

   Men tiderne ændrede sig. Det blev sværere at beholde sin arbejdsplads; det koster at 

drive færgefart, især når konkurrenten midt på øen fik amtstilskud og Marstalfærgen K/S 

skulle gå tiggergang hos den lokale kommune, der var ledet af en lokal skibsreder. Det 

holdt hårdt. Man var fra højeste sted ikke ret glad for at subventionere den lokale færge, 

indtil de ansatte på et tidspunkt ymtede noget om, at hvis ikke færgen sejlede, så ville en 

hel del af de ansatte jo nok finde et andet job, men ikke nødvendigvis i Marstal Kommune. 

Hvad skulle besætningen i Marstal uden job? Mange ville nok flytte for at være nærmere 

en ny arbejdsplads, der ikke fandtes på Ærø. Efter at alle ansatte ved et møde med 

færgens bestyrelse inden for meget kort tid i et lokalt pengeinstitut rejste ca. 350.000 kr. i 

selskabet (det var mange penge først i firserne) frafaldt kommunen sin ulyst til at hjælpe 

færgen. 

   Jeg ved det var sådan, fordi jeg på et tidspunkt var medarbejderrepræsentant i 

Marstalfærgens bestyrelse og fik adgang til sagen. I øvrigt var det en lærerig opgave at 

være medlem af færgebestyrelsen samtidig med, at jeg var tillidsmand for officererne. Det 

indebar jo at man fik kendskab til en del ting, der ikke var tilgængelige for offentligheden. 

Naturligvis vil jeg ikke afsløre noget (jeg må jo heller ikke!), men der var ”artige” ting 

imellem. En ting, som dog må afsløres er, at jeg har været med til at repræsentere 

færgens officerer til hovedoverenskomstmøder i København. Det var en spændende 

oplevelse; hvad gør man? Hvad må man blande sig i? Og hvornår? Man kunne foreslå 

noget for modparten, og det var næsten helt sikkert at få at vide: Jeg synes de har ret, 

Paulsen, men de får det ikke, basta. 

   Men det gik jo endda. Færgen sejlede jo, og man kunne begynde at se den forandring, 

der fra politisk side begyndte at røre på sig. Vi på færgen mente jo, at det skulle politikere, 

der som regel intet vidste om færgefart, ikke blande sig i. Men det gjorde de, og vel alle 

ærøboer vil erindre, at bølgerne gik skyhøjt, at tonen i diskussionerne ikke altid var 

stueren. Men alle havde vel en mening om den særdeles kedelige måde, folk taklede hele 

det dybt problematiske på mange måder ulykkelige slagsmål om færgestrukturen. 

   På den anden side så var der oplevelser, der satte sig positive minder. Som en isvinter 

engang midt i firserne, hvor jeg sammen med Karl Helge Rasmussen, skibets markante 

chefkaptajn, var over 30 timer om at lave en sejlrende gennem isen, i øvrigt en rende vi 



vedligeholdt i ca. to måneder, og at vi derfor sejlede næsten normalt efter fartplanen. 

Naturligvis var der enkelte lidt længere overfartstider, hvilket en gang fik Fyns Amts Avis 

med store bogstaver på forsiden til at udbryde: Marstalfærgen 6 timer forsinket! Avisen 

berettede ikke om, at samme dag var ÆRØSUND ikke i stand til at forcere Høje Stene løbet 

og at SØBYFÆRGEN i øvrigt samtidigt var på vej rundt om Skjoldnæs fanget i noget drivis. 

Da vi bebrejdede avisen deres ret særprægede for formidling om færgedriften til Ærø, 

reagerede de så sure, at skibet ikke mere fik den friavis, vi plejede at få, når vi havde øens 

aviser med som gods. Eller den dag vi blev over 30 minutter forsinket fra Marstal, fordi vi 

skulle vente på en ambulance med en fødende kvinde. Efter vi var sejlet, brugte 

besætningen næste hele overfarten til at rokere alle bilerne rundt på vogndækket, således 

at ambulancen kunne køre først i land i Rudkøbing. Det er den hurtigste overfart, jeg har 

været med til (52 minutter), og inden vi var færdige med at losse resten af bilerne, kunne vi 

se ambulancen fare hen over Langelandsbroen. Halvvejs på vej hjem fik vi at vide, at der 

var født tvillinger på Svendborg Sygehus. 

   Der har naturligvis været en del andre oplevelser, som der kunne skrives om. Bl.a. den 

1. maj 1989, hvor jeg for første gang om morgenen gik om bord som udnævnt skibsfører i 

ny uniform og hvidt betræk på kasketten og ikke mere var afløserfører. 

Det hele endte i efteråret 1995, hvor jeg på grund af sygdom måtte opgive det job, jeg i 20 

år havde været utrolig glad for. Dog blev det både for mig og nok også for det ærøske 

Færgetrafikselskab det bedste, der kunne ske for alle parter. Der var nye færger på vej; 

ældre officerer, der skulle uddannes, et helt nyt koncept i driften. Nej tak, lad unge officerer 

overtage, de har mere brug for arbejdet, at oplære de lidt ældre koste penge og de går på 

pension om to år eller deromkring. Jeg mente selv, at det overfor rederiet ikke var helt fair, 

og jeg havde jo også opsparet til min pension. Det er svært at lave om på ældre 

skibsførere. De får egne meninger, der måske ikke harmonerer med det nye management. 

Det var den rigtige beslutning! 

   Det viste sig også lidt senere, at jeg aldrig har savnet det. 

 

… Dagligdagen på færgen set fra en af de ansattes synsvinkel fortæller Svend Vølund 

Hansen ligeledes om: ”Jeg var ansat som enestyrmand fra august 1970 til april 1975. 

Jobbet passede mig fint, da jeg i den periode også havde farvehandlen i Skovgyden 

sammen med min kone Mary. Færgen var i nævnte periode ejet af SFDS. 



   Vi havde første afgang fra Marstal klokken ca. syv og sluttede sidste tur i Marstal så 

tidligt, at vi kunne nå hjem og se den sidste TV-avis. Det var ualmindeligt nemt at være 

styrmand i denne færge. Skibsførerne sejlede færgen og mit arbejde bestod således kun i 

at få bilerne kørt om bord og derefter billettere de rejsende, og efterfølgende sende en 

rejsemelding over radioen til rederiets hovedkontor i Svendborg, hvor jeg fortalte, hvor 

mange rejsende, der var om bord samt, hvor mange biler, der var på vogndækket. 

   Det undrede mig, at det aldrig var os, der havde den første og sidste afgang til og fra 

Ærø, da det jo selvsagt var de afgange, der havde de fleste rejsende med. Men sådan var 

det ikke og heller ikke da Marstal selv overtog færgen.” 

 

 

 

Denne bogs forfatter havde i 1998 en gruppe kommende undervisere ved Estonian 
Maritime Academy på besøg på Marstal Navigationsskole. De sejlede naturligvis til Marstal 
med marstalfærgen. Til rors ses her den senere rektor ved akademiet, Jüri Lember og bag 
ham Indrek Lepp. Kaptajn Godfredsen med solbriller overvåger sejladsen. (Foto: Leif 
Rosendahl) 
 

Det ærøske Færgetrafikselskab overtager besejlingsretten 

Nu kom det ikke så vidt, at man indstillede sejladsen, og i stedet for dannede øens 

kommuner efter pres fra indenrigsminister Britta Schall Holberg i 1984 færgeselskabet 

DÆF – Det Ærøske Færgetrafikselskab I/S.  



   DÆF fik i 1984 overdraget besejlingsretten til alle tre ruter indtil årsskiftet 1994/95. 

Denne ret blev efter nye stridigheder forlænget af trafikminister Jan Trøjborg frem til 2005. 

DÆF drev fra 1. januar 1985 ruten Marstal–Rudkøbing med færgen MARSTAL i 

bareboatcharter indtil maj 1999. Charterafgiften var aftalt til 550.000 kroner årligt. Det 

afspejlede sig også i resultaterne, at man ikke længere drev færgen selvstændigt. I 1989 

var resultatet et overskud på 820.890 kroner, i 1990 var det på 920.957 kroner, og i 1991 

var der et overskud på 832.927 kroner. Alle beløbene blev overført til den ansvarlige 

indskudskapital. 

 

   Færgen MARSTAL var efterhånden moden til udskiftning, da den ville have svært ved at 

leve op til myndighedernes strenge krav til passagerskibe. DÆF besluttede derfor at 

kontrahere nye færger til både Marstal-ruten og Ærøskøbing-ruten og den 14. maj 1999 

blev den ene af de to tvillingefærger, MARSTAL, indsat på ruten.  

   Den 22. april 1999 sejlede gamle MARSTAL så sin sidste tur til Rudkøbing. Der var 162 

passagerer på denne tur, og de ønskede alle at tage afsked med deres færge. Der blev 

sunget og mindet og Marstal Småborgerlige Sangforening underholdt på turen med bl.a. 

en til lejligheden forfattet vise af Søren Vestergaard: 

 

  Denne rejse bli’r jo nok den allersidste 

  Nye færger anes under kimingen 

  Det er klart, at vi går rundt og bli’r lidt triste, 

  Når vi aldrig ser det gamle skiv igen 

 

Skibsfører på MARSTAL gennem 15 år, Knud Larsen, kunne efter sejlturen tilbage til 

Marstal låse styrehusdøren for sidste gang. 

 

Ved budgetforhandlingerne under borgmester Karsten Landros ledelse og det ved disse 

forhandlinger indgåede budgetforlig i 2012 i Ærø Kommune, blev det vedtaget af 

besparelsesgrunde at lukke kommunens skoler i Søby og Rise og samtidig at lukke 

Marstal-Rudkøbing ruten.42 På Langeland blev beslutningen beklaget, og borgmester 

Bjarne Nielsen udtalte til TV2 Fyn, at han godt forstod sin kollega Karsten Landro og 

 
42 FAA, 2. oktober 2012 



byrådets beslutning, da Ærø efter Bjarne Nielsens opfattelse var lige så presset 

økonomisk som Langeland, men færgens lukning kunne få en del betydning for handlen i 

Rudkøbing, da nogle ærøboer handlede i byen og nogle gik til læge og tandlæge i 

Rudkøbing. Også for turismen så han nogle negative konsekvenser af lukningen af 

ruten.43 Lukningen af færgeforbindelsen til Rudkøbing var naturligvis også til stor ærgrelse 

for mange marstallere, men den 20. januar 2013 sejlede den nye færge MARSTAL for sidste 

gang til Rudkøbing og blev herefter flyttet til Ærøskøbing-Svendborg overfarten. 

 

   Den gamle MARSTAL, som indtil videre fik navnet MARSTALFÆRGEN, blev – da man havde 

set skriften på væggen, så at sige - allerede i 1998 sat til salg hos William Nielsen & Co. 

ved Henry Winther Ærøskøbing. Det lykkes at få den gamle færge afhændet for ca. 2 

millioner kroner efter mere end et år på markedet. Den blev solgt til Messrs. MARCAR Ltd, 

Luanda.44 

   En besætning med Heine Hestoy som skipper og Martin Sand Madsen som styrmand og 

desuden bestående af Niels Jørgen Raffi Hansen (kok og befaren skibsassistent)), 

Henning H. Olsen (befaren skibsassistent) og Preben Kruhøffer (enemester) skulle sejle 

MARSTAL til Lissabon, hvor de nye ejere ville overtage færgen. Desuden var der to 

repræsentanter for køberne om bord. Turen fra Elbens munding til Lissabon var beregnet 

til 9 døgn med godt vejr og med højst 30 sømil fra nærmeste land. Afgang var sat til 17. 

november 1999. 45 Afgangen fandt dog først sted torsdag den 18. november, og første 

stop var for bunkring i Kiel, hvorefter man passerede Kielerkanalen. På grund af dårligt 

vejr måtte man ankre op på Elben, og sejladsen kunne først genoptages lørdag middag. 

