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Forord

For en by er det ofte seerlige ting, der giver byen dens identitet. For en havneby er det tit
en fglelse af, at havnen abner porten til verden og byen derved faler sig om en del af den
store verden.

Har byen en feergerute, bliver den i szerlig en del af byens identitet. Nar feergen kommer
og sejler igen, mgdes man for at fglge med i, hvem der kommer, og hvem der skal rejse.
Man skal ned og modtage eller vinke farvel til gaester. For Marstal var det en seerlig ting, at
afdgde borgere, hvis kiste skulle til kremering, blev fulgt til feerge af falget som den sidste
eere. Feergen bliver med andre ord en del af byens og dagligdagens pulsslag.

Mister byen sa sin faergeforbindelse, er det som at miste en, man har kaer. Byen mister
sit pulsslag og havnen kommer til at fgles tom og livigs.

Det er derfor ikke sa underligt, at marstallerne falte sig meget frustrerede, da den i 2013
mistede sin feergeforbindelse til Rudkgbing. Mange mente, at det ville betyde store tab for
byen med faerre turister, feerre tilflyttere og mindre omsaetning i byens butikker. Men typisk
for Marstal satte man sig ikke pa haenderne, og da det farste chok var overvundet, opstod
der en raekke folkelige initiativer. Et af initiativerne mundede ud i, at der blev bygget og
indsat en ny feerge AER@XPRESSEN pa ruten Marstal-Rudkgbing.

Denne bog forteeller historien om Marstals feergeforbindelser til Langeland fra de farste
ro- og sejlbade til Ristinge til den nyeste faerge /ER@XPRESSEN. Forfatteren takker alle, der
pa den ene eller den anden made har veeret behjeelpelig under processen med at skaffe

materiale, informationer, fotos og lignende.

Marstal august 2019
Leif Rosendahl
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Feergesejlads med sejl- og robade

De farste feergebade sejlede til Ristinge

Nar man - uden at veere i besiddelse af egen bad - havde behov for at rejse udengs fra
Marstal har det formentlig veeret mest naturligt at kigge mod gst mod Langeland, som var
det nsermeste "land” i forhold til Marstal, og hvor der var den korteste sejlrute og sa endda
i nogenlunde beskyttet farvand.

Langt tilbage i tiden har der da ogsa veeret en feergebadsrute mellem Marstal og
Ristinge. Foruden at transportere personer blev der ogsa fragtet kveeg. Saledes naevnes
allerede i hertug Christians regnskaber for 1627/1628 ruten Marstal-Ristinge.? Der var
mange feergemaend pa Ristinge. Og feergeruten havde dbenbart en vis betydning. Saledes
skriver Mona Kristensen: Der var mange, der valgte ruten over Langeland, nar de skulle
ned til hertugdgmmerne. Der var regelmaessig feergeforbindelse mellem Tars og
Spodsbjerg.....De rejsende, der agtede sig til Slesvig og Holsten kagrte over Longelse,
Fuglsbglle, Lindelse og Humble til Ristinge. Fra Ristinge bro gik der feerge over til Marstal,

hvorfra turen gik videre til Als og Sgnderborg.?

Faergeruten tilhgrte grevskabet Langeland

Fra ca. 1690 til 1727 hed faergemanden pa Ristinge Rasmus Nielsen, som betalte 32
skilling arligt i forpagtningsafgift. En faergekontrakt dateret den 20. december 1733
forteeller om betingelserne for driften af ruten. Feergeriet tilhgrte grevskabet Langeland,

som bortforpagtede ruten for 6 ar ad gangen efter en offentlig licitation. |

2 Hgy p. 46 og Huberts p. 159
3 Mona Kristensen, Langeland Byhistoriske Arkiv



forpagtningsaftalen hed det, at grevskabets gods og personer skulle overfgres uden
betaling . De naermere bestemmelser fremgik i gvrigt af kontrakten, som var underskrevet
pa slottet i Nordborg pa Als.

Kontrakten havde faglgende ordlyd i overseettelse fra tysk og i let moderniseret form:

Efter udlgb af forpagtningen pa faergesejlads fra Marstal pa @en Arg har man
efterfglgende fra kontoret pa Ara gjort de forskellige byer pa @en opmaerksom pa
udliciteringen. Den 28.august 1733 tildelte statsrad og amtmand von Scheel og
tilstedeveerende embedsmand Petch pa slottet Nordborg forpagtningen pa sejlads til den
fra Marstal kommende Erich Albertsen. Kontakten havde en varighed af seks ar, det vil

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

Kontakten indeholder fglgende aftaler og rettigheder:

Erich Albertsen har eneret pa sejladsen mellem ZArg. Langeland, Tasinge, Stryng, Fyn
og andre ger i Det Sydfynske @hav. Hvis andre skulle sejle pa disse ruter, sa falder den
ene halvdel af skibet og indtaegten til kronen og den anden halvdel til feergemanden Erich
Albertsen. Rejsende, som sejler med feergemanden, skal ikke betale hgjere takst, dvs. at
feergetaksten skal veere den gamle aftalte faergetakst (fra 1731, forf. tilf.), som man
saedvanlig bruger i amtet. Erich Albertsen bliver palagt at offentliggere taksten pa et
offentligt sted.

Feergemand Erich Albertsen betaler selv for vedligeholdelse af faergerne, som han
bruger eller selv stiller til radighed.

Han skal sarge for, at rejsende til Marstal, som vil rejse videre pa gen far mulighed for at
hyre en god hestevogn eller lignende til en rimelig takst.

Rejsende pa gen skal heller ikke udszettes for at betale told, og hvis de har betalt told,
sa falder en fierdedel af det hele til feergemanden.

Han skal sgrge for, at der ikke kommer tiggere eller siggjnere eller andre tyveknaegte
med pa feergen til Zrg ellers kan og vil han blive straffet.

Forpagtningsafgiften pa 6 rigsdaler og 32 skilling arligt vedrgrende eneretsejlads skal
betales far juleaften af feergemanden. Kontrakten underskrives i to eksemplarer, hvor det

ene udleveres til feergemanden 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 geeldende

for.

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

Ristinge Hale:
Af den mindste bad: 12 skilling
Af den mellemste bad: 1 Mark 12 skilling
Af den stgrste bad: 2 mark.

Vintertaksten var lidt hgjere:

Af den mindste bad: 1 Mark
Af den mellemste bad: 1 Mark 8 skilling
Af den stgrste bad: 2 Mark 8 skilling

Taksterne mellem Marstal og Ristinge Bybro var pa grund af den leengere tur en anelse
hgjere.

Foruden at stille bade til rAdighed og transportere passagererne over vandet, havde
feergemanden ogséa andre pligter. Det hed sdledes i tillaegget til kontrakten: Paa det at nu
ogsaa de Reysende, som kommer fra forbemeldte Steeder til Maarstall, iche maa blive alt
for lenge Opholdet, men efter egen Villie og Behag kan prosegere og fortsette deres
Reyse, alt saa haver Feerge Manden, med all Fliid at bestreebe, at forskaffe reysende

Persohner Gode tilforladelige Vogn og Heste...

Til slut hedder det vedrgrende overtreedelser 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 Veere Maa, hvo som fordrister sig her imod at handle, skal for fgrste gang,



iche alleeneste have forbrudt til Feerge Manden de forhen specificerte Feerge Penge til
Ommelte Pladser, men end ogsaa eftter angivende, seettes i kongelig Brade, og skuld
saadan Contravenient befindess at handle der imod anden gang skal straffen iche
Alleenest Blive fordobbelt, men endogsaa Baadden hvormed Overfgrselen er skeet,
Confisceres; tredie gang straffes saadan Perseon, som Een Ulydig Overtraedere paa

Kroppen, eftter sin Stand og Vilkaar...

| de kommende ar fortsatte feergeruten under tilsvarende vilkar med forskellige
forpagtere. | arene 1791-1796 var det Jargen Krull, der forpagtede ruten, idet han ved en
licitation var hgjestbydende. Hans arlige forpagtningsafgift var 16 rigsdaler og 24 skilling,
altsa igen en forhgijelse af afgiften. Det var derfor naturligt, at han var pa vagt over for
mulige konkurrenter, som kunne true hans indteegt. Og allerede i det andet forpagtningsar
fik Jargen Krull da ogsa problemer. Der blev nemlig sendt en ansggning fra Andreas
Jgrgensen og Marcus Lauritzen Brandt begge bosiddende i A£ragskgbing til
Rentekammeret om at fa tilladelse til at oprette en feergerute fra Zrgskabing til de samme
destinationer som feergen i Marstal sejlede til. Forslaget blev varmt anbefalet af
amtsforvalter Severin Ahlmann, der i 1781-1798 var amtsforvalter med bopeel i
Argskagbing. Da Krull fik kendskab til sagen, sendte han staks et modandragende.
Amtsforvalteren mente ikke, at en faerge fra A£rgskabing ville kreenke koncessionen i
Marstal, men han lod abenbart for tydeligt skinne igennem i sit svar, at Jgrgen Krull bare
skulle finde sig i, hvad der matte blive bestemt. Sagen fik den udgang, at Rentekammeret
besluttede, at feergeforholdene skulle forblive ugendrede, indtil forpagtningsperioden udlgb.
Til den tid skulle der s& samtidig udbydes feergerettigheder i Zrgskgbing og Marstal. 4

| 1801 hed faergemanden i Marstal Johan Brandt, og han have tre bade til brug for ruten.

Ruten kom under Generalpostdirektoratet

Ruten til Langeland kom i 1810 til at hgre under Generalpostdirektoratet, der tidligere hed
Rentekammeret, og den befordrede bade post og personer. Hvornar ruten blev nedlagt,
vides ikke, men den eksisterede i hvert fald endnu i 1818, hvilket Anordning og Taxt for

feergefarten fra Ristinge paa Langeland vidnede om. | denne anordning kunne man

4 [Ergboen, maj/juni 1977



ogsa fa oplysninger om faergebadenes starrelse. Det bestemtes nemlig heri, at
feergemanden skulle

...holde i god og forsvarlig Stand:

en stor Baad eller Feerge, som kan indlade og fare 40 Mand eller 6 Heste

en Mellembaad, som kan fgre 20 Mand, og en Sejlbaad, som kan fgre 10 Mand, alle
forsynede med ansteendige og beqvemme Saeder for Rejsende, samt altid have det til

disse Fartgjers Besaetning forngdne Mandskab.

| mange ar betjentes ruten af Albert (Henriksen) Hindrichsen Feergemand. °

Han havde abenbart udfart en del soldatertransporter under Trearskrigen, idet han
havde indsendt et ...andragende om godtgjarelse for i krigsarene 1850 og 1851 at have
overfgrt militeer fra Marstal til Ristinge feergested. Den regelmaessige feergefart var dog
formentlig ophgrt lzenge fgr 1850. Pa en forespgrgsel i 1855 fra generalkommandoen for
Holsten og Lauenborg svarede postekspeditar Rasmussen fra Marstal nemlig: ...
Faergesteder ere her ikke underlagt Postcontoriet, da det (Marstal-Ristinge) paa grund af
de mange sgfolk heri Marstal i Forening med de mange Fartgier og Baade, som tildels
borttog Feergemandens Fortjeneste, for mange Aar tilbage blev nedlagt, dog er ingen
forlegen for befordring herfra til Langeland og de omkringliggende ger, men dette sker paa
Accord.

Det ligger ikke helt klart, hvorvidt der var en badforbindelse mellem Marstal og
Rudkgbing indtil 1865, men postforbindelsen gik i hvert fald fra Svendborg til £ragskabing
med bad, og derfra videre til Marstal med fodpost. Og da det formentlig var nemt at leje en
bad til persontransport i Marstal, er det neeppe sandsynligt, at der har vaeret en
feergeforbindelse til Rudkgbing efter, at Ristinge forbindelsen var nedlagt.

° Hgj, p 46



Damperne overtager sejladsen

Marstal fik Args farste dampskibsforbindelse

| begyndelsen af 1850-erne var man pa Arg meget aktive for at fa oprettet en
dampskibsforbindelse til gen, idet postgeneraldirektaren havde tilbudt at bidrage med
2000 Rigsdaler arligt, hvis kommunerne eller andre ville sgrge for, at et dampskib blev
bragt i daglig fart mellem Svendborg, Rudkgbing, Marstal og Argskabing. Der var
naturligvis i Z£rgskabing stemning for, at en damper skulle anlgbe ALrgskabing, som bade
var gens kagbstad og havde gens centrale postkontor.

Et godt argument for at lade en dampskibsforbindelse ga til Marstal var imidlertid, at man
derved kunne knytte Svendborg, Langeland og Arg postalt sammen. | en skrivelse af 8.
november 1860 udtalte postinspektgren i dstifterne og Hertugdgmmet Slesvig bl.a.: ... kan
det, naar Sagen undersgges noiere, ei heller naegtes, at en @gruppe, som den
heromhandlede - Langeland, Arg, Stryng, Thorg og flere mindre @er, med tilsammen ca.
30.000 for en stor Deel velhavende og vindskibelige Indvaanere - kan have et begrundet
Krav paa en bedre Forbindelse med den gvrige Verden end den nu existerende....
Postinspektaren foreslog, at man gennem aviserne skulle udbyde en rute i entreprise, idet
man dog farst skulle spgrge de nuvaerende postkontrahenter Hoff og Fyhn pa hvilke
betingelser, de ville overtage den daglige befordring af post med dampskib mellem
£raskebing, Rudkgbing og Svendborg eventuelt med anlgb af Marstal.



Man indledte nu forhandlinger med Hoff (Fyhn ville ikke veere med), feergemaendene
Baagwe i Svendborg, Mgller i Vindeby og Nielsens Enke i Rudkgbing. Man kunne dog ikke
blive enige om betalingen, sa forhandlingerne gik i sta. | utilfredshed med de fortsatte
bestreebelser i £rgskabing for at fa en dampskibsforbindelse med anlgb af Ommel, men
ikke Marstal, dannede man i Marstal en komite med sognelaege Biering som ordfgrer. Man
henvendte sig til postvaesenet med anmodning om et tilskud til en rute Svendborg-
Rudkgbing-Marstal, idet man, hvis man fik en sadant tilskud, havde til hensigt at indkabe
et dampskib PAN pa 10 hestes kraft.® Denne lille skruedamper var bygget af tree i 1861 af
skibsbygmester E. C. Benzon i Nykabing Falster for egen regning. PAN var kun pa ca. 11
BRT, var 60 fod i laengde, 12 fod i bredden og havde en dybgang pa 6 fod.
Dampmaskinen var pa 10 HK og bygget pa jernstgber P. Hansens veerksted ligeledes i
Nykgbing 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 faergerute Svendborg-
Rudkgbing -&rg.” 8

Argumenterne for og imod fgg gennem |uften
Kimen til mange ars efterfglgende debatter og stridigheder om feergernes sejlads og
tilharsforhold blev maske grundlagt her.

Da marstallernes planer kom Argskgbingboerne for gre, protesterede de den 11. januar
1863 i en skrivelse underskrevet af talrige fremtreedende borgere. | skrivelsen hed det
bl.a.: ...Den Ordning at lede Arg-posten over den paa det yderste Yderpunkt af @en
beliggende Handelsplads Marstal, vil for den allerstgrste Deel af @en ikke alene veere til
mindste Gavn eller Nytte, men endog til stor Skade, navnlig for den eneste i Midten af @en
beliggende Kjgbstad, Argskjgbing, som har den meest levende communication med
Svendborg. Afset fra, at den naevnte Ordning paa Grund af den store Omvej ikke vil bringe
os Posten tidligere, men oftest senere, end vi nu faae den, vil Fglgen blive, at mange
Hundreder (') af Reisende, som nu daglig for en moderat Betaling kunne komme til og fra
Svendborg, da maae veere henviste til at leie Baad til deres Befordring, thi at nogen fra
/rg, alene med undtagelse af Marstal Sogn, skulde, for at komme herfra til Svendborg,
veelge at lade sig befordre over Marstal og Rudkjgbing, er fast ikke teenkeligt, - og endnu

® Rosendahl, p 37
" Christensen, p 57
8 Benzon, p 61



veerre stiller den naevnte befordringsmaade sig for de mange, der reise til Sgnderborg,
Flensborg og videre. Derimod ville en dampskibsforbindelse mellem Svendborg og
Argskjgbing - Ommel kunne blive til alle Parters Tilfredshed.

Nu kom der alvor gang i debatten. Sa snart marstallerne havde hgrt om
protestskrivelsen fra Argskgbing, foer man selv i bleekhuset og forfattede en protest mod
protesten. Man skrev bl.a.: ...Vi skulle ikke treette Deres Exellence med at paavise de
Fordele, som de naturlige Forhold frembyde pa Linien Svendborg - Rudkgbing -
Marstal,..., da saadant sikkert er Deres Exellence tilfulde bekjent. Men vi skulle kun
fremhaeve dette saerdeles vigtige for Marstal, som @ens folkerigeste by.... tiimed da
handelspladsens Befolkning naesten udelukkende beskjeeftiger sig med Handel og Sgfart,
hvis Betydning vil kunne skjgnnes deraf, at Marstal Handelsflaade er den naeststarste i
hele Riget... Ogsa denne skrivelse blev underskrevet af en raekke fremtreedende Marstal-
borgere.

Sagen blev sendt til udtalelse hos forskellige myndigheder. Landfoged Carstens i
Argskabing var naturligvis lidt reserveret med at tage standpunkt, da han var
medunderskriver pa skrivelsen fra Argskabing. | dag ville han vel veere blevet erkleeret
inhabil. Postinspekter for @stiftene og hertugdgmmet Slesvig. H. G. Petersen, fik ogsa
sagen til udtalelse. | sit svar skrev han, at skrivelsen fra borgerne i Z£rgskgbing ...som
ogsaa antydet i hoslagte Skrivelse fra endeel Beboere i Marstal, vaesentlig eller dog for
endeel turde veere fremkaldt af Jalousie imod Marstal, thi der bestaar et meget spaendt
Forhold mellem beboerne af de tvende naevnte Byer. °
Ovenstaende argumenter blev, som det nu er kendt, i arene fremover gentaget gang pa

gang af begge sider i debatten.

Sa lysnede det for Marstal

Postinspektaren var pa marstallernes side og var absolut stemt for ruten Svendborg-
Rudkgbing-Marstal, idet en rute Svendborg-Rudkgbing-Ommel-Argskabing ville tage 6-7
timer og derfor ville vaere helt urealistisk. Han anfarte ogsa, at det ikke kunne veere
forbundet med starre vanskelighed, hvis borgerne i Argskgbing som et forsgg beholdt
deres postsejlbadsforbindelse til Svendborg, selv om der kom et dampskib i gang til
Marstal. Der kom ogsa hjeelp fra en lidt uventet side, idet man pa Langeland ogsa savnede

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



en dampskibsforbindelse med Svendborg, selvom man havde en sadan rute til Korsgr. |
en skarp artikel i Langelands Avis den 17. september 1864, argumenterede man for, at
postvaesenet var til for publikums skyld og ikke var en malkeko for staten. Nar
postveesenets gkonomi som helhed hang sammen, var der ingen grund til ikke at give
/rg, Langeland og de omkringliggende ger med deres ca. 30.000 indbyggere en

tidssvarende forbindelse med Fyn.

| mellemtiden var der andre aktive folk pa banen. H.P. Prior, hvis navn senere kom til at
pryde et af DFDS ruteskibe mellem Alborg og Kabenhavn, H. P. PRIOR, foreslog i en
skrivelse i april 1858 at drive en rute mellem Svendborg, Rudkgbing og Arg. Han
skriver.”...det er et stort Savn for Langeland og Ar@, at der ikke er et mindre Dampskib,
som kan fare Tour og retour én gang dagligen mellem Svendborg, Rudkebing og Arg
med Postbefordring.” Han foreslog ogsa, at damperen passende kunne hedde

LANGELAND.10

Faktisk kom der - ganske vist

i
kortvarigt - en forbindelse med et HBE”I””' ’

Vapt. B. Guael,

andet dampskib til Marstal. Den L afgaaer fra Roeftbunsgaden
_ til Rudbjobing oy Svendborg bver Fredagmors
19. april 1860 anlgb damperen _ aen KL 6,
_ _ fra Sventborg 1l Faaborg, Asiens og Kol-
ZEPHYR, ejet af H.P. Prior, for Ping bver Yeverdagmergen KL 5,
, : tilbage fra Kolbing brer Yeverdagmiddag,
farste gang Marstal i en ugentlig — fra Sventborg il Nudfjobing o3

Kiobenbavn boer Sendagmorgen KL 5,
anlebende Beaet, Kofier, Rallehauae og Vorvingborg.

Rudkgbing, Svendborg og Kolding. Da udnyttelsen af ruten kun var ringe, blev den dog
hurtigt indstillet.*!

rute mellem Kiel, Marstal,

Regelmeaessig dampskibssejlads blev etableret

| 1865 lykkedes det s& endelig. Postvaesenet afsluttede kontrakt med et interessentskab i
Svendborg bestaende af grosserer, konsul H. J. Rasmussen, Svendborg og privilegeret
feergemand, postkontrahent Hoff, Rudkgbing om at befordre posten pr. dampskib mellem
Svendborg, Rudkgbing og Marstal. Den 25. juli 1866 anlgb damperen RoLF for fgrste gang

10 Marstal Sgfartsmuseums arkiv
11 Mortensgn, 1985, p 6,7 og 8



Marstal. Anlgbet var imidlertid ikke som i vore dage i et feergeleje. Damperen kunne
nemlig pa grund af vanddybden ikke ga ind til broen, men matte ankre uden for havnen og
seette post og passagerer i land med bad. | arene 1868-1869 anlagde man derfor en
anlgbsbro som afslutning af havnen mod nord. 16. juli 1869 kunne RoLF sa endelig
komme til kaj. Anlgbspladsen var pa gstsiden af broen, dvs. i selve havneindlgbet, hvor
rutebaden fra Tyskland, FAIR LADY, mange ar senere kom til at laegge til, og hvor
hollandske og tyske charterskonnerter i dag ofte ligger. 1 1897-1898 blev der foretaget en
omfattende ombygning af broen, og fra da af fik faergerne plads pa nordsiden af det, der i

dag i Marstal omtales som dampskibsbroen.

| de falgende ar sejlede RoOLF i regelmaessig rutefart pa Marstal, de fgrste ar med én
daglig tur. Det var dog ofte s& som sa med det regelmaessige, idet ROLF ofte aflyste ture,
idet vandstand, bleesevejr, snevejr eller tdge var sdkaldte 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 ar pa
denne made havde man faet nok, da RoLF ikke have anlgbet Marstal i seks dage. | vrede
ville man forsgge at stifte et nyt selskab og indkabe eget dampskib. En fuld aktiekapital
blev i labet af fa timer tegnet, og en deputation rejste til Kebenhavn for at forhandle med
regeringen. Disse tiltag fik imidlertid selskabet bag RoOLF til at tage overfarten alvorlig, da
man blev bekymrede for, om postvaesenet ville bryde kontrakten og selskabet derved ville
miste en stor arlig indkomst, og damperen kunne nu pludselig sejle nogenlunde
regelmaessigt med to daglige anlagb.'? For ogsa at forbedre forholdene for ZLrgskabing
anlgb den byen to gange om ugen, nemlig mandag og fredag. Og 4Ar@ Avis skrev, at det
tryk som i mange havde hvilet pA samkvemmet mellem nabobyerne var borte. Den
afsondrethed, som Arg hidtil havde vaeret henvist til, var nu forbi, den livlige samfaerdsel
med Svendborg og Rudkgbing ville bringe forgget liv. Dampkraft er de nye ideers
befordring.'® Sejladsen pa Argskgbing fortsatte med mindre afbrydelser indtil 1875, da

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

12 Ergboen, september 1941
13 FFrgboen maj 1941



Sydfyenske Dampskibsselskab stiftes

0og overtager ruten

Stiftelsen af Det Sydfyenske Dampskibsselskab
Den 20. juli 1875 var Det Sydfyenske Dampskibsselskab - SFDS - blev stiftet pa Ringe
Gaestgivergard. Baggrunden for stiftelsen af selskabet var, at Sydfynske Jernbaneselskab
var ved at fa bygget en jernbane fra Odense til Svendborg og en kreds af fremsynede
meend, som det hed den gang, mente, at det i tilknytning til banen matte veere muligt at
oprette dampskibsruter mellem Svendborg, Lolland og de tyske gstersghavne. SFDS blev
altsa startet pa denne baggrund og skulle sejle fra Svendborg til Nakskov, Liibeck og
Kiel .14

| 1884 sammensluttedes selskabet med Faaborg Dampskibsselskab og A/S

Svendborgsund til et rederi under navnet Sydfynske Dampskibsselskab.®

Dette rederi overtog nu fra den 1. juli 1885 RoLF og dermed ruten til Marstal.
Sejladsen var dog ikke uden konkurrence, idet et aktieselskab pa& Langeland var blevet
startet i 1874 med det formal at drive sejlads mellem Rudkgbing og Svendborg og mellem
Rudkgbing og Vemmenaes. Man havde kabt den lille damper THORSENG, som pa en
ugentlig rute mellem Rudkgbing og Bagenkop anlgb Marstal to gange. | maj 1884 blev
THORSENG overtaget af SFDS, hvorefter den blandt andre ruter sejlede pa en rute
Rudkgbing-Stryng-Marstal indtil 1906.