Turen over Biscayen var tilsmilet af godt vejr, og Heine Hestoy fortæller: Da vejrudsigterne 

var gode, holdt vi skibsråd og lod Raffi bestemme med det resultat, at vi sejlede den 

direkte vej over Biscayen, og torsdag den 25. ankom MARSTAL til Aveiro i det nordlige 

Portugal i stedet for Lissabon, som var den oprindelige destination. Her afventede man 

formaliteterne omkring flagskiftet, og søndag den 28. november 1999 blev MARSTAL 

endelig slettet af dansk skibsregister.46 

 

 
43 www.tv2fyn.dk, 2.oktober 2012 
44 FAA, 21.oktober. 1999 
45 FAA, 17. november 1999 
46 Skibsdagbogen for M/F MARSTAL 
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   MARSTAL kom til at sejle under sit gamle navn i mange år og den blev observeret til 

ankers ved Sao Tome i december 2003 og i havnen i Cotounou, Benin, i april 2007.48 Den 

1. januar 2016 blev den set til ankers i Libreville, Gabon, med navnet NESS på siden og 

med anden bemaling end den oprindelige. 

 

Frivillig likvidation 

   Da færgen nu var solgt, besluttede man at opløse Driftsselskabet K/S Marstalfærgen og 

selskabet trådte i frivillig likvidation 31. august 2000. Bestyrelsesformand Carl Kroman 

Petersen havde året før udtalt til pressen, at et meget stærkt lokalt engagement for 

omkring 500 kommanditister havde betydet, at man – bortset fra de første år – havde 

kunne udbetale 15-20 % i årligt udbytte. Ved likvidationen ville der være yderligere 100 % 

eller måske endda mere, som kunne finde vej til investorernes lommer. Færgen havde 

været tilbudt Det Ærøske Trafikfærgeselskab for 3,7 millioner kroner, men denne handel 

var ikke blevet til noget. I et vanskeligt marked for brugt færgetonnage var man derfor 

 
47 Annonce i ”Søfart”, 25. september 1998  
48 www.shipspotting.com 



indstillet på at skulle sælge færgen til en noget reduceret pris.49 I likvidationsregnskabet pr. 

30. august 2000 var anført, at der var et beløb til udlodning på i alt 2.479.303 kroner eller 

pr. andel 463,85 kroner.50 Storkommanditisten lærer Poul Larsen blev uden tvivl en holden 

mand ved selskabets ophør. 

  

 
49 Berlingske business, 9 februar 1999 
50 ÆA, 20. september 2000 



 

 

Færgernes biografier 

 

 

S/S ROLF 

Den blev bygget 1866 hos B & W for 18.500 Rdl. Den målte 48 BRT, havde en 

dampmaskine på 68 HK, og den kunne medtage 150 passagerer. Den blev ombygget i 

1898. Den var bygget til Svendborg-Rudkøbing Selskab I/S ved fabrikant L. Bønnelykke. 

   ROLF blev indkøbt af konsul I. H. Rasmussen Svendborg, og postkontrahent Hoff, 

Rudkøbing og indsat på ruten i sommeren 1866 med daglig anløb. ROLF var karakteristisk 

ved at havde skorstenen placeret foran styrehuset. Rejser med en sådan damper kunne 

være ret dramatiske. I juli 1898 kunne avisen berette følgende historie: Under det 

orkanagtige Bygevejr i Gaar, da Dampskibet ROLF passerede over Lunken (Lunkebugten), 

knækkede Skorstenen midt over, og Lønningen ved den ene side knustes. Et held var det, 

at ingen af de Rejsende blev ramt. Skorstenen, der var besat med Sod, udgød imidlertid 

en Sky af Snavs over de Rejsende paa Dækket, saa de, da de endelig naaede til 



Rudkøbing, blev antaget for at være af ren Camit-race (sorte som negre). Efter havariet 

blev damperen på værft ombygget med ny overbygning midtskibs, udbygning af 2. kl. 

kahyt og indretning af rygesalon på agterdækket. I 1885 blev ROLF købt af Sydfyenske 

Dampskibsselskab, og den fortsatte på ruten Svendborg-Rudkøbing indtil 1907. Den 

aldrende damper blev herefter solgt flere gange og fungerede som slæbedamper og som 

postdamper på Isefjorden, indtil den blev ophugget i juli 1926. 

 

  



 

 

 

 

S/S THORSENG 

Den blev bygget 1874 hos Norddeutscher Schiffsbau A.G., Kiel. Den målte 33.37 BRT, 

havde en dampmaskine på 40 HK., og den kunne medtage 100 passagerer. Købesummen 

var 12.300 Rdl. 

   THORSENG blev indkøbt i 1874 af et lokalt selskab i Rudkøbing med købmand F. 

Christensen som direktør. Den sejlede primært på ruterne Rudkøbing-Svendborg og 

Rudkøbing-Vemmenæs, men havde også ture til Lohals. På turene langs kysten medtog 

den også passagerer og gods, som kom ombord fra passerende joller, ligesom den om 

sommeren sejlede egentlige lystture f. eks. til kreaturmarkedet i Tranekær med 

landsætning i Åsø. I 1884 blev den overtaget af SFDS. THORSENG sejlede også på ruten 

Rudkøbing-Strynø-Marstal og af og til også til Vemmenæs indtil 1906, hvorefter den blev 

solgt til Århus, og fik navneændring til RIIS SKOV. Den kom i 1915 til København, hvor den 

fik navnet KNUD, og i 1918 til blev den solgt til Korsør og fik navnet BERGNIS og endelig 

blev den solgt til Haderslev. Den blev ophugget i 1924.  



 

 

 

 

 

 

 

S/S A.L.B. 

Den var bygget 1904 på Københavns Flydedok. Den målte 97 BRT, havde en 

dampmaskine på 205 HK, og den kunne medtage 250 passagerer. 

   A.L.B. var bygget til SFDS og straks indsat på ruten Svendborg-Rudkøbing-Marstal. Den 

blev i 1932 taget ud af rederiets tjeneste og solgt til A/S Kolding Fjorddampere, hvor den 

blev navngivet FRIGGA. Under besættelsen blev den beslaglagt af tyskerne til krigstjeneste. 

Den forsvandt i 1945 under denne tjeneste og dukkede efter krigen 8 år senere op som et 

minesprængt vrag i Langelandsbælt, hvor dykkere fandt den. 

 

  



 

 

 

 

 

S/S SIF  

Ud over de faste færger på Marstalruten var en del andre af Sydfynskes (SFDS) dampere 

indsat på ruten i perioder som ekstra- eller afløserfærge. Blandt disse var damperen SIF 

bygget i 1899 hos Kjøbenhavns Flydedok og værft. Den var på 106 BRT og havde en 

dampmaskine på 245 HK. Den sejlede det meste af sit liv på ruten Spodsbjerg-Nakskov, 

nemlig indtil 1926, men sejlede som nævnt også afløsningsture på andre ruter. Den blev i 

1930 solgt til Laevaühing Gustav Sergo & Co. i Tallinn, Estland og fik navnet GUSTAV med 

hjemsted på Hiiumaa. I 1941 blev den beslaglagt af Rusland, og den var stadig aktiv i 

1965. 

 

  



 

 

 

 

S/S BROCKENHUUS SCHACK 

Bygget 1906 ved Jacobs Werft, Haarlem i Holland. Den var på 110 BRT, havde en 

dampmaskine på280 HK, og kunne medtage 295 passagerer. 

   BROCKENHUUS SCHACK blev bygget til SFDS og indsat på ruten Svendborg-Rudkøbing-

Strynø-Marstal, hvor den sejlede sammen med A.L.B. Ligesom mange andre af 

Sydfyenskes færger sejlede også denne damper udflugtssejlads. I sommeren 1932 

sejlede den således søndagsture fra Rudkøbing via Bagenkop til Kiel med bl.a. 

sportsforeninger. Man afgik fra Rudkøbing kl. seks om morgenen og returnerede den 

følgende morgen kl. seks. Underholdningen på turen blev leveret af Rasmus’ orkester, der 

bestod af violin, to trompeter og trommer. 

I august 1936 blev færgen solgt til Svendborg Skibsværft for ophugning. Det viste sig 

imidlertid, at skroget var i god stand. Den blev derfor solgt til Kaptajn Herman Christensen, 

Nykøbing Falster som ombyggede damperen til motorskib med en 294 HK maskine og gav 

den navnet FALSTER. I 1941 blev den solgt til Rederiet Nordsøkysten A/S og fik navnet 



HOLMSLAND. I 1943 blev den igen solgt nu til Dantransport A/S, København, og den fik 

navnet FOLA. I 1945 blev den solgt til Jens Hansen, Rudkøbing, og den fik navnet KOLDING 

med hjemsted i Haderslev. I 1948 blev den solgt til et partrederi i Rudkøbing og kom til at 

hedde SVALEN. Den blev handlet igen i 1952 til partrederiet Langeland og kom til at hedde 

LANGELANDSPAKET. Den fungerede i nogle år som paketbåd mellem Rudkøbing, Lohals og 

København, inden den i 1956 blev solgt til kaptajn Viggo Stevne Jensen, som gav den 

navnet ELSA BRIGITTE, hvor den skulle sejle på Vestafrika. Den endte sine dage i 1967 på 

kysten nord for Monrovia og blev ophugget  

  



 

 

S/S SVENDBORGSUND 

Der har eksisteret to dampfærger med navnet SVENDBORGSUND.  

Den første blev bygget ved Norddeutsche Schiffsbaugesellschaft, Kiel i 1874. Den blev 

bygget til Dampskibsselskabet Svendborgsund A/S. Den havde en dampmaskine på 70 

HK og kunne medtage 200 passagerer. Den blev overtaget af SFDS i 1884, men var 

allerede fra 1877 indsat på Marstal-ruten i konkurrence med SFDS som natfærge med 

afgang fra Rudkøbing kl. 2015 og retur kl. 0530. SFDS solgte færgen i 1900 til 

dampskibsselskabet Sundet I København. Her fik den navnet SUNDET. I 1903 blev den 

solgt til Sverige, og under skiftende ejere fik den navnene: VIKEN, FALSTERBOHUS OG 

BOJAN. I 1949 blev den rapporteret ophugget. 

Den anden SVENDBORGSUND blev bygget i 1907 ved Werf Hubertina, Haarlem i Holland til 

SFDS. Den havde en dampmaskine på 180 HK og målte 70 BRT. Den skulle primært sejle 

på ruten Svendborg-Rudkøbing, men afløste også på andre ruter som f.eks. Marstal-ruten. 

Den blev i stor udstrækning brugt til bugseringsopgaver, og den bugserede således den 

nybyggede S/S LANGELAND fra byggeværft i Marstal til Helsingør, hvor den skulle have lagt 

maskine i. I 1914 blev den forlænget på Ring Andersens værft. I 1918 blev den solgt til 

Gustav Alexander, Oslo, og fik navneændring til ANGELO. Den havde efterfølgende 



forskellige navne såsom KOLØYHOLM og HØIEVARDE og S.K.S. I 1951 blev den ombygget til 

motorfragtskib på 130 TDW. I 1995 fik skibet igen navnet ANGELO. I 2010 blev skibet 

bugseret til Frederikshavn for ophugning. Ved den norske Rigsantikvars indgriben blev 

ANGELO erklæret for kulturminde, og en donation på 280.000 kroner fra Sydfyenske 

Selskabs Fond sikrede, at skibet kunne købes af Udviklingsfonden i Ærøskøbing. Samme 

fond sikrede ved en donation i 2013 på 50.000 kroner, at skibet kunne sættes på land ved 

Det Gamle Værft i Ærøskøbing for med tiden at blive tilbageført til sit udseende efter 

forlængelsen i 1914. 

  



 

S/S BAGENKOP 

 

Den blev bygget i 1899 ved Flensburger Schiffsgesellschaft til D.S. Ærø og fik navnet 

ÆRØ. Den var på 85 BRT og havde en dampmaskine på 160 HK. Den blev i 1925 omdøbt 

til ÆRØSKJØBING, et navn den havde, indtil den blev omdøbt til BAGENKOP efter overtagelse 

af rederiet D/S Marstal af 1932. Den blev den 1. maj 1932 indsat på en rute Marstal-

Bagenkop-Kiel. 

   I 1934 blev BAGENKOP solgt til kaptajn A. H. Petersen (”Kate-Petersen” fra Marstal) i 

Svendborg, hvor skibet blev ombygget fra damper til lastmotorskib med en lasteevne på 

92 tons DW. Under navnet SVENDBORG blev det indsat i paketfart på København. I 1951 

købte A. E. Sørensen, Svendborg, paketten, der efter ombygning til kreaturtransport i 1955 

fik navnet PEDER MOST. I 1958 blev skibet solgt to gange og blev hjemskrevet i Gråsten 

som tilhørende Sønderborg Rederiaktieselskab. Først i 1962 blev den gamle Ærø-damper 

ophugget i Masnedsund - 63 år gammel.51 

  

 
51 Rosendahl, pp 82-84 



 

 

 

 

 

M/S ISABELLA  

Den var bygget 1910 af træ ved Ring Andersens skibsværft i Svendborg. Den målte 31 

BRT, havde en motor på 27 HK (SFDS´s første motorskib), og den kunne medtage 20 

passagerer. 

   ISABELLA blev bygget til SFDS og indsat på ruten Svendborg-Rudkøbing, men af og til 

med anløb af Marstal, men den var alt for lille til at klare den voksende godsmængde. Den 

havde mange uheld, hvoraf en del skyldtes at motoren ofte strejkede. Dette havde sine 

naturlige grunde i, at man havde installeret en ældre, brugt maskine, der havde set sin 

bedste tid. Man måtte derfor senere installere en ny motor. ISABELLA blev i 1920 forlænget 

og ombygget og kunne også medtage biler, men var stadigvæk for lille. Den blev i 1926 

solgt til Tyskland. 

  



 

 

S/S RUT 

Den blev bygget I 1894 på Helsingør Jernskibs- & Maskinbyggeri A/S. Den målte 93 BRT 

og havde en dampmaskine på 140 HK, som gav den en topfart på 8,5 knob. Den kunne 

medføre 300 passagerer eller 30 kreaturer og 120 passagerer. 

   RUT blev bygget til SFDS primært til fart mellem Svendborg, Fåborg og Rudkøbing, men 

i en periode sejlede den også natsejlads på ruten Rudkøbing-Marstal. I september 1911 

blev RUT indsat på en nyåbnet rute mellem Bagenkop og Kiel. Ruten blev en så stor 

succes blandt andet som følge af eksporten af fløde fra Langeland, at den nybyggede 

AGNETE blev indsat på ruten som den faste færge og RUT blev afløserfærge. Ved 1. 

verdenskrigs udbrud i 1914 måtte man indstille ruten, og RUT blev indsat på ruten Fåborg-

Søby. Her sejlede den indtil oktober 1930, hvor den blev solgt til Tallinn, Estland. I 1946 

blev færgen solgt til det tyske rederi Ivers Linie KG i Kiel, som omdøbte den til RUDOLF. I 

1952 blev den ombygget fra damper til motorskib i Papenburg. Den blev samtidig solgt til 

det i Marstal velkendte rederiet Cassen Eils i Cuxhaven. Den blev nu indsat på ruten 

mellem Cuxhaven og Helgoland. I 1955 blev færgen solgt til ophugning. 
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S/S AGNETE 

Den var bygget i 1911 på Helsingør Jernskibs- & Maskinbyggeri. Den målte 148 BRT, 

havde en dampmaskine på 350 HK, og den kunne transportere 320 passagerer og 6 biler. 

   AGNETE blev bygget til SFDS og indsat på hovedruten Svendborg-Rudkøbing-Marstal 

samme år. Som andre af rederiets skibe blev også AGNETE ind i mellem rutesejladsen 

brugt til turistfart. Således holdt Landøkonomisk Forening i 1930erne udflugt til Dybbøl 

Mølle. Undervejs var der bal om bord. Også udflugter til Fredericia var populære i 30erne, 

da Lillebæltsbroen var under bygning. Under II. Verdenskrig var damperen i tysk tjeneste 

som vagtskib VS 1017, men kom tilbage i sit gamle regi igen. Færgen blev i 1965 udbudt 

til salg efter en meget omtumlet tilværelse. Dansk Veteranskibsklub forsøgte at rejse 

45.000 kr. til køb af den gamle damper, som på dette tidspunkt var det ældste bevarede 

passagerdampskib i Danmark. Desværre mislykkedes forsøget, og AGNETE blev solgt til 

ophuggerfirmaet Poul Christensen i Nakskov, og i november 1968 blev den slettet af 

skibsregisteret som ophugget.  

  



 

M/F A.L.B. 

Den var bygget i 1932 på Svendborg Skibsværft. Den målte79 BRT, havde en dieselmotor 

af mærket Frichs på 195 HK, og den kunne tranportere 110 passagerer og 14 personbiler. 

   A.L.B. blev bygget til SFDS og indsat på ruten Svendborg-Rudkøbing-Strynø-Marstal 

samme år og var første egentlige passagermotorfærge til rederiet. I 1965 blev der isat ny 

maskine, en Alpha diesel på 280 HK. Alle der husker den lille færge, finder den vel ikke 

speciel smuk efter ombygningerne af for- og agterstævne. Den hyggelige salon med 

mahogni, spejle og messing blev bevaret uændret i alle årene og omfattet med særlige 

følelser af passagererne. I 1965 blev A.L.B. trukket ud af ruten til Marstal. I 1968 blev den 

solgt til D.S. Ærø og omdøbt til ÆRØ. I 1979 fik den navneændring til ÆRØBOEN. I 

sommeren 1983 medvirkede færgen i optagelserne til Tv-serien for børn: “Kæresten er i 

favn om få minutter”. Den havde i serien rollen som færgen mellem Digø og Migø. Den 

blev indsat i 1973 på ruten Svendborg-Skarø-Drejø og den 2. september 1993 kæntrede 

den i færgelejet på Skarø, da en traktor med en ladvogn skred sidelæns på det glatte dæk. 

Den blev hævet en uge senere af Dansk Bjergning og Bugser, Hobro, og overtaget af 

bjergningsselskabet. Den blev senere solgt til en privatperson, Lars Spiegelhauer Hansen 

og ligger nu som husbåd i København med navnet ÆRØBOEN. 

  



 

 

 

M/F EGESKOV 

Den blev bygget i 1937 på Svendborg Skibsværft. Den målte 99 BRT, havde en 

dieselmotor på 192 HK. og kunne transportere 150 passagerer og 16 personbiler. 

   EGESKOV blev bygget til SFDS og indsat på ruten Svendborg-Rudkøbing-Marstal samme 

år, og den besejlede ruten til 1962. Indtil december 1966 sejlede både A.L.B. og EGESKOV 

på ruten Rudkøbing-Strynø. Selvom de to små færger sejlede trofast på Marstal-ruten 

gennem mange år, havde de af og til problemer. Dels kunne isen volde vanskeligheder, da 

ingen af dem var særligt velegnede til at bryde is. Kraftigt lavvande, som indtræffer med 

vestenstorm, kunne ligesom i dag give problemer. I november 1938 kunne avisen berette, 

at færgefarten måtte indstilles: Dampfærgen LANGELAND lå indespærret i Svendborg, 

MJØLNER i dok i Nakskov, TRANEKÆR var løbet på grund i Nakskov Fjord, AGNETE og 

LUNDEBORGFÆRGEN lå indespærret i Lohals havn og A.L.B. var med stor forsinkelse 

kommet til Marstal, hvor der var en meter under dagligt vande. Værre var det dog, da 

EGESKOV i 1957 under hård SØ-lig kuling grundstødte ud for Marstal havn. Den kom først 

flot fem dage senere. I 1968 blev den solgt til Kalundborg og herfra videresolgt til 



overfarten Snaptun-Endelave, hvor den sejlede under navnet RAVNSBORG. Den kom herfra 

tilbage til Ærø og sejlede på overfarten Søby-Mommark under navnet ØEN. I 1994 fik den 

navnet ÆRØ. I 1998 blev den solgt til Jacob Kjøller, som gav den dens gamle navn 

EGESKOV. Den blev brugt som husbåd, først i København, senere i Marstal og efter et par 

års ophold i Svendborg, ligger den nu igen i Marstal. 

  



 

 

 

 

 

 

 

M/F MARSTAL 

Den blev bygget 1965 på Hoivolds Mekaniske Verksted, Kristianssand, Norge. Den målte 

407 BRT, havde en MAK dieselmotor på 500 HK, og den kunne medføre 300 passagerer 

og 30 personbiler. 

   MARSTAL blev bygget til SFDS og indsat på ruten Rudkøbing-Marstal den 30. maj 1965. 

Under normale forhold var overfartstiden en time. Under unormale forhold, som f. eks. 

isvinter kunne overfartstiden blive noget længere, men ruten skulle holdes åben, så vidt 



det var muligt. I januar 1968 var færgen således et døgn om turen fra Marstal til 

Rudkøbing. I maj 1975 blev MARSTAL og besejlingsretten til ruten solgt til det nystiftede 

marstalske færgeselskab Marstalfærgen K/S, som fortsatte driften, indtil ruten blev 

overtaget af Det Ærøske Færgetrafikselskab - DÆF, som havde bareboatchartret MARSTAL 

indtil 1999. I 1999 blev MARSTAL solgt til Messrs. MARCAR Ltd, Luanda, Angola hvor den i 

2001 er set sejle ud fra Luanda i Angola. I 2003 blev den observeret til ankers i Sao Tome, 

en lille østat ud for Gabon, og i 2007 er den set i havnen i Cotonou i staten Benin. Den har 

tilsyneladende stadig navnet MARSTAL. Så sent som i januar 2016 er den fotograferet i 

Libreville, Gabon, nu med navet NESS malet på siden. 

 

  



 

M/F MARSTAL 

Den blev bygget i 1999 ved Esbjerg Oilfield Service A/S, Esbjerg som nybygning nr. 69. 

Den måler 1617 BRT, har to dieselmotorer på hver 1020 kW, og den kan medtage 395 

passagerer og 42 personbiler og har 74 lanemeter plads på vogndækket. 

Den blev bestilt af Ærø Kommune/Det Ærøske Færgetrafikselskab (DÆF), som stod som 

ejer fra 6. maj 1999 – 12. maj 1999. Herefter efter overtog Kommune Leasing A/S 

ejerskabet fra 12. maj 1999 til 11. december 2012. Da Kommune Leasing indgik i 

Kommunekredit, overtog dette selskab ejerskabet fra 11. december 2012. Der er blevet 

betalt årlige afdrag i henhold til leasingaftalen, og ifølge kommunens regnskab for 2016 er 

gælden nedbragt til 33 millioner krone, hvilket er mere end værdien af færgen. 52 

MARSTAL er blev drevet af Det Ærøske Færgetrafikselskab (DÆF)/Ærøfærgerne fra 12. 

maj 1999 i en bareboatcharter. 

   MARSTAL blev indsat på ruten Marstal–Rudkøbing den 14. maj 1999. Den 20. januar 2013 

sejlede færgen sin sidste tur til Rudkøbing og blev herefter flyttet til Ærøskøbing-

Svendborg overfarten.  

 
52 Ærø Kommunes regnskab 2016, note 17 
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Græsrødder og iværksættere 

 

   Lukningen af færgeruten Marstal-Rudkøbing skabte naturligt nok stor frustration blandt 

mange marstallere. De fleste syntes, at havnen pludselig var blevet meget tom, og at byen 

som Ærøs største bysamfund havde mistet en del af sin identitet. Andre frygtede, at det 

ville gå ud over erhvervslivet, når der nu måske kom færre turister. Men typisk for 

marstallerne satte man sig ikke på hænderne og beklagede sig eller ville have hjælp fra 

det offentlige. Tværtimod poppede der en række nye initiativer op, nogle gode og andre 

måske ikke så gode, men fælles for dem var, at man igen ville have en færge til 

Rudkøbing eller i det mindste en fast forbindelse til Langeland. 