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



| 1905 havde SFDS efterhanden overtaget alle faergeruter i Det Sydfynske @hav -
bortset fra D.S. Aras rute mellem Argskgbing og Svendborg. Man var nu pabegyndt en
tiltreengt modernisering af fladen. Allerede i februar 1904 havde man indsat nybygningen
fra Kgbenhavns Flydedok, damperen A.L.B., pa ruten Svendborg-Rudkgbing-Marstal med
fire daglige dobbeltture. Faergen var navngivet efter selskabets bestyrelsesformand greve
Ahlefeldt-Laurvig-Bille til Egeskov. Da der ikke var plads til dette meget lange navn pa
skibet, vedtog man at forkorte det til A.L.B. | folkemunde blev det bl.a. oversat til Alle
Langelands Bgller og lignende mindre paene ting. Den 21. april 1932 blev feergen 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 afgdende amtmand, greve
Brockenhuus Schack. BROCKENHUUS SCHACK kunne medtage 295 passagerer og ggre en
fart af 10 knob. Pa turene til og fra Marstal anlgb feergen ogsa Stryng. | august 1936 blev
den taget ud af ruten og solgt til Svendborg Skibsveerft.

| 1910 fik SFDS bygget rederiets farste motorskib hos Ring Andersens Skibsbyggeri i
Svendborg. Det lille treeskib fik navnet ISABELLA, og skulle sejle med bade passagerer og
fragt, idet godsmaengderne var stigende pa ruten mellem Svendborg og Rudkabing, og
flere af feergerne ikke kunne medtage gods. ISABELLA skulle ogsa anlgbe Marstal. Den
viste sig hurtigt at veere for lille og i 1920 blev den forleenget og ombygget, men den var og
blev en slags paketbad, og i 1926 blev den solgt til Tyskland.

Naeste nybygning til det, der efterhanden var blevet hovedruten for SFDS, nemlig
Svendborg-Rudkgbing-Marstal, var damperen AGNETE bygget i 1911 pa Helsinggr
Skibsveerft. Den kunne medfgre 320 passagerer og som noget nyt ogsa 6 personbiler, og
den holdt en fart pa 12 knob. Den fik i sit lange liv - 54 ar i rederiets tjieneste - en omtumlet
tilveerelse. Allerede aret efter - i 1912 - blev den overflyttet til Bagenkop-Kiel ruten, men
kort efter udbruddet af 1. verdenskrig i 1914 matte ruten indstilles. AGNETE genoptog
sejladsen pa Marstal for en kort periode, men & i 1917 og 1918 oplagt i Svendborg. |
september 1919 blev den genindsat pa ruten til Marstal, efter den hen over sommeren
havde sejlet turistsejlads mellem Svendborg og Sgnderborg. | 1926 blev AGNETE overflyttet
til ruten Spodsbjerg-Nakskov for i 1930 at komme tilbage til Marstal ruten. Her blev den
kun til aret efter, hvor den kortvarigt blev chartret ud til DSB og indsat som aflgserfeerge pa

ruten Faborg-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 minestrygningsfartgj med nummeret VS 1017. Efter krigens afslutning
fandt man AGNETE liggende i Arhus havn i miserabel stand, men efter en kraftig renovering
kunne den igen seettes i fart pA Svendborgsund og som natdamper til Marstal. Fra 1952 til
1965 var den hovedsageligt beskaeftiget pa forskellige turistruter ogsa kaldet spritruter pa
@resund. Saledes sejlede den blandt andre ruterne Havnegade (Kgbenhavn)-
Ven/Landskrona, Bellevue-Helsingborg, Helsingar-Hoganas og Gilleleje-Mdlle. | 1965 blev
den oplagt indtil 1967, hvor man forsggte at seelge den nu aldrende faerge. Det lykkedes

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

Postbesgrgelse

Som naevnt tidligere var overfgrsel af post et vigtigt bidrag til feergernes gkonomi. Men det
medfarte naturligvis ogsa et merarbejde bade for feergeselskabet og for skibets
beseaetning. Og hvis man tror, at bureaukrati, procedurer og dokumentation er moderne
foreteelser, kan man se af nedenstaende, at det er ikke tilfaeldet. Sydfyenske
Dampskibsselskab udformede nemlig en lille brochure: Reglement og Instruks for
Besgrgelsen af Posten til — fra og med vore Skibe. Det hedder bl.a. heri:...Postruten
Svendborg-Rudkgbing-Stryng-Marstal...Selskabets Postlitzenbroder modtager posten pa
Svendborg Postkontor....og modtager Styksedler til hver af de poststationer, skibet pa sin
rute har forbindelse med...Han konfererer papirerne og postsagerne med Kaptajnen eller
Styrmanden pa vedkommende skib, og denne seetter sit Navn og skibets navn pa
udleveringsoversigten, nar alt findes i orden. Hermed er Postlitzenbroderens ansvar
ophgrt, og ansvaret gaar over pa modtageren paa skibet. | Marstal seetter Litzenbroderen
sit navn pa Udleveringsoversigten som kvittering for rigtig modtagelse og skibets ansvar er
dermed forbi og denne overgaar pa Litzenbroderen. Denne fagrer posten til Posthuset.
Litzenbroderen maa ikke forlade posthuset far sikkerhed for Postens Rigtighed er
konfereret og stadfaestet. Udleveringsoversigterne opbevares omhyggeligt af kaptajnen
og indsendes hver 8. dag til Hovedkontoret for dettes Kvittering for at alt er i orden. Far
dette er sket, ophgrer ikke skibes Ansvar. Ved Besgrgelsen af Posten mellem posthusene
og Skibene paa Natturene og Aftenturene i Svendborg - Rudkgbing og Marstal skal der

16 www.faergejournalen.dk



mindst veere to mand under transporten, som ngje maa paase, at ingen af Postsagerne
falder af vognen eller paa anden maade bortkommer eller vanrggtes.

Ved Modtagelse af Posten om Natten skal Kaptajnen paa natskibet veere tilstede ved
Posthuset og paase, at reglementet overholdes...

To parenteser i feergefarten til Langeland
Som omtalt tidligere var
det farste kendte anlgb
af et dampskib i Marstal
en feergerute til Kiel.
Damperen ZEPHYR anlgb
den 19. april 1860 for
fgrste gang Marstal pa

en rute mellem Kiel og
Kolding og med anlgb af _ L e e
Langeland og Fyn foruden Marstal. Ruten blev abenbart aldrig nogen succes, idet den
efter nogle fa ture ophgrte som fglge af den darlige beleegning.'” ZEPHYR var en
hjuldamper, der var bygget i 1848 ved Smith & Roger veerft i Greenock, Skotland. Den fik
fra ny navnet FAIR TRADER. | 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.

| 1932 forsggte man i Marstal selv at starte en feergerute til Kiel.
Et nystiftet selskab A/S Dampskibsselskabet Marstal af 1932
med kgbmand Jens Hansen (stifteren af Marstal Sgfartsmuseum) i
spidsen kagbte damperen AER@SKIZBING af D.S. Arg for 7.000 kr.
Damperen, der var bygget i 1899 i Flensborg, blev omdgbt til
BAGENKOP 0g blev den 1. maj 1932 indsat pa 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 fuldsteendig slog fejl, begyndte grundlaget

17 Rosendahl, p 38



for ruten at smuldre. Man forsggte herefter at indrette BAGENKOP til eksport af
landbrugsprodukter sdsom slagtede kreaturer og ost. Ogsa dette forsgg mislykkedes, idet
Tyskland f& maneder senere indfgrte sadanne importrestriktioner, at ruten blev
fuldsteendig urentabel og matte indstilles. Selskabet matte likvidere aret efter og havde da

mistet 90 % af aktiekapitalen.®

Sydfyenske gar over til motorfaerger

Laenge far dette tidspunkt var flere af rederiets gamle dampere ved at veere udtjente, og
man begyndte en fornyelse af fladen. | april 1932 fik SFDS leveret rederiets farste
egentlige passagermotorfaerge fra Svendborg Skibsveerft, nemlig motorfaergen A.L.B. med
en dieselmotor pa 195 HK. Den blev indsat pa ruten Svendborg-Rudkgbing-Stryng-
Marstal. Pa dette tidspunkt i begyndelsen af 30erne spillede overfarsel af biler endnu kun
en mindre rolle, og der kunne slet ikke kare biler om bord. Da feergen sejlede som

natfeerge til Marstal, spillede overfgrslen af biler heller ikke der nogen veesentlig rolle.

18 Hermansen 2005
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Fartplan fra 1938 for Sydfyenskes feerger

Farst i 1942 blev A.L.B. ombygget, saledes at biler kunne kare om bord over
agterstaevnen. |1 1949 blev den forsynet med en delvis ny forstaevn, s& man ogsa kunne
kare om bord over forsteevnen. Faergen kunne nu medfgre 14 personbiler. Den fortsatte
stabilt pa ruten indtil 1965, hvorefter den i et ar sejlede pa Rudkabing-Stryng. Efter salg
kom den i 1968 tilbage til D.S. Arg som ARZ 0g senere som AARGBOEN. Den keentrede og



sank i feergelejet pa Skarg 2. september 1993, heldigvis uden tab af menneskeliv. Den
blev haevet ugen efter og kom senere til Kgbenhavn som husbad.

Neeste nybygning til ruten kom allerede i juni 1936, da Svendborg Skibsveerft afleverede
motorfeergen EGeskov til SFDS. Ligesom den foregaende nybygning A.L.B. var ogsa
EGEskov tegnet af rederiets direktar, civilingenigr Bondo Lauritsen. Den umiddelbare
lighed mellem de to faerger medfarte, at mange ansa dem for at veere sgsterskibe, hvilket
dog ikke var tilfeeldet, idet bl.a. undervandsskrogene var temmelig forskellige. Ingen af
dem var seerligt gode feerger, idet de var for korte i skroget, flyttede en masse vand og
mangvrerede temmelig darligt. EGESkov blev da ogsa ofte kaldet traeskoen. Den sejlede
imidlertid trofast pa ruten indtil 1962, da den blev overflyttet til Rudkgbing-Stryng
overfarten, hvor den sejlede indtil december 1966. Efter at have veeret chartret ud til bl.a.
Seby-Mommark ruten blev den, efter at have veeret oplagt i Marstal, i 1968 solgt til kebere
i Kalundborg. Den blev hurtigt videresolgt til Juelsminde, hvor den fik navnet RAVNSBORG
og sejlede Snaptun-Endelave. Den kom i 1969 tilbage til £r@ og Sgby-Mommark
overfarten som JEN og blev senere omdgbt til ££R@.

Sydfyenskes sidste feerge til Marstal-ruten

Op gennem 50erne var personbilerne gget kraftigt i antal. | 1962 blev Langelandsbroen
abnet for trafik og fa ar efter stod ogsé Svendborgsundbroen faerdig. Hermed mistede
SFDS ruten mellem Svendborg og Rudkabing. De to sma feerger A.L.B. og EGESKoV var
efterhdnden temmelig udslidte og ogsa alt for sma til den forggede trafik til Marstal. Man
havde ganske vist i 1959 haft planer om en veesentlig forleengelse af EGEskov, men disse
planer blev aldrig fort ud i livet.