 

ULLA GRAU projektet 

Længe før ruten Marstal-Rudkøbing blev lukket, havde der været andre planer vedrørende 

færgetrafikken ud fra Marstal. Rederiet Skovlandet ved skibsreder Mogens Kjær havde i 

maj 1983 for ca. 1,2 millioner kroner indkøbt færgen ULLA GRAU fra Hou-Sælvig overfarten 

med henblik på at starte en færgerute mellem Marstal og Ristinge på Langeland. Forud for 

at forsøge at realisere disse planer havde Rederiet Skovlandet tilbudt at chartre færgen ud 

til Marstalfærgen K/S. Det var også en udvikling, som Poul Larsen havde gjort sig til 

talsmand for, som det tidligere er omtalt. Tilbuddet blev dog venligt, men bestemt afslået af 

formanden for Marstalfærgen K/S Carl Kroman Petersen. 53 

 
53 ÆF, 1. juni 1983 



   Det var også Mogens Kjærs hensigt at starte en konkurrerende rute til Ristinge, og 

Sydlangelands kommune havde da også sagt ja til, at rederiet kunne besejle Ristinge. 

Værre så det ud i Marstal, for her havde rederiet foreslået, at ULLA GRAU skulle have plads 

inde i havnen ved paketkajen. Færgen var imidlertid for lang til dette kajstykke, og den ville 

derfor rage omkring fem meter ud i havneindsejlingen. Mogens Kjær foreslog så, at 

færgen kunne få plads langs et andet stykke kaj, men det blev også afslået med den 

begrundelse, at den foreslåede kaj blev brugt til anløb af olieskibe og andre skibe, der 

skulle losse eller laste i Marstal havn. Man ville med andre ord ikke støtte det private 

initiativ til en konkurrerende færgerute. 54 

   ULLA GRAU blev herefter oplagt i Marstal med salg for øje, hvilket skete i oktober 1983. 

   Kort om ULLA GRAU: Den blev bygget i 1967 i Holland ved Hakvoort Scheepswerft, 

Monnickendam, til skibsreder Louis Bjerremand Grau, Snekkersten til brug på ruten Hou-

Sælvig. Færgen kunne medtage 200 passager og 22 biler. I 1971 blev den forlænget med 

6 meter ved Struer Skibsværft og i 1975 blev den forhøjet med 1,7 meter ved Århus 

Flydedok A/S for endelig i 1976 at få nyt maskineri - en Volvo Penta motor på 536 HK – 

installeret. Rederiet Skovlandet solgte i oktober 1983 færgen til Seacommand Maritime 

Inc., San Lorenzo, Honduras, hvor den fik navnet TULLA GRAU. Den blev i de følgende år 

handlet adskillige gange og havde navnene EPISCOPI, AEOLIS, ESPERANZ III, SPIRIT IV og 

igen AEOLIS, hvor den hørte hjemme i Mytilene på den græske ø Lesbos. Den optræder 

stadig som aktiv på www.marinetraffic.com i 2018. 

 

 

ULLA GRAU før forlængelse (postkort) 

 
54 ÆF, 28. juni 1983 
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ULLA GRAU nu som græske AEOLIS. (Foto fra www.faergelejet.dk) 

 

Fast forbindelse 

Når man står i havnen i Marstal og kigger over mod Langeland, ser man ud over et 

lavvandet område og de to små holme Langholm og Langholmshoved. Det er derfor ret 

nærliggende at få den tanke, at her måtte man kunne bygge en bro og/eller dæmning og 

en gang for alle få en hurtig forbindelse til fastlandet og dermed stoppe de evige 

diskussioner om færgerne. Der blev da også lagt planer og drøftet en fast forbindelse. Det 

var en diskussion, som heller ikke stoppede sådan lige med det samme. 

   Så tidligt som i maj 1944 forelå der et færdigt og gennemarbejdet skitseforslag fra 

rådgivende ingeniør Frederik Hansen til en fast forbindelse mellem Ærø og Tåsinge og 

mellem Ærø og Langeland(Ristinge). Sidstnævnte forbindelse var en dæmning kombineret 

med en klapbro over et nyt sejlløb gennem Eriks Hale og Marstal Havn med en total 

længde på 5,6 kilometer og til en anslået udgift på 30 millioner kroner. Forbindelsen 

mellem Ærø og Tåsinge blev foreslået at skulle udgå lidt nord for Ommel over Halmø til 

Vårø Knude, og var udformet som en kombination af dæmninger og tre broer, hvor den 

ene bro skulle forsynes med et klapfag over Mørkedyb, og hvor en anden bro over 

Skovballeløbet var med en fri gennemsejlingshøjde på 15 meter. Denne løsning havde en 

længde på i alt 8,6 kilometer og var anslået til at koste 45 millioner kroner. En vurdering af 
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projekterne i 1964 udarbejdet af Amtsvejinspektøren hævede priserne til hhv. 40 millioner 

og 55 millioner kroner. 55 Det var voldsomt store beløb, som man ikke kunne forventes at 

få finansieret af stat og amt. Som det måtte forudses, kunne man ikke på Ærø enes om 

nogen af løsningerne, da priserne ville blive af en sådan størrelse, at man lige så godt 

kunne fortsætte med at sejle med færgerne. 

 

   I 1963/1964 fortsatte diskussionerne om den faste forbindelse. Der var dels den faste 

forbindelse til Ristinge, hvor direktør Johannes Sylvest allerede i oktober 1963 udtalte, at 

der næppe er tvivl om, at denne forbindelse kommer, og at den også gerne skulle være 

færdig om nogle få år, når den nye Bagenkop-Kiel færgeforbindelse kommer. Selvom 

forbindelsen til Langeland via Ristinge var den korteste og billigste, gik Ærøs kommuner 

dog ind for en forbindelse til Tåsinge. Man erkendte imidlertid også, at da Svendborg Amt 

gerne skulle finansiere broen med 75 %, og Svendborg selv var i gang med at bygge 

Langelandsbroen, havde det lange udsigter med en Ærøbro. 56 

 

   I Marstal kommunalbestyrelse blev der den 20. januar 1978 af en tre-mands gruppe 

fremsat forslag om, at der blev nedsat et udvalg til undersøgelse af Marstal-Ristinge 

fastlandsforbindelsens gennemførelse hurtigst muligt. Det blev dog også anført fra anden 

side, at man burde udsætte sagen til der kom et svar fra fredningsmyndighederne. Et svar 

som man ventede snart. Det kom så i september 1978, og i svaret sagde 

Fredningsstyrelsen, at da man anså Det Sydfynske Øhav som et naturområde af national 

betydning, måtte man fraråde, at eventuelle trafikforbindelser til Ærø blev etableret som 

faste forbindelser. Også Trafikministeriet afviser at støtte faste forbindelser. Men I Marstal 

gav man ikke så nemt op, og på et kommunalbestyrelsesmøde i januar 1979 vedtog man 

at arbejde videre for en fast forbindelse, og i marts henvendte man sig til Miljøministeriet 

for at få en ny drøftelse af ministeriets betænkeligheder ved en fast forbindelse, da en 

forbindelse til Ristinge efter Marstals opfattelse kun tangerede grænsen til det sydfynske 

naturområde. Resultatet af mødet blev, at det blev overdraget til Fyns Amt at træffe den 

endelige beslutning. Uden forudgående drøftelse med Martstal Kommune havde Fyns Amt 

vedtaget at slette planforsalget til Marstal-Ristinge løsningen af regionplan 80. Rudkøbing 

og Marstal kommuner protesterede da også straks i en fælles skrivelse over den trufne 
 

55 Marstal Søfartsmuseums arkiv 0282A001 
56 ÆF, 25. og 26. februar 1965 



beslutning i amtet. I maj 1981 vedtog en enig kommunalbestyrelse at sende 

ingeniørfirmaet Axel Nielsens skitseprojekt til en fastlandsforbindelse Marstal-Ristinge til 

Planstyrelsen for få linjen til forbindelsen genoptaget i regionplanen. Planstyrelsen afviste 

at efterkomme de to kommuners ønske. Som resultat af denne afvisning besluttede 

kommunerne at gå til Miljøministeren. 57 

 

   Op til kommunalvalget i november 1981 var emnet også oppe at vende ved Det 

Konservative Folkepartis valgmøde på hotel Ærø. Der blev naturligvis drøftet færger, men 

også spørgsmålet om en bro dukkede op. Der blev spurgt direkte fra salen, om de 

konservative ville gå ind for en bro. Den konservative borgmester, Robert Stærke 

Kristensen, svarede, at de altid havde været for en bro, og at projektet fra 1963 burde 

nyde fremme. Han nævnte, at både Marstal Kommune og Rudkøbing Kommune havde 

været i Miljøministeriet for at få broforbindelsen opført i regionsplanen, hvor den var blevet 

slettet af amtet. Ministeriet havde efterfølgende svaret, at det var amtet, man skulle 

henvende sig til for at få linjeføringen med i planerne. Men amtet havde jo netop slettet 

forbindelsen, og Stærke Kristensen udtrykte derfor håb om, at der ved det kommende 

amtsrådsvalg måtte ske en fornyelse, som også rummede en ny holdning til spørgsmålet 

om en bro.58. 

   Der kom ingen bro, men diskussionen fortsatte og i 1984 havde en såkaldt kamingruppe 

ved Marstal Rotary Klub udarbejdet et forslag nok i virkeligheden baseret på det gamle 

forslag fra 1944 til en fast forbindelse fra Marstal til Ristinge. Radioforhandler Poul Erik 

Hübschmann var en af de meget aktive fortalere for den faste forbindelse blandt andet 

gennem sit medlemskab af Rotary. Forslaget var meget vidtgående og indeholdt en 

dæmningsforbindelse til Ristinge med to klapbroer til en anslået pris af 68,8 millioner 

kroner. Dertil kom en gennembrydning af Eriks Hale, moler ud i Østersøen, en uddybning 

af Taget eller Det Lille Hav, som det ofte fejlagtigt blev kaldt, til 5 meters dybde, samt 

etablering af 300 meter ny kaj i det nye havneområde. Det samlede projekt blev anslået til 

at koste den svimlende sum af 183,38 millioner kroner. Beløbet forestillede man sig 

fremskaffet ved tilskud fra EU's fond for regional udvikling samt ved stats-, amts- eller 

private lån. Tilbagebetaling af lån skulle ske ved at indføre broafgift.59. 

 
57 Marstal Søfartsmuseums arkiv 0404A0003  
58 FAA, 12. november 1981 
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   Forslaget forblev, som man kunne forvente, kun et forslag. 

 

   Den 5. marts 2011 kom det så vidt, at der blev stiftet en forening med navnet Ærøbroen, 

hvis formål var at arbejde for en fast forbindelse til det øvrige Danmark. Første delmål var, 

at der blev gennemført en undersøgelse af infrastrukturen mellem Ærø og Fyn, Langeland 

og Als for at finde ud af, hvad der var mest fornuftigt: Nuværende og fremtidige 

færgeløsninger og/eller en fast forbindelse. Foreningens formand blev, efter Hübschmann, 

der døde pludselige, Graeme Thomson, Græsvængevej og den øvrige bestyrelse var 

Aage Sandholt, Svend Aage Jensen, Steen Kristoffersen og Bent Tolstrup, mens John 

Kristensen og Niels Nygaard var suppleanter. I et nyhedsbrev oplyste foreningen, at en 

fast forbindelse som dæmning/bro til Ristinge ville koste 715 millioner kroner. En sådan 

sum ville foreningen næppe kunne finde gehør for at rejse, så i første omgang brugte man 

kræfterne på lobbyarbejde over for Ærø Kommune. Desuden samlede man penge ind til 

en forundersøgelse, som skulle pege på mulige løsninger på en fast forbindelse fra Ærø til 

enten Tåsinge eller Langeland.60 En første undersøgelse var anslået til at koste 217.500 

kroner, en sum som man nu forsøgte at rejse. Foreningen hældede også mere og mere til, 

at løsningen kunne være en tunnel til Langeland, da man udmærket var klar over, at en 

bro ville skulle føres gennem et naturbeskyttelsesområde. Man arbejdede også hårdt for, 

at kommunen i det mindste kunne finansiere en forundersøgelse for at fastslå, om et 

broprojekt havde nogen som helst fremtidsudsigter. I maj 2017 sendte foreningen derfor 

en anmodning til Ærø kommune, om at betale for en undersøgelse af de 

samfundsøkonomiske aspekter af en fast forbindelse. Foreningen gik endda så vidt, at de i 

ansøgningen skrev, at hvis en undersøgelse viste, at det var en dårlig ide med en fast 

forbindelse, så ville bestyrelsen henstille til generalforsamlingen, at man nedlagde 

foreningen Ærøbroen.61 Men økonomiudvalget afslog i august 2017 at betale for en sådan 

forundersøgelse. Og det passede borgmester Jørgen Otto Jørgensen fint, da han mente, 

at en bro ville ødelægge ø-kulturen. 62 

 

CityLink 

 
60Foreningens hjemmeside: www.aeroebro.dk 
61 Åbent brev af maj 2017 til Marstal Kommune, økonomiudvalget og Fyns Amts Avis 
62 www.dr.dk/ den 4. august 2017 



Tabet af Marstals færgeforbindelse til Rudkøbing gav selvsagt anledning til mange ideer 

om at genoprette ruten. En af dem, der fik en såkaldt god ide, var Mads Borg fra Beder 

ved Århus. Han stiftede i marts 1012 anpartsselskabet Citylink ApS med det formål at 

oprette en færgerute mellem Marstal og Rudkøbing. Borg havde også overvejelser om en 

direkte rute Marstal-Svendborg. Ærø Kommune forsøgte i første omgang at forhindre 

projektet ved at anføre, at de havde besejlingseneretten til ruten, men en afgørelse fra 

Transportministeriet fastslog, at eneretten kun kunne opretholdes til de havne, som 

kommunens færger rent faktisk besejlede. Det var en afgørelse som ikke vandt begejstring 

hos formanden for kommunens trafikudvalg, Jens Groth-Lauritsen, som mente det var en 

trist udvikling på området.63 

   Mads Borg satsede i første omgang på at indsætte en mindre hurtigtgående båd til 12 

passagerer og nogle cykler. Opstarten af ruten var sat til begyndelsen af 2013, og den 4. 

april kunne rederiet melde, at det var klar med en ny hjemmeside og en fartplan der 

indeholdt 12 daglige dobbeltture. Overfartstiden blev sat til 35 minutter og en enkeltbillet 

skulle koste 100 kroner. Båden var en kulfiberbåd fra værftet Tuco i Faaborg med navnet 

CITYLINK 1. 

 

 

 

Der var visse vanskeligheder med at få båden godkendt af Søfartsstyrelsen, men til slut 

blev opstarten fastsat til den 1. juni 2013. Det var også Mads Borgs plan, at han ville 

overtage den gamle Strynø-færge STRYNBOEN, når den blev overflødig ved indsættelse af 

ny færge på ruten Rudkøbing- Strynø. STRYNBOEN kunne medtage 12 biler og det var 

 
63 FAA, 24. januar 2013 



tanken at opgradere maskinen, så overfarten Marstal-Rudkøbing kunne sejles på 50 

minutter. 

 

 

 

Dagen før opstarten af ruten, blev der med begrundelsen af personlige årsager 

overraskende meddelt, at rederiet Citylink var sat til salg. 64 Ruten kom derfor aldrig i gang. 

 

Elfærge-projektet 

Skrevet af lektor ved Marstal Navigationsskole, Henrik Hagbarth Mikkelsen, 

som var koordinator på forprojektet Green Ferry Vision, og som senere var 

rådgiver for den kommunale styregruppe i EU Horizon-projektet 

 

Ideen om elfærger på Ærø opstod hos en gruppe lokale borgere i slutningen af 2012. 

Idéen opstod i en periode hvor energiomkostningerne til færgedrift på Ærø voksede, og 

hvor udviklingen i øens færgeteknologi og sejltid havde stået stille i en del år. 

Arbejdsgruppen blev især ansporet af, at man politisk valgte at samle øens to store færger 

på øens længste rute fra Ærøskøbing til Svendborg med øgede drifts- og olieomkostninger 

til følge. 

 
64 www.dr.dk/nyheder/fyn, 11.juni 2013 



   Vision Grønne Færger kaldte gruppen sit projektudkast, der tog udgangspunkt i et meget 

energieffektivt færgedesign, som en af de lokale deltagere, skibsarkitekt Jens Kristensen, 

var ved at udvikle i sit firma. 

   Visionerne blev præsenteret for offentligheden i forbindelse med nedlæggelsen af ruten 

Marstal-Rudkøbing, men visionen var mere omfattende end blot en debat om ruteføring. 

Gruppen foreslog en helt ny generation af mindre batteridrevne færger, der kunne 

betjenes af 3-4 besætningsmedlemmer og sejle hurtigere i de smalle sejlrender i Det 

Sydfynske Øhav.  

   Filosofien var, at de lave driftsomkostninger kunne skabe mulighed for flere afgange, 

således, at også ture i lavsæsonen kunne løbe rundt og sikre øboer og besøgende en høj 

frekvens af ture at vælge imellem året igennem. 

   De mindre færgers højere hastighed skulle både kompensere for deres størrelse, og den 

ekstra tid batterifærgerne skulle bruge til opladning i havn. Endelig var en kortere rejsetid 

på alle ruter også en fordel for kunderne. 

   Energien til de grønne færger skulle komme fra øens 6 store vindmøller, der allerede 

dækkede 125 % af Ærøs elforbrug. På årsbasis kunne disse, uden opstilling af yderligere 

møller, dække batterifærgernes samlede årsforbrug. En kontrakt om køb af el fra møllerne 

svarende til færgernes forbrug skulle sikre, at der var tale om grøn elektricitet. 

   Ved kontakt til Ærø Kommunes bæredygtighedsudvalg, og en række andre 

professionelle aktører, blev partnerskabet Green Ferry Vision skabt. Partnerskabet bestod, 

udover Ærø Kommune og Jens Kristensen Naval Architects ApS, af Søby Værft, Marstal 

Navigationsskole, kulfiberværftet Tuco Marine i Fåborg, Ærø Elforsyning, Siemens 

Danmark, Force Technology i Lyngby, Syddansk Universitet og den maritime 

uddannelsesinstitution SIMAC i Svendborg. 

   Med egenfinansiering og delvis finansiering fra EU’s regionalfondsmidler (Syddansk 

Vækstforum), blev et forstudie afsluttet i 2014. Det viste, at der var god mening i at gå 

videre med ren batteridrift på øens færgeruter, men også på mange andre kortere 

færgeruter i Europa.  

   Forstudiets resultater dannede grundlag for at søge om midler fra EU Horizon 2020 

under et Call, der hed MG-4.1-2014 ”Towards the energy efficient and emission free 

vessel”.  



   Efter såvel første, som anden ansøgningsrunde, lykkedes det at slippe gennem nåleøjet 

og få tildelt den maksimale pulje af EU-midler på knapt 115 mio. DKK til E-ferry-projektet.  

   Partnerskabet indgik i 2015 et såkaldt Grant Agreement med et par udskiftninger i 

partnerskabskredsen undervejs. Således blev det finske Visedo og det tysk/schweiziske 

Leclanche, der skulle stå for henholdsvis el-udstyr og batteripakke. 

   Samtidig kom Søfartsstyrelsen, Dansk Brand- og Sikringsinstitut samt det græske 

transportinstitut CERTH med i partnerkredsen, da de havde centrale opgaver i forbindelse 

med E-ferry projektet. Også klassifikationsselskabet DNV-GL var en kort overgang med i 

partnerkredsen, men trak sig, da de mente, at en dobbeltrolle som godkendende 

myndighed kunne være et problem. 

   Den 1. juni 2015 startede EU Horizon E-ferry projektet officielt med en 48 måneders 

projektperiode. Projektets budget var på 113 mio. DKK fra EU-midler, 6 mio. DKK fra den 

schweiziske stat (da batterivirksomheden Leclanché ikke ligger i et EU-land). Endelig 

havde Ærø Kommune sat 78 mio. DKK af til at betale for landanlæg og den del af 

elfærgen, som var egenfinansieret af de producerende partnere i projektet.  

   Med denne ordning var det muligt for Ærø Kommune at overtage ejerskabet af færgen, 

når den var færdigbygget. Dog ikke med en købers almindelige krav til garantier og 

lignende, hvorfor EU-tilskuddet var en vital del af projektet for at afdække de ærøske 

skatteborgers risiko.  

   Til gengæld ville Ærø Kommune stå med en nybygget færge samt nye færgelejer og en 

fremtidssikret teknologi for en langt mindre investering end, hvis man skulle have 

finansieret en konventionel dieselfærge med tilhørende nye færgelejer uden EU-tilskud.  

   Såfremt udviklingsprojektet lykkedes med at skabe såvel miljøbesparelser som 

driftsbesparelser, ville Ærø Kommune også efter projektet opnå store gevinster i 

færgedriften.  

   Projektets oprindelige plan var en designfase på 1 år, en byggefase på 1 år og en 

demonstrationsfase på 2 år. Det viste sig dog hurtigt nødvendigt reelt at forlænge 

designfasen, da både udviklingsarbejdet og tilpasning af regelværk og godkendelser i 

samarbejde med myndighederne krævede en del ekstra tid og ressourcer hos partnerne. 

   Forsinkelser i forhold til den oprindelige plan blev derfor en del af projektet. Byggeriet af 

skroget til elfærgen, der efter en navnekonkurrence havde fået navnet ELLEN, kom først for 



alvor i gang sent i 2016. Dermed kunne færgen ikke indsættes i sommeren 2017 som først 

planlagt.  

   Alligevel var der stor interesse og godt humør blandt ærøboerne, da de blev inviteret 

ombord i skroget, da det ankom til Søby Værft fra skrogbyggeværftet i Polen om 

morgenen d. 1. oktober 2017.  

   I et stort og komplekst projekt som et færgebyggeri af en helt ny type færge er tidsplanen 

sårbar overfor forsinkelser i den lange logistikkæde fra underleverandør til værft og endelig 

myndighedsgodkendelse. Andre projekter som partnerne også er forpligtet på, skal passes 

ind i de ændrede tidsplaner, hvorfor bygge- og godkendelsesfasen på Søby Værft meget 

naturligt bliver forsinket yderligere.  

   En konkurs hos batteriproducentens underleverandør i en leveringskritisk fase 

forsinkede yderligere færdiggørelsen, og overtagelsesdatoen måtte igen og igen 

udskydes, da en del batteripakker måtte tilbage på produktionslinjen og re-designes, 

hvilket forsinkede de nye batterier, da man kun havde én produktionslinje.  

   Samtidig var der for Ærø Kommunes part betydelige overskridelser på budgettet for 

færgelejer og landanlæg, der dog blev færdige til tiden. Også Søby Værft, der var den 

koordinerende tekniske partner blev hårdt ramt af de mange forsinkelser og 

ekstraomkostninger fra sidste-øjebliks designændringer.  

   Efter lange forhandlinger blev en del af EU-tilskuddet omprioriteret mellem deltagerne, 

og en ekstrabetaling på 17 millioner kroner til værftet blev aftalt. Disse overskridelser 

ændrede dog ikke ved, at Ærø Kommune efter projektet stod tilbage med en elfærge til en 

attraktiv investeringspris, set i forhold til en konventionel nybygning uden tilskud og de 

store driftsudgifter, der kan spares ved eldrift.  

   Hele vejen var EU-administrationen en konstruktiv medspiller, der arbejdede aktivt for at 

hjælpe partnerne og tilpasse projektplanens punkter, hvor det var bydende nødvendigt, 

uden dog at fjerne presset for en færdiggørelse og udbetaling af de sidste 10 % af 

projektsummen.  

   Elfærgen ELLEN blev langt om længe indsat i drift med passagerer den 16. august 2019. 

I første omgang kun med seks daglige afgange på den ene af de to ruter, Søby-Fynshav 

og Søby-Fåborg. Den lades kun op via et landstik, når den ligger i færgelejet i Søby, da 

det ville være uforholdsmæssigt dyrt at etablere ladeanlæg for de korte havneophold, der 

er planlagt i henholdsvis Fynshav og Fåborg. Alle tre havne er dog ombygget med nye 



lejer og automatfortøjninger til at modtage færgen, så der er sikret størst mulig fleksibilitet 

til fremtidens sejlads. 