Da SFDS havde stigende problemer med rentabiliteten pa ruten Marstal-Rudkabing, var
man meget tilbageholdende med at anskaffe ny tonnage til ruten. Det fik en kreds af
Marstalborgere under ledelse af daveerende viceborgmester og veerftsejer Robert Staerke
Kristensen til at starte en beveegelse for at starte eget feergeselskab med det formal at
overtage ruten fra SFDS. Steerke Kristensen indkaldte i maj maned 1963 til et i gvrigt
meget velbesggt borgermgde péa hotel &rg, hvor han ville forsgge at fa opbakning til sit
projekt. PA mgdet fik han overvaeldende tilslutning til sin ide. Pa

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



veere klar med et feergeprojekt, og at der allerede nu var tegnet for en halv million kroner i
feergeanparter. Borgmester Harald Madsen forsggte dog at berolige de entusiastiske
feergeforkeempere med at oplaese en erkleering fra SFDS, hvor man lovede straks at
kontrahere en ny faerge. Til gengeeld ville rederiet have eneret pa ruten og feergelejet i
Marstal i de naeste 20 ar. Kommunalbestyrelsen var ogsa nervgs for, at SFDS, som det
utvetydigt blev truet med, ville anlsegge en retssag mod kommunen, hvis man overgav
besejlingsretten til det lokale selskab. Den indkaldte juridiske assistance,
landsretssagfarer Jargen Gorrisen fra Kgbenhavn, frarddede da ogsa i klare vendinger
kommunen at overdrage besejlingsretten til det nye, lokale selskab. Borgmester Madsen
var personlig stemt for, at kommunen skulle fortseette dialogen med SFDS. Selvom han
blev udsat for personlige angreb og beskyldninger, stod han fast pa sit og udtalte: Jeg tar
ikke tage ansvaret for en sadan disposition (at fratage SFDS besejlingsretten), og jeg
bygger min opfattelse pa den redeggrelse vi har faet fra Gorrisen, som jeg regner med.
Det ma nu engang veere sadan, at nar man antager juridisk bistand, sd ma man ogséa
tilleegge de juridiske udsagn betydning. | resten af 1963 bglgede feergesagen 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 maneder fik bygget en ny faerge til Marstal-
Rudkgbing ruten.®

SFDS besluttede derfor at bestille og f& bygget en ny og meget stor faerge, denne gang
ved et norsk veerft og indseette den pa ruten.?° Faergen, der fik navnet MARSTAL, blev
indsat pa Marstal-Rudkgbing overfarten den 30. maj 1965, og den var et virkeligt
fremskridt for ruten. Med plads til 30 personbiler og 300 passagerer samt en overfartstid

pa en time blev ruten nu helt tidssvarende.

| begyndelsen af 70erne havde der flere gange vaeret arbejdet kraftigt pa at fa al sejlads
til A£rg samlet under et selskab. i 1973 tilbgd SFDS, som var kert traet i feergefarten til
/g, at seelge feergen MARSTAL til det AErgske Faergeselskab, som man pa dette tidspunkt
havde planer om at etablere. Salgssummen var sat til 4,5 millioner kroner. | Marstal havde
man en maske ikke ubegrundet frygt for, at denne sejlads skulle udga fra Z£raskgbing, og

at man saledes ville miste sin feergerute.

19 Marstal Sgfart 1925-2000, p 239-241
20 peter Henningsen, p 13-16






Marstallerne overtager faergen

Marstalfeergen K/S dannes

En meget stor kreds af borgere i Marstal med daveerende borgmester Robert Steerke
Kristensen i spidsen dannede som fglge af denne frygt i januar 1975 selskabet
Marstalfsergen K/S med henblik pa at kabe feergen og overtage besejlingen af ruten
Marstal-Rudkgbing. Borgmesteren udtalte det, som de fleste marstallere teenkte: Jeg
synes det er en livsbetingelse for Marstal at have faergen, mister vi den, mister vi en del af
livet.?! Ved det farste orienterende mgde i Arghallen den 23. januar med deltagelse af
omkring 800 mennesker blev der tegnet anparter med palydende af 500 kroner for i alt en
halv million kroner. Ved selskabets stiftelse den 29. januar var der allerede tegnet anparter
for et belgb pa 1,5 millioner kroner og med store belgb i udsigt, nar feergen var en realitet.
Fristen til at skaffe resten af kapitalen var imidlertid ganske kort, da tilbuddet om at kgbe

faergen skulle foreligge allerede den 30. januar. 22

Marstalfeergen K/S valgte ved den stiftende generalforsamling den 13. marts 1975 sin
farste bestyrelse. Der kunne afgives 2313 stemmer, og de repraesenterede en kapital pa
ca. 1,15 millioner kroner. Valgt til bestyrelsen blev: Kgbmand Poul (Prima) Laursen (1840
stemmer), vognmand Arne Friis (1608), overassistent Peter E. Christensen (1475),
skibsreder Erik Albertsen (1635), leerer Poul Larsen (1235), skibsreder Peter Jgrs (1055)
og styrmand Ole Sonne (1054). Som suppleanter valgtes kaptajn Helge Jargensen (1007)
og kaptajn Christian Raahauge (887). Det var pa forhand besluttet, at medlemmer af

kommunalbestyrelsen ikke kunne vaelges.?? . Bestyrelsen konstituerede sig efterfalgende

21 peter Henningsen, p 10
22 [EA, 24.januar 1975
2 /EF, 14. marts 1975



med den 31-arige leerer Poul Larsen som formand, Poul Laursen som naestformand og
Erik Albertsen som sekretaer. Valget af Poul Larsen var til stor overraskelse for ham selv,
udtrykte han efter valget, men han ville ga ind til opgaven med et keempemod og meget
stor optimisme, som han sagde. Han var ogsa af den opfattelse, at det ville lykkes at tegne
anparter for de 4 millioner kroner, der var ngdvendige for at kabe faergen kontant. Larsen
udtalte endvidere: Vi ma ikke se bort fra det meget vaerdifulde, der ligger i, at byen bevarer
sin feergeforbindelse, dens standsning ville komme til at influere szerdeles uheldigt pa

byens liv og trivsel. 24

Fyns Amts Rad var en vaesentlig medspiller i hele problematikken omkring besejlingen af
/g og havde givet tilskud til daekning af underskud pa alle faergeruter til £rg. | lyset af, at
det syntes muligt for marstallerne at skaffe kapital til at kebe en faerge og drive ruten
Marstal-Rudkabing, besluttede Amtsradet at genbehandle beslutningen om tilskud.
Resultatet af denne genbehandling blev, at Amtsradet fastholdt sin beslutning om, at det
kun ville yde underskudsdaekning til ét sergsk feergeselskab, og at dette selskab skulle
veere D/S Arg forudsat, at dette selskab overtog aktiverne i @ernes Dampskibsselskab.
Det blev herved bekreeftet, at Amtsradet ikke vil give tilskud til et selvsteendigt Marstal

rederi.?®

@konomien

Det lykkedes trods den korte tidsfrist at skaffe den ngdvendige kapital til tiden og
Marstalfaergen K/S overtog efter forhandling med SFDS den 1. maj 1975 savel faergen
MARSTAL som besejlingsretten til ruten Rudkebing-Marstal. Kegbsprisen blev fire millioner
kroner, som pa en check blev overrakt til SFDS direktgr Fabricius Petersen af selskabets
formand Poul Larsen pa havnen i Marstal, hvor omkring 2000 mennesker var forsamlede
for at overveere, at Marstal for fgrste gang fik et feergerederi og for fgrste gang kom til at

eje den faerge, der besejlede byen.?®

2 [EF, 17. marts 1975
2 [EA, 16. februar 1975
% /EF, 2, maj 1975



=
—

Faergesangen

Tilegnet motorfaergen MARSTAL ved indvielsen

torsdag den 1. maj 1975.

Tekst og musik: Sigurd Henriksen

MARSTAL dit navn stadig Klinger
uvdover bglgerne bla.

Nér fil afgang du ringer,

véd vi nok det skal géi.

MARSTAL, dif novn du af byen fik,
vores du er helt fra kol til rig,
tiener os tro og gi'r byen liv

— velkommen kaere skiv.

Overfarselstal efter rederiets opgivelser ved arlige generalforsamlinger.
Dog er tallene fra 1985,1988 og 1989 fra Danmarks Statistik

Ar Passagerer Personbiler | 1alt lastvogne | Busser | Cykler
med/uden
anhaenger.
Seettevogne
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 DAF reqi.
Overfarselstal fra Danmarks Statistik:
Ar Passagerer Personbiler | Ialtlastvogne | Busser | Cykler
med/uden
anheaenger.
Seettevogne

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
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Bestyrelser med uro pa bagsmaskken
Den farste bestyrelse i kommanditselskabet fik som naevnt tidligere laerer Poul Larsen som
formand. Han blev i 1977 aflgst af skibsfgrer Christian Raahauge, som igen i 1979 blev
aflgst af Overassistent Peter E. Christensen. Fra 1982 sad skibsinspektar Carl J. Kroman
Petersen pa posten i en arraekke for til slut at have Poul Larsen som formand igen fra
1992 indtil 2000, hvor Carl J. Kroman Petersen sad pa posten indtil rederiets afvikling og
nedlukning.

| 1981 var der s& meget uro i bestyrelsen, at den kort efter generalforsamlingen den 6.
april ved det konstituerende mgde sgndag den 12. april blev spraengt. Til mgdet havde
naestformanden Leif Mgller Madsen skriftligt meddelt at han gnskede at treekke sig fra
posten i bestyrelsen. Ved selve magdet meddelte K. G. Matthiasen, at han ogsa gnskede at
treekke sig tilbage ,0g efter madets afholdelse meddelte sa Poul Larsen, at han ogsa trak
sig ud af bestyrelsen. Poul Larsen udtalte, at det var uafhaengigt af hinanden, at de tre
medlemmer tradte ud. Det var altsa ikke noget komplot. Leif Mgller Madsen begrundede
sin udtreeden med, at samarbejdet i bestyrelsen ikke havde vaeret i den rigtige and, og K.
G. Matthiasen sagde i sin kommentar, at han ikke mente, at den nuvaerende formand
Peter E. Christensen var den rette samlingsmand for bestyrelsen, og endelig sagde Poul
Larsen, at han ikke kunne ga ind for den arbejdsform, som han vurderede, at den
nuveerende bestyrelse kom til at arbejde efter. Da der kun var to suppleanter, som kunne
treede ind i bestyrelsen, kom man altsa til at mangle et medlem. 28

Ruten viste sig med tiden at blive en gkonomisk meget vanskelig sag. Selvom
overfarselstallene maske sa fornuftige ud, blev der sejlet med et stadigt stigende
underskud.

| 1978 var der et underskud pa 882.391 kroner, som kommunen deekkede som et
tilskud. 1 1979 var der et underskud pa 742.663 kroner. | 1980 var underskuddet vokset til
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1.138.446 kroner, og i 1981 blev underskuddet pa 1.996.785 kroner for i 1982 at ende pa
2.125.383 kroner. | 1983 blev underskuddet 950.000 kroner. Marstal kommunalbestyrelse
matte hvert ar yde underskudsdaekning til selskabet. Allerede i 1980 var problemerne sa
store, at Fyns Amt prgvede at fa en aftale i stand mellem alle gens tre feergeselskaber om
at fa lavet et overordnet selskab, som skulle ledes af amtet. Planerne blev dog aldrig til
noget.

| maj 1980 blev det pa et bestyrelsesmgde oplyst, at driftsleder Bramby havde faet brev
fra A. P. Mgller, som havde konstateret, at Erik Albertsen havde sat feergen til salg. Det
vakte naturligvis ikke venlige falelser, og bestyrelsen matte i et skarpt brev til Albertsen
preecisere, at faergen ikke har veeret og ikke er udbudt til salg. 2°

Regnskabsresultatet for 1982 var imidlertid sa alarmerende, ikke mindst set i lyset af, at
ledelsen havde vurderet 1,1 millioner for lidt ved budgetlesegningen, at kredse i
kommunalbestyrelsen antydede, at kommunen maske var fart bag lyset, eller ogsa var
feergens ledelse ikke dygtig nok.3°

Sagen tilspidsedes, da feergens bestyrelse i et brev til kommunen truede med at indstille
sejladsen og standse sine betalinger med udgangen af marts maned, hvis ikke kommunen
betalte underskuddet. Man papegede ogsa, at det betragtedes som umuligt for bestyrelsen
selv at skaffe den lille million kroner om aret, som var ngdvendig for at sikre forsat drift af
feergen. Flertallet i kommunens gkonomiudvalg havde tidligere udtalt, at man fandt det
uforsvarligt at bruge flere af skatteydernes penge pa driften af Marstalfeergen K/S.
Borgmester Robert Steerke Kristensen havde som sin eneste kommentar, at han ville gare
alt for at Marstal-feergen blev ved med at sejle, indtil der kom en bro til £rg. Var Marstal-
faergen blevet lukket pa dette tidspunkt, ville det have veeret det farste af £rgs tre
faergeselskaber, der var bukket under i faergekrigen.3?