   Der var stadig store udfordringer med såvel batterier som det elektriske fremdrivningstog 

(elmotorer, energistyring og invertere) helt frem til idriftsættelsen med passagerer. Til 

gengæld fik ELLEN en overvældende mediebevågenhed fra såvel danske medier som 

internationale, da den kom i drift midt i en tid, hvor verdens fokus på klimamål var vokset, 

og især transportsektorens udledninger var til diskussion. 

   Med en rækkevidde 7 gange længere end nogen tilsvarende batterifærge, og det første 

klassegodkendte fremdrivningstog helt uden så meget som en nøddiesel-generator, satte 

ELLEN nye standarder, der gav genklang i hele den maritime branche. 

   Anmeldelserne fra medier og passagerer var gode. Den stille sejlads og de kraftfulde 

elmotorers manøvrering levede op til forventningerne. Energiforbruget var lavt, til trods for 

at ELLEN havde taget 40 ton på i vægt under byggeprocessen. Ladestikket havde ikke de 

samme store udfordringer med at koble til, som man havde set på andre batterifærger, og 

ladehastigheden på over 4 mega-watt kunne opnås på få sekunder. 

   Alligevel var opstarten i ordinær drift ikke spor ordinær. Den korte testperiode, og de 

mange nye systemers komplekse sammenspil gav uregelmæssigheder og aflysninger på 

grund af en række ”børnesygdomme”. Mest alvorligt måtte en del batterimoduler udskiftes 

for at opnå fuld batterikapacitet. Det betød, at ELLEN i starten ikke havde den planlagte 

ekstrabuffer til stå imod med, hvis der var andre systemer, som drillede. 

   Efter kort tid, kunne sejlplanen skærpes og antallet af afgange øges. De jomfruelige 

erfaringer med elfærgens drift gav hurtigt idéer til, hvordan man, såvel teknisk som 

operationelt, kunne gøre sejladsen mere robust. Erfaringer og idéer, der var højest 

efterspurgt af branchen, som gerne ville i gang med at bygge flere batteriskibe. 

   Det er endnu uvist, hvor lang demonstrationsfasen reelt bliver. Men de ledende partnere 

såsom Søby Værft, Danfoss Editron, Leclanché og Ærøfærgerne har taget handsken op 

for at implementere en række af de optimeringer, der skal sikre, at de sidste mål kan nås 

under EU-projektet. 

   Man kan, måske med rette, kritisere partnerne i elfærge-projektet for at have været for 

små til så ambitiøs en opgave, men de er vokset med opgaven, og de har tilegnet sig nye 

evner, der giver håb om vækst. Helt konkret, så er den finske partner Visedo købt op af 

Danfoss, og dermed er regionen blevet endnu mere central for udvikling af klimavenlige 



transportløsninger. Resultatet viser sig materialiseret i ELLEN, der nu sejler rundt mellem 

Ærø og Als, hvor den slår adskillige verdensrekorder og flytter grænser.  

Når der skal evalueres på ELLENS driftsøkonomi efter de første driftsår, vil det vise sig, om 

det har været en dyr eller billig færge. Men en ting er sikkert - interessen fra andre rederier 

og det maritime miljø har været så stor, at det har krævet ekstra formidlingsmedarbejdere i 

partnerskabskredsen. Arbejdspladser er blevet skabt i følgeindustrien og indenfor 

uddannelse f.eks. på Marstal Navigationsskole. Samtidig har elfærge-projektet været med 

til at fastholde og udbygge Ærøs tradition som en grøn ø, der vil gå i front mod 

bæredygtige løsninger, der kan inspirere andre. 65 

 

Foreningen Broklappen 

Da Rudkøbing havde fået en ny og større færge til Rudkøbing-Strynø overfarten, fik 

entreprenør Carsten Nørgaard i Marstal den ide, at denne færge nogle måneder om 

sommeren måtte kunne sejle til Marstal. Ideen vakte selvsagt ikke begejstring på Strynø, 

idet beboerforeningen var nervøse for, om en sådan omlægning af ruten for deres færge 

kunne forringe servicen for beboere og turister på Strynø. Og som et argument fremførte 

man, at færgen slet ikke kunne anløbe Marstal, da broklappen ikke passede. Den 20. 

november 2015 stiftede man med 25 fremmødte foreningen Broklappen Marstal, hvis 

formål var at arbejde for at etablere en færgeforbindelse på ruten Rudkøbing-Strynø- 

Marstal mindst to måneder hver sommer med 2 daglige ture til og fra Marstal. I 

foreningens formål indgik ligeledes, at foreningen helt eller delvis ville betale for 

ombygningen af færgelejet i Marstal efter aftale med Ærø og Langeland kommuner.  

   Økonomien i foreningen var baseret på donationer à 500 kroner fra private og firmaer. Af 

vedtægterne fremgik det, at hvis foreningen blev opløst, fordi dens formål ikke kunne 

opfyldes, blev donationerne tilbagebetalt i det omfang, det var muligt. Bestyrelsen kom til 

at bestå af Carsten Nørgaard (formand), Boye Kromann, Tommy Christensen, Per Holst 

og Søren Vestergaard. Man udarbejdede et budget for ombygning af broklappen lydende 

på 587.500 kroner. Allerede den 4. februar 2016 var der givet tilsagn om donationer på 

580.000 kroner, og man kunne meddele, at man var nået i mål økonomisk set. 

 
65 Afsnittet om El færgen er skrevet af lektor ved Marstal Navigationsskole, Henrik Hagbarth Mikkelsen, som var 

koordinator på forprojektet Green Ferry Vision, og som senere var rådgiver for den kommunale styregruppe i EU 

Horizon-projektet. 



   Forhandlingerne med Rudkøbing kommune førte imidlertid ikke til noget resultat, og i 

mellemtiden var der dukket en ny spiller op på banen. Det var plannerne om at bygge en 

helt ny færge ÆRØXPRESSEN, og sætte den ind på en helårsrute mellem Marstal og 

Rudkøbing. Foreningen Broklappen besluttede derfor på en generalforsamling den 24. 

marts 2017 at opløse sig selv. Bestyrelsen opfordrede samtidig sine medlemmer og støtter 

til massivt at støtte op om ÆrøXpressen.66 

 

Genopret Marstal-Rudkøbing 

En gruppe personer i Marstal, som kaldte sig Færgegruppen, havde etableret sig med det 

formål, at man ville gøre opmærksom på en række problemer, som de mente var opstået 

efter Marstal-Rudkøbing ruten var nedlagt. De ville forsøge at skabe en stemning for at 

genoprette ruten og samtidig lægge pres på det politiske system. 

    Færgegruppen var i sit udgangspunkt upolitisk, 

og de fremsatte deres meninger ved læserbreve i 

dagspressen, annoncer eller inserater i Ærø 

Ugeavis, happenings og ikke mindst ved 

publiceringen af denne poster, som blev meget 

populær at sætte på sin bil cykel eller postkasse: 

 

   Færgegruppen anførte, at flytningen af M/F MARSTAL havde påført Ærø kommune en 

merudgift på minimum seks millioner kroner årligt, som resultat af øgede udgifter ved at 

besejle Ærøskøbing-Svendborg ruten. De sagde også, at flytningen havde medført 

længere sejltid, en større miljøbelastning, større udgifter til løn og brændstof samt større 

slidtage på færgen. Endvidere hævdede gruppen, at færgeflytningen havde givet en 

tilbagegang i indbyggerantallet i Marstal og tilbagegang i omsætningen i byens butikker.67  

   Gruppen ønskede derfor, at af M/F MARSTAL blev genindsat på ruten til Rudkøbing. Ud 

over lobbyvirksomheden udførte gruppen også happenings ved lejligheder, hvor de kunne 

få deres budskab ud, som herunder med en række dukker ved færgelejet i Marstal. 

 

 
66 Oplyst af Søren Vestergaard 
67 www.skrivunder.net 



 

 

Da ÆrøXpressen begyndte at blive et realistisk projekt, mente Færgegruppen at de var 

ved at komme i mål, og de gav deres fulde støtte til dette nye tiltag. De udsendte nu 

nedenstående nye poster. Samtidig blev gruppen mere politisk og lænede sig meget op af 

Dansk Folkeparti. En af de meget engagerede i Færgegruppen, Anne Lykke Arias, 

opstillede for DF og blev valgt ind i kommunalbestyrelsen i Ærø Kommune ved 

kommunevalget i 2017. 

 

 

 

 

ÆrøXpressen 

(Kildehenvisning mangler i dette kapitel) 

I løbet af 2015 havde en gruppe personer med maritim og anden relevant baggrund i al 

stilfærdighed arbejdet på at oprette et selskab for at etablere en færgerute mellem Marstal 

og Rudkøbing med nybygget tonnage. 
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   Den 17. juni 2016 blev der i det centrale virksomhedsregister registreret et rederi med 

navnet ÆrøXpressen IVS. Bestyrelsen i det nye rederi havde Christian Holm (skibsfører, 

tidligere lods og havnefoged) som formand og som direktør for rederiet var udpeget Leif 

Jensen (tidligere havnefoged i bl.a. Helsingør og Thorsminde). Medlem af bestyrelsen var 

også skibsingeniør Finn Galatius, men han blev i august 2016 erklæret personlig kurs og 

valgte derfor at udtræde af bestyrelsen. 

   Den 3. december 2016 blev der afholdt en stiftende generalforsamling, hvor rederiet blev 

til et egentlig aktieselskab under navnet ÆrøXpressen A/S. Bestyrelsen kom til at bestå af: 

Formand Christian Holm, næstformand Boye Kromann (skibsmægler, tidligere skibsreder), 

kasserer Kristian Albertsen (tidligere skibsmægler), Søren Vestergaard (skibsfører, 

tidligere rektor ved Marstal Navigationsskole), Bjørn Kromann (skibsfører, tidligere 

chefkaptajn på bl.a. færgen Faaborg-Lyø-Avernakø), Peter Rønholdt (tidligere 

rejsedirektør i Thinggård Rejser), og Leif Jensen, som blev direktør for aktieselskabet.  

Selskabets formål var at drive færgefart mellem Marstal og primært Rudkøbing med en 

nybygget færge. Den færgetype. man havde i tankerne, var en katamaranfærge, der skulle 

kunne klare overfarten på højst 40 minutter. Ikke overraskende fik selskabet stor folkelig 

opbakning fra det øjeblik, det trådte åbent frem og også fra politisk side blev tankerne hilst 

velkomne, men måske ikke så helhjertet. Visse politikere mente, at en færge mellem 

Marstal og Rudkøbing ville blive en konkurrent til Ærøfærgerne, og at den ville tage kunder 

fra det kommunale rederi, som derved ville få en mindre indtjening. Således skrev de to 

kommunalbestyrelsesmedlemmer Bent Juul Sørensen (Ærøs Fremtid) og Lennart 

Mogensen (Venstre) i et læserbrev, at de ikke kunne anbefale, at der investeredes i 

ÆrøXpressen. Deres argumenter var, at den nye rute i skrivende stund ville have et krav 

på fire millioner fra landevejspuljen. Dette ville medføre, at Ærøfærgerne ville få mindre 

indtægter fra passagerne og mindre ministerielt tilskud, og det kunne få den konsekvens, 

at man måtte sejle et reduceret antal afgange med Ærøfærgerne og dermed nedlægge 

arbejdspladser  

   To væsentlige knaster for det nye rederi var, ud over at skaffe kapital, at få tilladelse til 

brug af færgelejerne i Marstal og Rudkøbing af de respektive kommuner samt at få lovning 

på del i midlerne fra landevejsprincippet. Ærø kommune gav efter nogen debat om 

betalingsmodellen grønt lys for, at ÆrøXpressen kunne benytte færgelejet og 



opmarchbåsene i Marstal mod at rederiet selv betalte for modificeringen af færgelejet og at 

de betalte havneafgifter efter samme model som Ærøfærgerne. 

   I Rudkøbing var marstalfærgens gamle færgeleje ombygget til brug for den nye 

strynøfærge. Man havde så i Rudkøbing den ide, at man kunne dele færgelejet med 

strynøfærgen, men det var ikke en mulighed, da det ikke kunne samordnes med to 

forskellige færges sejlplaner. Da ÆrøXpressen senere i forløbet ændrede design på 

færgen, ville den nye færge ikke passe ind i strynøfærgens leje. Man skulle derfor se på et 

nye leje, og man satsede derfor på det gamle strynøfærgeleje. Det var imidlertid fjernet, og 

der skulle derfor bygges helt nyt leje. Langelands kommune var ikke indstillet på, at de 

alene skulle påtage sig udgifterne til byggeriet, så man indledte forhandlinger om 

fordelingen af udgifterne. Og som Christian Holm udtalte: Vi kan jo ikke kontrahere en ny 

færge, når vi ikke har noget sted at sejle hen. 

   Landevejsprincippet, som var navnet på den ordning, der betød, at det skulle koste lige 

meget at sejle en kilometer som at køre en kilometer, betød, at staten via finansloven 

uddelte midler, så færgetaksterne til de danske øer fik et gevaldigt dyk nedad. Det betød 

derfor ekstra mange passagerer på færgerne. Disse midler ville ÆrøXpressen naturligvis 

også gerne have del i, og man søgte derfor svar hos Økonomi- og Indenrigsministeriet på, 

om rederiet kunne få del i det økonomiske tilskud, som jo, for så vidt angik Ærø, var tildelt 

Ærø Kommune som reder for Ærøfærgerne. Den 5. marts 2017 svarede økonomi- og 

indenrigsminister Simon Emil Amnitzbøll (LA), at hvis ÆrøXpressen opfyldte en række 

krav, blandt andet, at det skulle være en helårsrute, så kunne den få del i tilskuddet, og en 

kommune kunne ikke nægte at udbetale tilskud til den nye færgerute. Tilskuddets størrelse 

skulle afgøres ved en dialog mellem kommunen og færgeruten, og kommunen skulle 

tilstræbe en ligelig behandling af færgeruterne i forbindelse med fordelingen af 

kommunens tilskud.   

   Næste skridt var at klare finansieringen af den nye færge. Fra starten have man 

forestillet sig, at det skulle være en færge af katamarantypen med plads til 32 personbiler 

og 200 passagerer og med en overfartstid på ca. 40 minutter. Teknisk set skulle færgen 

være en hybrid færge med el-drift ved havneanløb og dieselelektrisk drift under sejlads. 

Man kalkulerede med i forretningsplanen, at færgens pris inkl. nødvendige 

landinstallationer ville blive på 55 millioner kroner. 



 

 

Skitse af det oprindelige færgekoncept 

 

Man lagde også i planen op til, at det skulle være rederiet Færgen, der skulle stå for 

management af ÆRØXPRESSEN. Bestyrelsen havde udarbejdet en meget detaljeret 

Business Plan 2017-2020, som blev brugt som grundlag i jagten på investorer.  

 

   Hurtigt kunne man melde ud, at nu var hovedfinancieringen på plads, idet Ringkøbing 

Landbobank og Danmarks Grønne Investeringsfond begge havde besluttet at indskyde 

hver 20 millioner kroner i projektet. Man manglede således kun 15 millioner kroner i at nå 

de 55 millioner kroner man havde budgetteret med. Begge långivere udtalte således, at de 

fandt projektet realistisk og økonomisk sundt, og at de begge gerne ville investere i grøn 

udvikling – også af færgedriften. Direktør i ÆrøXpressen, Leif Jensen, udtalte, at man nu 

var klar til en aktieemission, for at almindelige mennesker også kunne få chancen for at 

investere i færgeprojektet.   

   Aktiernes nominelle størrelse blev sat til 1000 kroner, og der var i princippet ingen øvre 

grænse for den enkelte investor. Emissionens formål var at tilvejebringe 7,4 millioner 

kroner i aktiekapital inden den 2. januar 2018. Og det blev en stor succes, da rigtig mange 

mennesker købte aktier i mindre eller større portioner. Værtshuset ”Kasketkarl” i 

Rudkøbing købte således for 10.000 kroner og SuperBrugsen i Rudkøbing lagde 5000 

kroner oveni. Da aktieemissionen var slut, var der tegnet - og indbetalt - aktier for 

7.016.000 kroner fordelt på 1246 aktionærer, 200 danske postnumre og fra 9 lande. 

Selskabet havde i forvejen en kapital fra stiftelsen af selskabet i december 2016 på 



775.000 kr. Ved en kapitaludvidelse/aktieudvidelse i efteråret 2017 kom der 1.750.000, - 

kr. fra 1/4-million-emissionen.  

   Bestyrelsen kunne nu indlede forhandlinger med forskellige værfter om bygning af 

færgen. Inde i billedet var Søby Værft, Assens skibsværft og Hvide Sande Shipyard. 

Samstemmende kom de tre værfters ingeniører frem til, at en katamaranfærge var uegnet 

til at sejle på de lave vanddybder, der var mellem Marstal og Rudkøbing, og de anbefalede 

derfor, at rederiet ændrede oplægget til at bygge en mere traditionel enkeltskroget færge. 

Efter forhandlinger med værfterne besluttede rederiet at skrive en hensigtserklæring 

(Letter of Intent) med Hvide Sande Shipyard om bygning af en enkeltskroget færge.  

   Teknisk set skulle den nye færge, som nævnt, være en såkaldt Hybrid-færge. Det vil 

sige, at den skulle drives frem af enten batterier eller ved dieselmotorer. Ideen var, at man 

skulle bruge batteridrift ved anløb og afgang fra havn, mens dieselmotorer skulle klare 

fremdriften under sejlads mellem havnene. Rent teknisk blev færgen udstyret med en 

større batteripakke på 316 kWh, samt to Scania dieselmotorer på 750 HK, der trak hver 

sin generator, der leverer strøm til opladning af batterierne. To elmotorer drev så skruerne 

via et gear. Ved havnemanøvrer leverede batterierne strøm til elmotorerne, mens det 

under sejlads var dieselmotorerne, der via generatorerne, leverede strøm til elmotorerne. 

Overskydende strøm kunne lades på batterierne under sejlads. På længere sigt var det 

hensigten, at ÆRØXPRESSEN kunne blive en ren elfærge. Under dæk er der allerede gjort 

plads til flere batterier. 

 

 

ÆRØXPRESSEN i nyt design fra Hvide Sande Shipyard 

 



   Før der kunne skrives endelig kontrakt med byggeværftet, var det nødvendigt, at 

aktionærerne godkendte det ændrede koncept, og bestyrelsen indkaldte derfor til en 

ekstraordinær generalforsamling fredag den 9. marts. Omkring 200 aktionærer 

repræsenterende en aktiekapital på 6.348.000 kroner mødte op. Bestyrelsen gennemgik 

det nye koncept, der bl.a. betød af overfartstiden blev øget til 45-47 minutter. Der blev 

også vist billeder af færgens indretning ligesom fremdrivningsmaskineriet blev 

gennemgået. Ved den efterfølgende afstemning fik bestyrelsen en overvældende 

opbakning til at forsætte arbejdet. Stemmesedler for et beløb på 6.330.000 kroner stemte 

for at indgå bindende aftale med Hvide Sande Shipyard. Stemmer repræsenterende 7.000 

kroner sagde nej til at tegne kontrakt med værftet, mens et beløb på 11.000 kroner var 

blanke stemmesedler.  

 

Færgelejer 

Uden færgelejer ingen færgefart. Som tidligere nævnt lykkedes det ret hurtigt 

ÆrøXpressen at nå til enighed med Ærø kommune om færgelejet i Marstal. Man kunne 

leje det gamle færgeleje på markedsvilkår, mens rederiet selv skulle bekoste den 

nødvendige ombygning. I Rudkøbing var sagen derimod mere kompliceret, idet færgelejet, 

som tidligere blev benyttet af Marstalfærgen, var blevet ombygget til Strynøfærgen, og 

kunne således ikke bruges af begge færger. Det gamle Strynøleje var nedtaget og kajen 

rundt omkring var i en meget dårlig forfatning på grund af tæring. Man stod derfor i den 

situation, at der skulle betydelige investeringer til for at etablere et nyt leje til 

ÆRØXPRESSEN. Bestyrelsen for rederiet ønskede selvsagt, at Rudkøbing kommune skulle 

bekoste etableringen af færgelejet. Og selv om kommunen havde udtrykt sin opbakning til 

den nye færgerute, havde man ikke den politiske vilje til at poste mange penge i 

færgelejet. Skulle færgeruten vise sig ikke at være levedygtig, var et lettere brugt færgeleje 

ikke meget værd på markedet. Af samme grund var det ganske vanskeligt for rederiet at 

låne penge til selv at finansiere færgelejet. Der blev ført lange forhandlinger mellem 

rederiets bestyrelse og kommunalbestyrelsen for Langeland kommune, og ikke mindre 

end fem scenarier var i spil. Men tid tog det, og som venstremanden Ulrik Kølle Hansen 

udtalte: Der er gået et halvt år med snak om ingenting. Der kunne godt være gjort noget 

mere. Det vil kun gavne turismen og erhvervslivet på Langeland med en færgerute.  



   Det endelige resultat af de langstrakte forhandlinger blev, at Langelands kommune 

bekostede renoveringen af spunsvæggen og ombygningen af opmarchområdet på land, 

mens Ærøxpressen skulle betale for etableringen af selve færgelejet og skulle herudover 

betale pladsleje på land og almindelige havneafgifter. 

   Det var naturligvis ikke et ønskescenarie for rederiet, men det var det bedst opnåelige, 

og nu kunne man komme videre med planerne. I starten af 2019 skrev rederiet kontrakt 

med firmaet Munck, Havne & Anlæg A/S, om bygning af nyt færgeleje i Rudkøbing og 

tilpasning af lejet i Marstal, og da man sigtede på prøvesejladser omkring 1. november 

2019, mente Munck ikke det var noget problem at blive færdig til tiden. 

   Der var dog små bump på vejen, både i overført og i direkte betydning. Særlig gav 

indretningen af opmarchbåsene anledning til rynker i panden hos bestyrelsen af 

Ærøxpressen. I et høringssvar fra rederiet til Langeland Kommune anførte man, at den 

løsning som kommunens administration havde valgt at fremme, var den dårligst mulige for 

færgen. I et forsøg på at påvirke afgørelsen, fremførte rederiet sine betænkeligheder i et 

læserbrev på langelandssiden i Fyns Amts Avis. 

   Administrationen anbefalede nemlig, at opmarchbåsene til ÆRØXPRESSEN blev placeret 

længst væk fra færgelejet, således, at bilister, der skulle køre om bord i færgen, skulle 

krydse banen til Strynø færgen, hvilket igen medførte, at en fartplan ikke måtte indebære, 

at de to færger var i havn på samme tid. Den foreslåede løsning var den billigste, men 

efter Ærøxpressens mening, også den dårligste løsning. Man tilbød fra rederiets side, at 

man for egen regning ville betale de ca. 100.000 kroner, det ville koste at fjerne det lille 

fortov, som var til hinder for at lave en anden indretning af opmarchbåsene. Ved et 

besluttende kommunalbestyrelsesmøde, som blev ret følelsesladet for og imod 

Ærøxpressens ønsker, blev det vedtaget at holde sig til det såkaldte forslag 1, som var 

anbefalet af Strynøudvalget, Strynø-færgen, Bymiljøudvalget (Museet) og Politiets 

Vejtekniske Kontor, men som altså gik imod Ærøxpressens ønsker. Der blev dog som en 

slags plaster på såret nævnt, at man efter et par år kunne evaluere, hvordan systemet 

havde virket. 

   Byggeriet af færgelejer skred dog planmæssigt frem. I Marstal skulle der som nævnt kun 

foretages nogle mindre ændringer. Således skulle den gamle broklap forsynes med en ny 

firkantet ende og ledeværket skulle ændres en smule. I Rudkøbing skulle der bygges helt 



nyt færgeleje, og her gik det også fortsat efter planen. Lørdag den 28. september kom den 

nybyggede broklap på plads. Der manglede nu blot i begge havne at få lavet den 

nødvendig tilslutning med el og hydraulik.   