Uroen i bestyrelsen fortsatte. Den 25. maj 1983 var der ordinger generalforsamling, men
den endte i oplgsning uden at blive fart til ende. Arsagen var, at Poul Larsen opfordrede
madets deltagere til at stemme imod at give bestyrelsen ansvarsfrihed, sakaldt decharge,
vedrarende selskabets regnskab. De efterfglgende stemmesedler blev pa bl.a. hans
foranledning erkleeret ugyldige, og magdet matte afbrydes. Forud for dette have man

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

2 Marstalfeergen K/S forhandlingsprotokol, made 17. maj 1980
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daekke. Det blev dog fra salen naevnt, at feergens underskud pa to millioner kroner var af
samme starrelsesorden som underskuddet hos DSB pa to milliarder kroner, nar man
gjorde det op efter befolkningsgrundlaget og konklusionen var, at det kostede penge at
drive trafik. | slutningen af den kaotiske generalforsamling foreslog Erik Albertsen, at de
ansatte i feergen skulle danne et interessentskab hver med et indskud pa 50.000 kroner.
Hvis der var 20 indskydere, ville det give en million kroner. De kunne sa overtage MARSTAL
for restgaelden, oplgse Marstalfeergen K/S og danne et nyt selskab. Sa kunne de, mente
Albertsen, have en god og sikker forretning resten af deres dage. Til slut lukkede

dirigenten madet med at sige, at sa ses vi om tre uger.3?

Storkommanditisten Poul Larsen

Feergeselskabets fgrste formand, lzerer Poul Larsen, var efter et ar pa posten som
formand tradt tilbage, og var nu menigt bestyrelsesmedlem. Ved generalforsamlingen i
1980 tradte Larsen ud af bestyrelsen. Men efter det katastrofale regnskab for 1983 ville
han ikke stiltiende se til, at driften af faergen fortsatte som hidtil. Han valgte derfor at tage
kampen op mod den nuvaerende bestyrelse, formanden Carl C Kroman Petersen og
Marstal Kommunalbestyrelse. Han havde for egen regning opkabt for 300.000 kroner
anparter til kurs 35, og han sad nu pa 14,3 % af den samlede anpartskapital. Han udtalte:
Der sidder en flok mzend i denne by, som vil styre alt, hvad der foregar. Ogsa feergefarten.
Deres indstilling til tingene er rent ud sagt blagjede. Hvis det fortsaetter, som det gar nu, er
det snart slut med Marstalfaergen i dens nuveerende skikkelse. En udvikling, som jeg ikke
synes om. Han sa selv fire muligheder for feergens fremtid: 1. at fortsaette som det karer
nu, hvilket efter hans mening ville betyde feergens dad inden for nogle fa ar. 2. at seette
feergen ULLA GRAU ind, hvis Rederiet Skovlands tilbud indikerede at faergen overlevede.
(Se senere afsnit om dette rederi). 3. at saette den store feerge MARSTAL ind i
sommermanederne og ULLA GRAU i vintermanederne, eller som den sidste og fierde
mulighed: at indstille faergedriften gjeblikkeligt.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 pa den lade side, sa han havde opkabt for omkring 40.000 kroner

32 /EF, 25. maj 1983
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nye anparter og havde stadigvaek over 10 % af anpartskapitalen.3* Krigen var dog ikke slut
hermed. Lagrdag den 22. marts 1986 havde Poul Larsen ville kabe anparter for 200.000
kroner. Han fik den besked, at bestyrelsen fgrst skulle drafte sagen, og der blev s& meldt
ud, at der var blevet stoppet totalt for salg af anparter. Larsen ville imidlertid ikke acceptere
denne afggrelse, sa han lagde sag an mod Marstalfeergen K/S med den begrundelse, at
han havde givet sin bestilling iht. en annonce i Z£rg Ugeavis den 2. juni 1983, og at denne
bestilling var bindende, fordi den var indgivet fgr bestyrelsen valgte at stoppe salget af
anparter. Poul Larsen vandt sagen, og feergeselskabet blev palagt at udstede anparter
inden 14 dage for 200.000 kroner til ham. Desuden skulle feergeselskabet betale 21.000
kroner i sagsomkostninger. Siden Poul Larsen blev naegtet at kabe anparter, var han selv
blevet medlem af den bestyrelse, som nu skulle tage stilling til den afsagte dom, og om
sagen skulle ankes. 3°

Vi vender nu tilbage til den afbrudte generalforsamling i maj 1983. Der skulle iht.
vedteegterne indkaldes til en ny ordinaer generalforsamling og det blev s den 25. juni.
Som naevnt ovenfor havde Poul Larsen sa mange anparter, at han kunne forlange indkaldt
til en ekstraordinger generalforsamling, og det gjorde han sa to timer far den ordineere
generalforsamling den 25. juni 1983. Han foreslog pa denne ekstraordinaere
generalforsamling nogle vedteegtseendringer, hvoraf det mest vidtgdende var, at selskabet
skulle ledes af en bestyrelse pa kun tre personer, sa vigtige beslutninger kunne treeffes
hurtigt. Som forventeligt anmodede bestyrelsesformand C. Kroman Petersen om, at
forsamlingen stemte nej til det stillede forslag. Som et kompromis foreslog skibsinspektar
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 indtradte i bestyrelsen. Det

afslog han dog.

”Bramby-sagen”
Ved feergeselskabets dannelse have man ansat Knud Bramby som driftsleder, en stilling
som indebar, at han skulle sta for den daglige ledelse af overfarten. | ni ar passede han sit

job tilsyneladende til alles tilfredshed. Men i 1984 blev han fyret med kort varsel, og
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kommanditisterne kunne leese i dagspressen, at det angiveligt var pa grund af interne
samarbejdsvanskeligheder. Det kom frem fa dage efter, at bestyrelsesformand Carl
Kroman Petersen havde udtalt, at han ikke syntes, at offentligheden eller feergens
kommanditister skulle orienteres gennem dagspressen om feergeselskabets interne
problemer. Bramby havde sdledes fremfgart, at formanden forud for den ordinzere
generalforsamling havde gnsket at reservere plads i forhandlingsprotokollen til
efterfglgende protokolindfaring. | et abent brev i Z£rg Folkeblad anfarte Bramby i et 18
punkters indleeg, hvad han mente var forkert i ledelsen af feergeselskabet. En vaesentlig
pastand var, at neestformanden ikke havde overholdt sin tavshedspligt og ikke var gyldigt
medlem af bestyrelsen. Et andet ankepunkt var ifglge Bramby, at formanden ikke
overholdt forskellige punkter i vedteegterne, sdsom suppleanters deltagelse i magder og
frister for indkaldelse til magder 36.

Bramby inddrog nu sin fagforening Arbejdslederne i sagen med pastand om erstatning
for uberettiget fyring. | et brev til bestyrelsen fra formanden, anfgrte Carl Kroman Petersen,
at Bramby blev tilbudt 2 maneders lgn. Brambys fagforening ville oprindelig have 6
maneders lgn til Bramby, men i et udkast til et forlig, ville man afslutte sagen, hvis Bramby
fik 3 maneders lgn. Dette gik man fra feergeselskabet med til, da man herved ville undga
en retssag, som man ikke med sikkerhed vidste, om man kunne vinde 3.

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

driftsleder. Denne stilling besad Schlotfeldt indtil DAF overtog driften af faergeruten.

Dagligdagen pé feergen

At sejle en feerge fra A til B og retur hver dag var maske ikke seerlig udfordrende. Dog
kunne kraftigt hgjvande eller lavvande til tider give problemer ligesom storm kunne veere
en veerdig modstander seerligt ved havneanlgb. Mest udfordret var besaetningen nok nar
det en sjeelden gang var rigtig isvinter eller i hvert fald meget is i farvandet mellem Arg og
Langeland. For ruten skulle s& vidt muligt holdes &ben ikke mindst af prestigemaessige
grunde. Det var ogsa vigtigt at sejle for at holde sejlrenden aben, og det kunne til tider
giver lange overfarter. En lidt seerlig metode blev til tider anvendt for at komme gennem
isen. Man friholdt en del af vogndaekket, og her placerede man en gaffeltruck. Under

sejladsen blev den sat i gang med surret rat, sa den karte i en cirkel pa vogndaekket, og
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den kunne sa med den rigtige fart bringe feergen i rulninger, hvorved den kom lettere
gennem isen.

| januar 1968 var der sa kraftig is kombineret med storm, at MARSTAL brugte 21 timer om
at komme til Rudkebing. Ud for Hestehave pa Langeland gik den fast i isen, og sad her i
flere timer, mens besaetningen keempede med at fa den fri. Humgaret blev dog holdt hgijt for
passagererne ved, at man serverede sergske aebleskiver for dem. Kaptajn Barge Bay
Andersen frygtede en overgang, at feergen havde faet rorskade ved mgdet med isen. 38,

| 1979 var det isvinter. Man havde stgttet sig til de gamle i byen, som sagde, at nu var
isen sa tyk, at den ikke kunne ga i drift. Nu drejede det sig kun om at holde sejlrenden
aben. Det holdt dog ikke stik, for tirsdag den 13. januar kom der gstlig storm og
useedvanligt kraftigt hgjvande, og isen gik alligevel i drift. Det betad, at feergen, som
passerede ballonen klokken 19 fgrst var i havn kort efter midnat. Neeste dag sejlede den
om morgenen, men matte returnere, da den efter fire timer kun var kommet halvvejs over
til Joenseprikken, som man kaldte sgmeerket sydgst for Stryng. Torsdag den 15. var
sejladsen indstillet pa grund af storm og snefog. Om fredagen om morgenen sejlede
feergen igen, men matte returnere. Klokken 13 forsggte man atter at na Rudkebing, og ved
at bruge metoden med at fa feergen til at rulle, lykkedes det at na frem efter godt og vel 23
timers sejlads. Man afgik igen fra Rudkabing klokken femten og ankom Marstal lgrdag
aften kort far midnat. Siden blev alle ture pa neer én gennemfart, men med forsinkelser.
Seerlig morgenturen kunne tage lang tid, op til fire timer. 39

| oktober 1991 var det tdgen, som drillede. Kort efter den tidlige morgenafgang ved seks-
tiden den 10. oktober gik feergen hardt pa grund lige ud for Stalskibsveerftet, og hverken
ved egen maskinkraft eller ved hjaelp fra lodsbaden lykkedes det at komme fri. Der var et
par biler og 32 passagerer med, og efter et par timers forlgb blev passagererne sejlet i
land med lodsbaden. En halv snes af disse — og heriblandt var der en sgmand pa ve; til
USA — tog imod feergeselskabets tilbud om at blive sejlet til Rudkgbing i speedbad.

MARSTAL matte herefter sleebes af grunden ved hjeelp fra en sleebebad °.

3 F, 6. januar 1968
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| 1996 var det igen rigtig isvinter, og alle bgjerne var forsvundet
under isen. Der var to vigtige drejepunkter pa ruten. Det ene var
ved Stryngs sydgstlige hjgrne, hvor sgmaerket Joenseprikken
® normalt stod. Her havde strynboerne placeret en stor olietgnde

| med en radarreflektor pa. Det andet kritiske punkt var indsejlingen

| til Marstal, hvor der under isfri forhold var en klokkebgje. Matros
Arne "Laus” Rasmussen fortalte til Fyn Amts Avis, at de havde anvendt skibsfarer Ole
Sonnes juletree som sgmaerke. Det var placeret pa isen, hvor de skulle dreje, og for at det
ikke skulle flyve veek med vinden, havde de overhzeldt det med vand, sa det kunne fryse

fastiisen 41,

Nar MARSTAL anlgb sin hjemhavn, skulle
den vende og bakke ind i feergelejet. | god
tid for ankomst afgav den et signal. Det var
blandt andet tegn til en trossemand om at
veere pa plads. En af disse trossemaend var
Lars Christensen med tilnavnet Farve Lars,
fordi han ejede og drev Skovgydens
Farvehandel. Han mgdte op ved feergens
ankomst, hvor den sejlede et lille stykke ind
i havnehullet. Her modtog trossemanden

en kasteline fra feergen og kunne nu hale

en trosse ind, og den fastgjorde han sa pa

Marstalfeergen forcerer ismasserne. (Foto: Jargen Outzen, Fyns Amts Avis).

en pullert pa hjgrnet ved feergelejet. Nu kunne faergen sa bakke ind i feergelejet i springet.
Det ma tages i betragtning, at MARSTAL ikke var forsynet med noget i dag sa selvfglgeligt
som en bovpropel.
Tidligere skibsfgrer Hans Paulsen forteeller om sit liv med M/F MARSTAL gennem 20 ar:
Hvorfor M/F Marstal? | hvert fald var dette skib ingen option som nyuddannet styrmand
med en heederlig afgangseksamen fra Palssons gamle navigationsskole i
Tordenskjoldsgade.

L EAA, 9. februar 1996



Feerge? Vor Herre til hest!

Nej, man skulle ud og prave sine nye papirer pa de store have. | gvrigt skyldte jeg
rederiet Dansk-Fransk lidt penge fra studietiden, sa det blev begyndelsen pa naesten 30 ar
som skibsofficer. For at sige det lige ud: ikke en eneste dag (naesten) har jeg fortrudt min
beslutning om levevej. Det blev min skaebne (heldigvis) at blive opleert som navigater i
grenlandsfarten i charter for Den Kongelige Grgnlandske Handel. Og jeg er stadig
overbevist om, at det var en rigtig god opleering.