 

Kontrakt med byggeværft og byggeri 

Tiden arbejdede langsomt imod Ærøxpressen, da værftet i Hvide Sande ikke kunne 

fastholde deres tilbud til evig tid. Man var derfor nødsaget til at skrive en betinget kontrakt 

om bygning af den nye færge. Betingelsen var, at man kunne opnå en fornuftig aftale om 

færgelejet med Rudkøbing kommune. Byggeværftet var naturligt nok meget interesseret i 

at få ordren, og var villig til at strække sig langt. Kontrakten blev underskrevet den 8. maj 

2018. 

   Da Ringkøbing Landbobank og Danmarks Grønne Investeringsfond begge tilbød at låne 

penge også til byggeri af færgelejet, kunne bestyrelsen derfor ophæve forbeholdet og der 

kunne skrives en endelig byggekontrakt med Hvide Sande Shipyard om levering af en 

færge i efteråret 2019. Lånte penge er imidlertid dyre i renter, så bestyrelsen besluttede at 

foretage en aktieemission nr. to for om muligt at skaffe midler til byggeriet af færgelejet i 

Rudkøbing. I en mail til aktionærerne og i en række ugentlige annoncer i Ærø Ugeavis 

opfordrede man gamle såvel som nye aktionærer til at finde lidt ekstra guld under 

hovedpuden. Aktieemissionen blev en stor succes, og der blev tegnet nye aktier for 1,3 

millioner kroner. Det var en ovenud tilfreds formand, Christian Holm, der til Fyns Amts Avis 

kunne berette om resultatet. Det betyder nu, at vi skal låne mindre penge til dyre renter, og 

det vil hjælpe på likviditeten, når vi skal ud at sejle, sagde han.  

   Hvide Sande Shipyard havde indgået kontrakt med det lettiske skibsværft ASK 

ENTERPRISE SIA i Riga om bygningen af skroget, som så, når det var færdigt, skulle 

bugseres til Hvide Sande og der færdiggøres. Den 3. september kunne Bureau Veritas 

meddele, at køllægningsprocessen af ÆRØXPRESSEN var foretaget, og at byggeriet hermed 

var gået i gang. 

 



 

Køllægningsdokumentet udstedet af Bureau Veritas 

   Allerede i slutningen af november var byggeriet så langt fremskreden, at Christian Holm 

ved selvsyn kunne se sektionerne opstillet på værftet og derved få et godt indtryk af det 

endelige resultat. Han var vældig godt tilfreds med det, han så.  



   I løbet af vinteren skred byggeriet godt fremad med bygning af sektioner i haller 

indendørs. Sektionerne blev efterfølgende samlet på kajen, og i slutningen af januar 2019 

kunne man tydeligt se konturerne af den nye færge. 

   Det var forventningen, at skroget skulle slæbes til Hvide Sande for færdiggørelse i maj 

måned. 

 

 

ÆRØXPRESSEN næsten klar til aflevering fra værftet i Riga 

   Den 2. maj var vejrmeldingerne så gunstige, at man kunne begynde bugseringen af 

skroget til ÆRØXPRESSEN fra Riga til Hvide Sande. Bugseringen blev foretaget af 

bugserbåden BALTSUND tilhørende rederiet Svendborg Bugser. I begyndelsen gik 

sejladsen planmæssigt, men da slæbet nåede op i nærheden af Skagen, blev vejret dårligt 

med stiv vestlig kuling, så BALTSUND og ÆRØXPRESSEN måtte søge læ i Ålbæk Bugten. Da 

slæbebådens ankergrej var uegnet til at opankring med det store færgeskrog på slæb, 

blev løsningen, at man måtte sejle langsomt frem og tilbage i læ af kysten, indtil vejret 

bedrede sig. Efter ca. halvandet døgn kunne bugseringen genoptages, og den 8. maj 

ankom slæbet endelig til Hvide Sande. Om morgenen den 9. maj ved den korrekte 

vandstand kunne ÆRØXPRESSEN endelig glide gennem slusen ind til værftet   

 



 

ÆRØXPRESSEN slæbes gennem slusen i Hvide Sande. Foto Søren Stidsholt Nielsen/FAA 

   Færdiggørelsen af ÆRØXPRESSEN på værftet i Hvide Sande skred planmæssigt fremad, 

og samarbejdet forløb gnidningsfrit. Af to omgange var busser fyldt med aktionærer på 

besøg på værftet, og alle udtrykte beundring for den nye færge og var imponerede over 

dens størrelse. Den 7. november var en særlig vigtig dato. Her kom Søfartsstyrelsen på 

besøg, og der skulle foretages officielle prøvesejladser på Ringkøbing Fjord. Alt forløb 

glat, og færgen blev godkendt til at sejle til sin hjemby, Marstal. 

Operatør 

Fra begyndelsen af projektet var det planen, at Rederiet Færgen skulle drive 

ÆRØXPRESSEN. Men da dette rederi blev overtaget af Clippergruppen, som fortsat skulle 

drive Bornholmsfærgen og andre danske færgeruter, blev ruten Rudkøbing-Marstal for lille 

en forretning for dem, og de var ikke længere intersserede, og der skulle derfor findes en 

ny partner. Efter længere tids forhandlinger endte man med i begyndelsen af februar at 

indgå en såkaldt Service Management Aftale med det tyske rederi Förde Reederei 

Seetouristik – FRS - om at stå for driften af ÆRØXPRESSEN. FRS var ikke uden kendskab til 

færgedrift, idet det 150 år gamle firma drev færgeruter i 11 andre lande i fire kontinenter, 

herunder ruten Rømø-Sild.   

   I august kunne rederiet og FRS meddele, at man nu var meget tæt på at kunne 

offentliggøre færgens fartplan ligesom færgens bookingsystem snart kunne komme op at 



køre. Rederiet havde også besluttet af praktiske og regnskabsmæssige grunde, at man 

ville billettere begge veje. Booking skulle foregå for største delens vedkommende foregå 

over internettet, men det ville dog blive muligt for gående passagerer at betale for billetten 

på færgen.  

 

Kontorleder og kontorlokaler 

I løbet af maj var rederiet kommet så langt, at man kunne annoncere efter en kontorleder 

til Ærøxpressens kontor i Marstal. I en stor opsat annonce i Ærø Ugeavis beskrev man 

stillings indhold og de opgaver, der skulle løses af den kommende leder. Tiltrædelse i 

stillingen var forventet at blive ca. 15. august 2019. 

   Den 1. juli kunne bestyrelsen meddele, at man nu havde indgået lejemål gældende fra 1. 

august 2019 med ejeren af bygningen Havnepladsen 8 i Marstal, Tonny Madsen A/S, 

Svendborg, om den del af bygningen, der tidligere var havnekontor. Beliggenheden kunne 

ikke være mere perfekt, da kontoret kom til at ligge lige i nærheden af færgelejet. Og ikke 

mindre symbolsk blev det af, at bygningen tidligere havde huset færgekontoret for 

Marstalfærgen K/S. Senere samme måned kunne bestyrelsen meddele, at man ændrede 

lidt i selskabets ledelse. Leif Jensen fratrådte som direktør og blev erstattet af Søren 

Vestergaard. Årsagen var, at selskabet nu var på vej ind i en ny fase, hvor direktøren fik et 

langt mere direkte ansvar i forbindelse med færgens idriftsættelse, særligt hvor det drejede 

sig om sikkerhedsforskrifterne i forbindelse med ISM/SMS-systemet. Leif Jensen forsatte 

sit arbejde i bestyrelsen og skulle varetage funktioner vedrørende ombygning af færgelejer 

og tilsyn med byggeriet på værftet i Hvide Sande. 

   Også kontorlederen var blevet fundet, og den 15.august tiltrådte tidlige turistdirektør og 

nuværende medlem af Ærø Kommunalbestyrelse Carl Jørgen Heide som kontorleder. Han 

fik fra 1. september assistance af Gitte Katrine Kruse som kontorassistent.  

 



 

Kontorleder Carl Jørgen Heide. Foto fra FAA 

   Efter færgen var kommet godt i gang med sejladserne, valgte man i bestyrelsen igen at 

skifte direktør. Søren Vestergaard, som havde haft ansvaret hele fasen med idriftsættelse 

af ÆRØXPRESSEN, overlod nu i midten af januar posten som direktør til Boye Kromann, idet 

man nu gik over til en egentlig driftsfase. 

Besætning 

Man kunne ikke vide, hvor stor en besætning Søfartsstyrelsen ville kræve til 

ÆRØXPRESSEN, men officerer skulle der i hvert fald bruges. Den 2.september kunne 

bestyrelsen så offentliggøre, at man havde ansat den 61-årige John Andresen fra Marstal 

som chefskipper. Grunden til denne tidlige ansættelse var, at chefskipperen kunne følge 

de sidste uger på byggeværftet, så han blev helt fortrolig med færgen. Senere søgte man 

yderligere skippere og styrmænd med tiltrædelse meget snart, men senest 1. december. 

Den 2. november meddelte rederiets direktør Søren Vestergaard, at man nu havde ansat 

den øvrige besætning. Som skippere var ansat den 45-årige Marie Kreuter fra Marstal og 

den 48-årige Henrik Vibe Michelsen, der siden 1997 har sejlet på Sejerø-Havnsø-

overfarten. Derudover ansattes tre styrmænd. 

Hjemkomst og idriftsættelse 

Den 28. november 2019 om morgenen oprandt så den store dag, hvor marstallernes nye 

færge skulle komme ”hjem”. En stor skare marstallere udrustet med flag havde taget 

opstilling på havnen for at byde ÆRØXPRESSEN velkommen. Anløbet blev foretaget med 



forsigtighed af chefskipper John Andreasen, og efterfølgende kunne alle beundre den nye 

færge.  

 

ÆRØXPRESSEN bydes velkommen til Marstal. Foto fra rederiets hjemmeside 

 

   Den 30. november havde man så inviteret til stor fest med indvielse og dåb af færgen. 

Gudmoderen havde man fundet ved lodtrækning, efter bestyrelsen ved annoncering i Ærø 

Ugeavis havde anmodet om navne på kvindelige aktionærer. Valget faldt i sidste ende på 

formand for Ærøforeningen, Inge Halmø. 

Det omfattende program for dagen indeholdt naturligvis mange taler, men det centrale var 

uden tvivl selve dåbshandlingen og den efterfølgende tale ved gudmoderen. Hundredvis af 

mennesker var mødt op på havnen for at gøre dagen festlig, og det lykkedes i den grad. 

 



Inge Halmø døber ÆRØXPRESSEN, mens bestyrelsesformand Christian Holm ser begejstret 

til. Foto fra rederiets hjemmeside 

 

   De næste dage blev brugt til prøvesejladser. Særligt havneanløbene med den specielle 

udformning af færgelejerne med tilkobling mellem færge og broklap gav udfordringer. 

Selvom færgen viste sig at kunne holde den planlagte sejltid på ca. 50 minutter, betød 

problemer med at lægge til i færgelejerne, at fartplanen ikke kunne holdes, og der 

ophobede sig hen over dagen en vis forsinkelse. 

   Uventet opstod der også papirmæssige problemer mellem klassifikationsselskabet 

Bureau Veritas og Hvide Sande Værft. Dette betød, at planlagt premiere på sejladsen til 

Rudkøbing blev forsinket 10 dage, så den fandt først sted den 18. december. Og det var 

tæt op under jul, så med vanskeligheder med at holde fartplanen, betød det uden tvivl, at 

passager- og biltallet blev mindre end forventet. 

   Driften blev i starten også udfordret af mangler ved bookingsystemet, hvor man hverken 

kunne oprette en profil eller flytte sin bookning på nettet samt usikkerhed for passagerne 

omkring billettering. Det var vanskeligt for kommunen og færgeselskaberne at blive enige 

om, hvilken type billetter, der skulle sælges og om, hvordan kontrollen af billetterne skulle 

foretages. Rederiet havde indgået aftale med busfirmaet Bergholdt busser, så der var 

busforbindelse til og fra færgen ved de fleste ankomster og afgange. Bussen kørte mellem 

Rudkøbing færgehavn og Svendborg Banegård/Busterminal. 

   Efterhånden kom Ærøxpressen dog godt i gang med de små udfordringer, der altid var 

ved opstart af ny færgerute med ny tonnage. Marstallerne og andre rejsende tog godt 

imod færgen og udtrykte stor tilfredshed med sejladsen og færgen indretning. 
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