De nzeste 8-9 ar prgvede jeg noget andet, bl.a. Rederiet Erik Winther i Hellerup samt et
lokalt rederi, sidstneaevnte dog ikke med stgrre succes, desveerre.

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

havde jo faet familie og skulle gerne have et )
Evt. et billede af Hans Paulsen
udkomme. Det fik mig til at ga ind pa kontoret hos
Marstalfeergen K/S for at s@ge beskeeftigelse. Jo,
jeg kunne da godt blive skrevet op pa en liste over
ansggere, men der kunne da godt ga nogen tid,
der var over 30-40 fgr mig, mindst. Men de ville

da kontakte mig, hvis de skulle fa brug for en

aflgserstyrmand. Men “heldet” tilsmilede mig: Det

var i marts maned 1976, de stod og manglede en aflgser, og jeg var den eneste,
tilsyneladende, der kunne tiltreede med det samme. Og det gjorde jeg sa!

Det blev til 20 ar, neesten, og jeg har pa neer nogle fa gange, i den tid aldrig fortrudt mit
valg. Jeg ved naturligvis ikke, om det var gensidigt, men efter 9-10 ar blev jeg da udnaevnt
til skibsfgrer pa det gode skib MARSTAL. Og det har altid vaeret mit mal at veere kaptajn pa
et skib, ogsa for at dupere min familie, der ikke rigtigt regnede en sgmand som noget
peent.

Om de farste 3-4-5 ar erindrer jeg ikke specielt ret meget. Fra i nogle ar at have haft et
ledelsesansvar, styrmand, overstyrmand i Dansk-Fransk, overstyrmand og som 29-arig
udnaevnt farer i Rederiet Erik Winther, skibsfarer i et lokalt rederi, stod jeg igen ved en
begyndelse, og det i en metier, jeg ingen anelse havde om. Det kreevede rigtig meget af
en nybegynder at vaere den sidste i et herskende hierarki. Og sé er det i princippet noget
af en udfordring at have med mange, til tider kreevende, levende, betalende damer og

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



laerer man, isaer nar man kun har 4 minutter til arbejde, og naturligvis det at kunne veaere
hos familien. Og at man i grunden var godt tilfreds med at veere "sporvognskonduktar’.

Men tiderne gendrede sig. Det blev sveerere at beholde sin arbejdsplads; det koster at
drive feergefart, iseer nar konkurrenten midt pa @en fik amtstilskud og Marstalfsergen K/S
skulle ga tiggergang hos den lokale kommune, der var ledet af en lokal skibsreder. Det
holdt hardt. Man var fra hgjeste sted ikke ret glad for at subventionere den lokale faerge,
indtil de ansatte pa et tidspunkt ymtede noget om, at hvis ikke feergen sejlede, sa ville en
hel del af de ansatte jo nok finde et andet job, men ikke ngdvendigvis i Marstal Kommune.
Hvad skulle besaetningen i Marstal uden job? Mange ville nok flytte for at veere naermere
en ny arbejdsplads, der ikke fandtes pa 4Arg. Efter at alle ansatte ved et mgde med
feergens bestyrelse inden for meget kort tid i et lokalt pengeinstitut rejste ca. 350.000 kr. i
selskabet (det var mange penge farst i firserne) frafaldt kommunen sin ulyst til at hjeelpe
feergen.

Jeg ved det var sadan, fordi jeg pa et tidspunkt var medarbejderrepraesentant i
Marstalfeergens bestyrelse og fik adgang til sagen. | gvrigt var det en laererig opgave at
veere medlem af feergebestyrelsen samtidig med, at jeg var tillidsmand for officererne. Det
indebar jo at man fik kendskab til en del ting, der ikke var tilggengelige for offentligheden.
Naturligvis vil jeg ikke afslgre noget (jeg ma jo heller ikke!), men der var “artige” ting
imellem. En ting, som dog ma afslgres er, at jeg har veeret med til at repreesentere
feergens officerer til hovedoverenskomstmgder i Kgbenhavn. Det var en spaendende
oplevelse; hvad ggr man? Hvad ma man blande sig i? Og hvornar? Man kunne foresla
noget for modparten, og det var naesten helt sikkert at fa at vide: Jeg synes de har ret,
Paulsen, men de far det ikke, basta.

Men det gik jo endda. Feergen sejlede jo, og man kunne begynde at se den forandring,
der fra politisk side begyndte at rgre pa sig. Vi pa feergen mente jo, at det skulle politikere,
der som regel intet vidste om feergefart, ikke blande sig i. Men det gjorde de, og vel alle
aergboer vil erindre, at bglgerne gik skyhgit, at tonen i diskussionerne ikke altid var
stueren. Men alle havde vel en mening om den szerdeles kedelige made, folk taklede hele
det dybt problematiske p4 mange mader ulykkelige slagsmal om faergestrukturen.

Pa den anden side sa 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 gvrigt en rende vi



vedligeholdt i ca. to maneder, og at vi derfor sejlede naesten normalt efter fartplanen.
Naturligvis var der enkelte lidt leengere overfartstider, hvilket en gang fik Fyns Amts Avis
med store bogstaver pa forsiden til at udbryde: Marstalfeergen 6 timer forsinket! Avisen
berettede ikke om, at samme dag var £ER@SUND ikke i stand til at forcere Hgje Stene lgbet
0g at S@BYFARGEN i gvrigt samtidigt var pa vej rundt om Skjoldnaes fanget i noget drivis.
Da vi bebrejdede avisen deres ret seerpraegede for formidling om faergedriften til A£rg,
reagerede de sa sure, at skibet ikke mere fik den friavis, vi plejede at fa, nar vi havde gens
aviser med som gods. Eller den dag vi blev over 30 minutter forsinket fra Marstal, fordi vi
skulle vente pa en ambulance med en fgdende kvinde. Efter vi var sejlet, brugte
besaetningen naeste hele overfarten til at rokere alle bilerne rundt pa vogndaekket, saledes
at ambulancen kunne kgre fagrst i land i Rudkebing. Det er den hurtigste overfart, jeg har
veeret med til (52 minutter), og inden vi var feerdige med at losse resten af bilerne, kunne vi
se ambulancen fare hen over Langelandsbroen. Halvvejs pa vej hjem fik vi at vide, at der
var fgdt tvillinger pa Svendborg Sygehus.

Der har naturligvis veeret en del andre oplevelser, som der kunne skrives om. Bl.a. den
1. maj 1989, hvor jeg for farste gang om morgenen gik om bord som udnaevnt skibsfarer i
ny uniform og hvidt betraek pa kasketten og ikke mere var aflgserfarer.

Det hele endte i efteraret 1995, hvor jeg pa grund af sygdom matte opgive det job, jeg i 20
ar havde veeret utrolig glad for. Dog blev det bade for mig og nok ogsa for det zergske
Feergetrafikselskab det bedste, der kunne ske for alle parter. Der var nye feerger pa vej;
aeldre officerer, der skulle uddannes, et helt nyt koncept i driften. Nej tak, lad unge officerer
overtage, de har mere brug for arbejdet, at oplaere de lidt seldre koste penge og de gar pa
pension om to ar eller deromkring. Jeg mente selv, at det overfor rederiet ikke var helt fair,
0g jeg havde jo ogsa opsparet til min pension. Det er sveert at lave om pa eeldre
skibsfarere. De far egne meninger, der maske ikke harmonerer med det nye management.
Det var den rigtige beslutning!

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

... Dagligdagen pa feergen set fra en af de ansattes synsvinkel fortzeller Svend Veglund
Hansen ligeledes om: "Jeg var ansat som enestyrmand fra august 1970 til april 1975.
Jobbet passede mig fint, da jeg i den periode ogsa havde farvehandlen i Skovgyden

sammen med min kone Mary. Faergen var i naevnte periode ejet af SFDS.



Vi havde farste afgang fra Marstal klokken ca. syv og sluttede sidste tur i Marstal s
tidligt, at vi kunne na hjem og se den sidste TV-avis. Det var ualmindeligt nemt at vaere
styrmand i denne faerge. Skibsfarerne sejlede feergen og mit arbejde bestod saledes kun i
at fa bilerne kart om bord og derefter billettere de rejsende, og efterfalgende 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 pa vogndaekket.

Det undrede mig, at det aldrig var os, der havde den fgrste og sidste afgang til og fra
/g, da det jo selvsagt var de afgange, der havde de fleste rejsende med. Men sadan var

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

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

Det aergske Faergetrafikselskab overtager besejlingsretten
Nu kom det ikke sa vidt, at man indstillede sejladsen, og i stedet for dannede gens

kommuner efter pres fra indenrigsminister Britta Schall Holberg i 1984 feergeselskabet
DAF — Det Argske Faergetrafikselskab I/S.



DAF fik i 1984 overdraget besejlingsretten til alle tre ruter indtil arsskiftet 1994/95.
Denne ret blev efter nye stridigheder forleenget af trafikminister Jan Trgjborg frem til 2005.
DZEF drev fra 1. januar 1985 ruten Marstal-Rudk@bing med feergen MARSTAL i
bareboatcharter indtil maj 1999. Charterafgiften var aftalt til 550.000 kroner arligt. Det
afspejlede sig ogsa i resultaterne, at man ikke laengere drev feergen selvstaendigt. | 1989
var resultatet et overskud pa 820.890 kroner, i 1990 var det pa 920.957 kroner, og i 1991
var der et overskud pa 832.927 kroner. Alle belgbene blev overfart til den ansvarlige
indskudskapital.

Faergen MARSTAL var efterhanden moden til udskiftning, da den ville have sveert ved at
leve op til myndighedernes strenge krav til passagerskibe. DAF besluttede derfor at
kontrahere nye feerger til bade Marstal-ruten og ZArgskgbing-ruten og den 14. maj 1999
blev den ene af de to tvillingefeerger, MARSTAL, indsat pa ruten.

Den 22. april 1999 sejlede gamle MARSTAL sa sin sidste tur til Rudkgbing. Der var 162
passagerer pa denne tur, og de gnskede alle at tage afsked med deres feerge. Der blev
sunget og mindet og Marstal Smaborgerlige Sangforening underholdt pa turen med bl.a.

en til lejligheden forfattet vise af Sgren Vestergaard:

Denne rejse bli’r jo nok den allersidste
Nye feerger anes under kimingen
Det er klart, at vi gar rundt og bli’r lidt triste,

Nar vi aldrig ser det gamle skiv igen

Skibsfarer pA MARSTAL gennem 15 ar, Knud Larsen, kunne efter sejlturen tilbage til
Marstal lase styrehusdgren for sidste gang.

Ved budgetforhandlingerne under borgmester Karsten Landros ledelse og det ved disse
forhandlinger indgaede budgetforlig i 2012 i ££rg Kommune, blev det vedtaget af
besparelsesgrunde at lukke kommunens skoler i Sgby og Rise og samtidig at lukke
Marstal-Rudkabing ruten.*? Pa Langeland blev beslutningen beklaget, og borgmester

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

2 FAA, 2. oktober 2012



byradets beslutning, da Arga efter Bjarne Nielsens opfattelse var lige sa presset
gkonomisk som Langeland, men faergens lukning kunne fa en del betydning for handlen i
Rudkgbing, da nogle eergboer handlede i byen og nogle gik til lsege og tandleege i
Rudkgbing. Ogsa for turismen sa han nogle negative konsekvenser af lukningen af
ruten.*® Lukningen af feergeforbindelsen til Rudkabing var naturligvis ogsa til stor zergrelse
for mange marstallere, men den 20. januar 2013 sejlede den nye feerge MARSTAL for sidste

gang til Rudkgbing og blev herefter flyttet til ragskabing-Svendborg overfarten.

Den gamle MARSTAL, som indtil videre fik navnet MARSTALFARGEN, blev — da man havde
set skriften pa veeggen, sa at sige - allerede i 1998 sat til salg hos William Nielsen & Co.
ved Henry Winther Araskabing. Det lykkes at fa den gamle feerge afheendet for ca. 2
millioner kroner efter mere end et ar pa markedet. Den blev solgt til Messrs. MARCAR Ltd,
Luanda.**

En besaetning med Heine Hestoy som skipper og Martin Sand Madsen som styrmand og
desuden bestaende af Niels Jgrgen Raffi Hansen (kok og befaren skibsassistent)),
Henning H. Olsen (befaren skibsassistent) og Preben Kruhgffer (enemester) skulle sejle
MARSTAL til Lissabon, hvor de nye ejere ville overtage feergen. Desuden var der to
repraesentanter for keberne om bord. Turen fra Elbens munding til Lissabon var beregnet
til 9 dagn med godt vejr og med hgjst 30 sgmil fra naermeste land. Afgang var sat til 17.
november 1999. 4 Afgangen fandt dog farst sted torsdag den 18. november, og farste
stop var for bunkring i Kiel, hvorefter man passerede Kielerkanalen. P& grund af darligt
vejr matte man ankre op pa Elben, og sejladsen kunne fagrst genoptages lgrdag middag.
Turen over Biscayen var tilsmilet af godt vejr, og Heine Hestoy forteeller: Da vejrudsigterne
var gode, holdt vi skibsrad 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 sendag den 28. november 1999 blev MARSTAL

endelig slettet af dansk skibsregister.4®

43 www.tv2fyn.dk, 2.oktober 2012
4 FAA, 21.oktober. 1999

4 FAA, 17. november 1999

46 Skibsdagbogen for M/F MARSTAL
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MARSTAL

EXCLUSIVE FOR SALE

Day/Passenger Ferry m/f »MARSTAL« - OUZD — A.274. Bureau Veri-
tas. Built Haivold Mek. Verksted, Norway 1965 (35). Loa. 43,80m Beam
10m draft 2,5m Free height Cardeck 3,68m. 98 lanemeter. GRT/NRT
299/93. Main Eng. 800 HK MaK. Aux. 2 x 110 HK (Valmen). Bowthru-

- ster 296 HK (Scania). Servicespeed abt. 10 knots on abt. 2200 Itr. G/O.
Solas 90 MSC.
Passengers Summer/Winter: 250/235. Restaurant (65) Cafeteria (165)
under deck (60). Two sundecks. All over in excellent condition. Present-
ly trading inside Denmark. Prompt/later inspection, but delivery very
end April/beg. May, 1999.
Details given in good faith, but without guarantee.
For further information please contact:

WILLIAM NIELSEN & CO. V/HENRY WINTHER
DK-5970 £ARGSKGBING
PHONE: 62 52 11 50 OR 52 53 26 16
FAX: 62 523 11 20 OR 52 53 26 16

a7

MARSTAL kom til at sejle under sit gamle navn i mange ar og den blev observeret til
ankers ved Sao Tome i december 2003 og i havnen i Cotounou, Benin, i april 2007.4¢ Den
1. januar 2016 blev den set til ankers i Libreville, Gabon, med navnet NEss pa siden og

med anden bemaling end den oprindelige.

Frivillig likvidation

Da feergen nu var solgt, besluttede man at oplgse Driftsselskabet K/S Marstalfeergen og
selskabet tradte i frivillig likvidation 31. august 2000. Bestyrelsesformand Carl Kroman
Petersen havde aret far udtalt til pressen, at et meget steerkt lokalt engagement for
omkring 500 kommanditister havde betydet, at man — bortset fra de fgrste ar — havde
kunne udbetale 15-20 % i arligt udbytte. Ved likvidationen ville der veere yderligere 100 %
eller maske endda mere, som kunne finde vej til investorernes lommer. Faergen havde
veeret tilbudt Det Argske Trafikfeergeselskab for 3,7 millioner kroner, men denne handel

var ikke blevet til noget. | et vanskeligt marked for brugt feergetonnage var man derfor

47 Annonce i ”Sefart”, 25. september 1998
48 ywww.shipspotting.com



indstillet pa at skulle seelge faergen til en noget reduceret pris.*° | likvidationsregnskabet pr.
30. august 2000 var anfart, at der var et belgb til udlodning pa i alt 2.479.303 kroner eller
pr. andel 463,85 kroner.>® Storkommanditisten leerer Poul Larsen blev uden tvivl en holden
mand ved selskabets ophar.

49 Berlingske business, 9 februar 1999
S0 A, 20. september 2000



Feergernes biografier

S/S ROLF
Den blev bygget 1866 hos B & W for 18.500 Rdl. Den malte 48 BRT, havde en
dampmaskine pa 68 HK, og den kunne medtage 150 passagerer. Den blev ombygget i
1898. Den var bygget til Svendborg-Rudkgbing Selskab I/S ved fabrikant L. Bgnnelykke.
RoLF blev indkgbt af konsul I. H. Rasmussen Svendborg, og postkontrahent Hoff,
Rudkgbing og indsat pa ruten i sommeren 1866 med daglig anlgb. RoLF var karakteristisk
ved at havde skorstenen placeret foran styrehuset. Rejser med en sadan damper kunne
veere ret dramatiske. | juli 1898 kunne avisen berette fglgende historie: Under det
orkanagtige Bygevejr i Gaar, da Dampskibet RoLF passerede over Lunken (Lunkebugten),
kneekkede Skorstenen midt over, og Lgnningen ved den ene side knustes. Et held var det,
at ingen af de Rejsende blev ramt. Skorstenen, der var besat med Sod, udgad imidlertid
en Sky af Snavs over de Rejsende paa Deaekket, saa de, da de endelig naaede til



Rudkgbing, blev antaget for at veere af ren Camit-race (sorte som negre). Efter havariet
blev damperen pa vaerft ombygget med ny overbygning midtskibs, udbygning af 2. kl.
kahyt og indretning af rygesalon pa agterdaekket. |1 1885 blev RoLF kabt af Sydfyenske
Dampskibsselskab, og den fortsatte pa ruten Svendborg-Rudkabing indtil 1907. Den
aldrende damper blev herefter solgt flere gange og fungerede som sleebedamper og som

postdamper pa Isefjorden, indtil den blev ophugget i juli 1926.
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S/S THORSENG

Den blev bygget 1874 hos Norddeutscher Schiffsbau A.G., Kiel. Den malte 33.37 BRT,
havde en dampmaskine pa 40 HK., og den kunne medtage 100 passagerer. Kgbesummen
var 12.300 Rdl.

THORSENG blev indkabt i 1874 af et lokalt selskab i Rudkabing med kabmand F.
Christensen som direktar. Den sejlede primeert pa ruterne Rudkgbing-Svendborg og
Rudkgbing-Vemmenaes, men havde ogsa ture til Lohals. Pa turene langs kysten medtog
den ogsa passagerer og gods, som kom ombord fra passerende joller, ligesom den om
sommeren sejlede egentlige lystture f. eks. til kreaturmarkedet i Tranekaer med
landseetning i As@. | 1884 blev den overtaget af SFDS. THORSENG sejlede ogsa pa ruten
Rudkgbing-Stryng-Marstal og af og til ogsa til Vemmenaes indtil 1906, hvorefter den blev
solgt til Arhus, og fik navnesendring til Riis Skov. Den kom i 1915 til Kgbenhavn, hvor den
fik navnet KNUD, og i 1918 til blev den solgt til Korsgr og fik navnet BERGNIS og endelig

blev den solgt til Haderslev. Den blev ophugget i 1924.
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S/S A.L.B.

Den var bygget 1904 pa Kgbenhavns Flydedok. Den malte 97 BRT, havde en
dampmaskine pa 205 HK, og den kunne medtage 250 passagerer.

A.L.B. var bygget til SFDS og straks indsat pa ruten Svendborg-Rudkgbing-Marstal. Den
blev i 1932 taget ud af rederiets tjeneste og solgt til A/S Kolding Fjorddampere, hvor den
blev navngivet FRIGGA. Under besaettelsen blev den beslaglagt af tyskerne til krigstjeneste.
Den forsvandt i 1945 under denne tjeneste og dukkede efter krigen 8 ar senere op som et

minespraengt vrag i Langelandsbeelt, hvor dykkere fandt den.



5ydfyen5ke Dampskibs
§vendborg

SIS SIF

Ud over de faste faerger pa Marstalruten var en del andre af Sydfynskes (SFDS) dampere
indsat pa ruten i perioder som ekstra- eller aflgserfeerge. Blandt disse var damperen SiF
bygget i 1899 hos Kjgbenhavns Flydedok og veerft. Den var pa 106 BRT og havde en
dampmaskine pa 245 HK. Den sejlede det meste af sit liv pa ruten Spodsbjerg-Nakskov,
nemlig indtil 1926, men sejlede som naevnt ogsa aflgsningsture pa andre ruter. Den blev i
1930 solgt til Laevathing Gustav Sergo & Co. i Tallinn, Estland og fik navnet GusTAv med
hjemsted pa Hiiumaa. | 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 pa 110 BRT, havde en
dampmaskine pa280 HK, og kunne medtage 295 passagerer.

BROCKENHUUS SCHACK blev bygget til SFDS og indsat pa ruten Svendborg-Rudkgbing-
Stryng-Marstal, hvor den sejlede sammen med A.L.B. Ligesom mange andre af
Sydfyenskes feerger sejlede ogsa denne damper udflugtssejlads. | sommeren 1932
sejlede den saledes sgndagsture fra Rudkgbing via Bagenkop til Kiel med bl.a.
sportsforeninger. Man afgik fra Rudkgbing kl. seks om morgenen og returnerede den
falgende morgen kl. seks. Underholdningen pa turen blev leveret af Rasmus’ orkester, der
bestod af violin, to trompeter og trommer.
| august 1936 blev faergen solgt til Svendborg Skibsveerft for ophugning. Det viste sig
imidlertid, at skroget var i god stand. Den blev derfor solgt til Kaptajn Herman Christensen,
Nykgbing Falster som ombyggede damperen til motorskib med en 294 HK maskine og gav

den navnet FALSTER. | 1941 blev den solgt til Rederiet Nordsgkysten A/S og fik navnet



HoLMSLAND. | 1943 blev den igen solgt nu til Dantransport A/S, Kgbenhavn, og den fik
navnet FOLA. | 1945 blev den solgt til Jens Hansen, Rudkgbing, og den fik navnet KOLDING
med hjemsted i Haderslev. | 1948 blev den solgt til et partrederi i Rudkabing 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 ar som paketbad mellem Rudkabing, Lohals og
Kgbenhavn, inden den i 1956 blev solgt til kaptajn Viggo Stevne Jensen, som gav den
navnet ELsSA BRIGITTE, hvor den skulle sejle pa Vestafrika. Den endte sine dage i 1967 pa

kysten nord for Monrovia og blev ophugget



S/S SVENDBORGSUND

Der har eksisteret to dampfaerger med navnet SVENDBORGSUND.

Den farste blev bygget ved Norddeutsche Schiffsbaugesellschaft, Kiel i 1874. Den blev
bygget til Dampskibsselskabet Svendborgsund A/S. Den havde en dampmaskine pa 70
HK og kunne medtage 200 passagerer. Den blev overtaget af SFDS i 1884, men var
allerede fra 1877 indsat pa Marstal-ruten i konkurrence med SFDS som natfeerge med
afgang fra Rudkegbing kl. 2015 og retur kl. 0530. SFDS solgte faergen i 1900 til
dampskibsselskabet Sundet | Kgbenhavn. Her fik den navnet SUNDET. | 1903 blev den
solgt til Sverige, og under skiftende ejere fik den navnene: VIKEN, FALSTERBOHUS OG
BoJAN. | 1949 blev den rapporteret ophugget.

Den anden SVENDBORGSUND blev bygget i 1907 ved Werf Hubertina, Haarlem i Holland til
SFDS. Den havde en dampmaskine p& 180 HK og malte 70 BRT. Den skulle primzert sejle
pa ruten Svendborg-Rudkabing, men aflgste ogsa pa andre ruter som f.eks. Marstal-ruten.
Den blev i stor udstraekning brugt til bugseringsopgaver, og den bugserede saledes den
nybyggede S/S LANGELAND fra byggeveerft i Marstal til Helsinggr, hvor den skulle have lagt
maskine i. | 1914 blev den forleenget pa Ring Andersens veerft. | 1918 blev den solgt il

Gustav Alexander, Oslo, og fik navneaendring til ANGELO. Den havde efterfglgende



forskellige navne sdsom KoL@YHOLM og H@IEVARDE og S.K.S. | 1951 blev den ombygget til
motorfragtskib pa 130 TDW. | 1995 fik skibet igen navnet ANGELO. | 2010 blev skibet
bugseret til Frederikshavn for ophugning. Ved den norske Rigsantikvars indgriben blev
ANGELO erkleeret for kulturminde, og en donation pa 280.000 kroner fra Sydfyenske
Selskabs Fond sikrede, at skibet kunne kgbes af Udviklingsfonden i ZArgskgbing. Samme
fond sikrede ved en donation i 2013 pa 50.000 kroner, at skibet kunne seettes pa land ved
Det Gamle Veerft i rgskebing for med tiden at blive tilbagefart til sit udseende efter
forleengelsen i 1914.
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S/S BAGENKOP

Den blev bygget i 1899 ved Flensburger Schiffsgesellschatft til D.S. Arg og fik navnet
AR@. Den var pa 85 BRT og havde en dampmaskine pa 160 HK. Den blev i 1925 omdgbt
til ARGSKIZBING, et navn den havde, indtil den blev omdgbt til BAGENKOP efter overtagelse
af rederiet D/S Marstal af 1932. Den blev den 1. maj 1932 indsat pa en rute Marstal-
Bagenkop-Kiel.

| 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 pa
92 tons DW. Under navnet SVENDBORG blev det indsat i paketfart pA Kgbenhavn. | 1951
kabte A. E. Sgrensen, Svendborg, paketten, der efter ombygning til kreaturtransport i 1955
fik navnet PEDER MosT. | 1958 blev skibet solgt to gange og blev hjemskrevet i Grasten
som tilhgrende Sgnderborg Rederiaktieselskab. Fgrst i 1962 blev den gamle Arg-damper

ophugget i Masnedsund - 63 &r gammel.5!

°1 Rosendahl, pp 82-84



M/S ISABELLA

Den var bygget 1910 af tree ved Ring Andersens skibsvaerft i Svendborg. Den malte 31
BRT, havde en motor pa 27 HK (SFDS’s fgrste motorskib), og den kunne medtage 20
passagerer.

ISABELLA blev bygget til SFDS og indsat pa ruten Svendborg-Rudkgbing, men af og til
med anlgb af Marstal, men den var alt for lille til at klare den voksende godsmeaengde. Den
havde mange uheld, hvoraf en del skyldtes at motoren ofte strejkede. Dette havde sine
naturlige grunde i, at man havde installeret en aeldre, brugt maskine, der havde set sin
bedste tid. Man matte derfor senere installere en ny motor. ISABELLA blev i 1920 forleenget
og ombygget og kunne ogsd medtage biler, men var stadigveek for lille. Den blev i 1926

solgt til Tyskland.
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S/S Rut
Den blev bygget | 1894 pa Helsinggr Jernskibs- & Maskinbyggeri A/S. Den malte 93 BRT

og havde en dampmaskine pa 140 HK, som gav den en topfart pa 8,5 knob. Den kunne
medfare 300 passagerer eller 30 kreaturer og 120 passagerer.

RuUT blev bygget til SFDS primeert til fart mellem Svendborg, Faborg og Rudkabing, men
i en periode sejlede den ogsa natsejlads pa ruten Rudkgbing-Marstal. | september 1911
blev RuT indsat p& en nyabnet rute mellem Bagenkop og Kiel. Ruten blev en sa stor
succes blandt andet som falge af eksporten af flade fra Langeland, at den nybyggede
AGNETE blev indsat pa ruten som den faste feerge og RuT blev aflgserfaerge. Ved 1.
verdenskrigs udbrud i 1914 matte man indstille ruten, og RuT blev indsat pa ruten Faborg-
Seby. Her sejlede den indtil oktober 1930, hvor den blev solgt til Tallinn, Estland. | 1946
blev feergen solgt til det tyske rederi Ivers Linie KG i Kiel, som omdgbte den til RUDOLF. |
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 pa ruten

mellem Cuxhaven og Helgoland. | 1955 blev feergen solgt til ophugning.
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S/S AGNETE
Den var bygget i 1911 pa Helsingar Jernskibs- & Maskinbyggeri. Den malte 148 BRT,

havde en dampmaskine pa 350 HK, og den kunne transportere 320 passagerer og 6 biler.
AGNETE blev bygget til SFDS og indsat pa hovedruten Svendborg-Rudkabing-Marstal
samme ar. Som andre af rederiets skibe blev ogsa AGNETE ind i mellem rutesejladsen
brugt til turistfart. Saledes holdt Landgkonomisk Forening i 1930erne udflugt til Dybbgl
Mglle. Undervejs var der bal om bord. Ogsa udflugter til Fredericia var populeere i 30erne,
da Lillebaeltsbroen var under bygning. Under Il. Verdenskrig var damperen i tysk tjeneste
som vagtskib VS 1017, men kom tilbage i sit gamle regi igen. Faergen blev i 1965 udbudt
til salg efter en meget omtumlet tilveerelse. Dansk Veteranskibsklub forsggte at rejse
45.000 kr. til keb af den gamle damper, som pa dette tidspunkt var det eeldste bevarede
passagerdampskib i Danmark. Desveerre mislykkedes forsgget, 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 pa Svendborg Skibsvaerft. Den malte79 BRT, havde en dieselmotor

af maerket Frichs pa 195 HK, og den kunne tranportere 110 passagerer og 14 personbiler.
A.L.B. blev bygget til SFDS og indsat pa ruten Svendborg-Rudkgbing-Stryng-Marstal
samme ar og var fgrste egentlige passagermotorfeerge til rederiet. | 1965 blev der isat ny
maskine, en Alpha diesel pa 280 HK. Alle der husker den lille faerge, finder den vel ikke
speciel smuk efter ombygningerne af for- og agterstaevne. Den hyggelige salon med
mahogni, spejle og messing blev bevaret usendret i alle arene og omfattet med seerlige
folelser af passagererne. 1 1965 blev A.L.B. trukket ud af ruten til Marstal. | 1968 blev den
solgt til D.S. Arg og omdgbt til £R@. | 1979 fik den navneaendring til AARZBOEN. |
sommeren 1983 medvirkede feergen i optagelserne til Tv-serien for barn: “Keeresten er i
favn om fa minutter”. Den havde i serien rollen som faergen mellem Digg og Miga. Den
blev indsat i 1973 pa ruten Svendborg-Skarg-Drejg og den 2. september 1993 kaentrede
den i feergelejet pa Skarg, da en traktor med en ladvogn skred sideleens pa det glatte deek.
Den blev haevet 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 husbad i Kabenhavn med navnet /ER@BOEN.



M/F EGESKOV

Den blev bygget i 1937 pa Svendborg Skibsveaerft. Den malte 99 BRT, havde en
dieselmotor pa 192 HK. og kunne transportere 150 passagerer og 16 personbiler.

EGEskoV blev bygget til SFDS og indsat pa ruten Svendborg-Rudkgbing-Marstal samme
ar, og den besejlede ruten til 1962. Indtil december 1966 sejlede bade A.L.B. og EGESKov
pa ruten Rudkgbing-Stryng. Selvom de to sma faerger sejlede trofast pa Marstal-ruten
gennem mange ar, havde de af og til problemer. Dels kunne isen volde vanskeligheder, da
ingen af dem var seerligt velegnede til at bryde is. Kraftigt lavvande, som indtraeffer med
vestenstorm, kunne ligesom i dag give problemer. | november 1938 kunne avisen berette,
at feergefarten matte indstilles: Dampfaergen LANGELAND la indespeerret i Svendborg,
MJZLNER i dok i Nakskov, TRANEKAR var lgbet pa grund i Nakskov Fjord, AGNETE og
LUNDEBORGF/ARGEN |a indespeerret i Lohals havn og A.L.B. var med stor forsinkelse
kommet til Marstal, hvor der var en meter under dagligt vande. Veerre var det dog, da
EGEskov i 1957 under hard S@-lig kuling grundstgdte ud for Marstal havn. Den kom farst
flot fem dage senere. | 1968 blev den solgt til Kalundborg og herfra videresolgt til



overfarten Snaptun-Endelave, hvor den sejlede under navnet RAVNSBORG. Den kom herfra
tilbage til Z£r@ og sejlede pa overfarten Sgby-Mommark under navnet FeN. | 1994 fik den
navnet AER@. | 1998 blev den solgt til Jacob Kjgller, som gav den dens gamle navn
EGEskov. Den blev brugt som husbad, fgrst i Kgbenhavn, senere i Marstal og efter et par

ars ophold i Svendborg, ligger den nu igen i Marstal.



M/F MARSTAL

Den blev bygget 1965 pa Hoivolds Mekaniske Verksted, Kristianssand, Norge. Den malte
407 BRT, havde en MAK dieselmotor pa 500 HK, og den kunne medfare 300 passagerer
og 30 personbiler.

MARSTAL blev bygget til SFDS og indsat pa ruten Rudkgbing-Marstal den 30. maj 1965.
Under normale forhold var overfartstiden en time. Under unormale forhold, som f. eks.

isvinter kunne overfartstiden blive noget laengere, men ruten skulle holdes aben, sa vidt



det var muligt. | januar 1968 var feergen saledes et dggn om turen fra Marstal til
Rudkgbing. | maj 1975 blev MARSTAL 0og besejlingsretten til ruten solgt til det nystiftede
marstalske feergeselskab Marstalfeergen K/S, som fortsatte driften, indtil ruten blev
overtaget af Det AErgske Feergetrafikselskab - DAF, som havde bareboatchartret MARSTAL
indtil 1999. | 1999 blev MARSTAL solgt til Messrs. MARCAR Ltd, Luanda, Angola hvor den i
2001 er set sejle ud fra Luanda i Angola. |1 2003 blev den observeret til ankers i Sao Tome,
en lille gstat ud for Gabon, og i 2007 er den set i havnen i Cotonou i staten Benin. Den har
tilsyneladende stadig navnet MARSTAL. Sa sent som i januar 2016 er den fotograferet i

Libreville, Gabon, nu med navet NEss malet pa siden.



M/F MARSTAL

Den blev bygget i 1999 ved Esbjerg Oilfield Service A/S, Esbjerg som nybygning nr. 69.
Den maler 1617 BRT, har to dieselmotorer pa hver 1020 kW, og den kan medtage 395
passagerer og 42 personbiler og har 74 lanemeter plads pa vogndaekket.
Den blev bestilt af £rg Kommune/Det Argske Feergetrafikselskab (DAF), 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 arlige afdrag i henhold til leasingaftalen, og ifalge kommunens regnskab for 2016 er
geelden nedbragt til 33 millioner krone, hvilket er mere end vaerdien af feergen. 52
MARSTAL er blev drevet af Det /Argske Faergetrafikselskab (DAF)/Arafeergerne fra 12.
maj 1999 i en bareboatcharter.

MARSTAL blev indsat pa ruten Marstal-Rudkabing den 14. maj 1999. Den 20. januar 2013
sejlede feergen sin sidste tur til Rudkebing og blev herefter flyttet til Argskabing-
Svendborg overfarten.

52 fErg Kommunes regnskab 2016, note 17
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Greaesrgdder og Iveerkseaettere

Lukningen af feergeruten Marstal-Rudkgbing skabte naturligt nok stor frustration blandt
mange marstallere. De fleste syntes, at havnen pludselig var blevet meget tom, og at byen
som Args starste bysamfund havde mistet en del af sin identitet. Andre frygtede, at det
ville ga ud over erhvervslivet, nar der nu maske kom feerre turister. Men typisk for
marstallerne satte man sig ikke pa haenderne og beklagede sig eller ville have hjeelp fra
det offentlige. Tveertimod poppede der en raekke nye initiativer op, nogle gode og andre
maske ikke sa gode, men fzelles for dem var, at man igen ville have en feerge til

Rudkgbing eller i det mindste en fast forbindelse til Langeland.

ULLA GRAU projektet

Laenge far ruten Marstal-Rudkgbing blev lukket, havde der veeret andre planer vedrgrende
feergetrafikken ud fra Marstal. Rederiet Skovlandet ved skibsreder Mogens Kjeer havde i
maj 1983 for ca. 1,2 millioner kroner indkabt faergen ULLA GRAU fra Hou-Seaelvig overfarten
med henblik pa at starte en feergerute mellem Marstal og Ristinge pa Langeland. Forud for
at forsgge at realisere disse planer havde Rederiet Skovlandet tilbudt at chartre feergen ud
til Marstalfezergen K/S. Det var ogsa en udvikling, som Poul Larsen havde gjort sig til
talsmand for, som det tidligere er omtalt. Tilbuddet blev dog venligt, men bestemt afslaet af

formanden for Marstalfeergen K/S Carl Kroman Petersen. 52

%8 /EF, 1. juni 1983



Det var ogsa Mogens Kjaers hensigt at starte en konkurrerende rute til Ristinge, og
Sydlangelands kommune havde da ogsa sagt ja til, at rederiet kunne besejle Ristinge.
Veerre sa det ud i Marstal, for her havde rederiet foreslaet, at ULLA GRAU skulle have plads
inde i havnen ved paketkajen. Faergen var imidlertid for lang til dette kajstykke, og den ville
derfor rage omkring fem meter ud i havneindsejlingen. Mogens Kjeer foreslog sa, at
faergen kunne fa plads langs et andet stykke kaj, men det blev ogsa afslaet med den
begrundelse, at den foreslaede kaj blev brugt til anlgb af olieskibe og andre skibe, der
skulle losse eller laste i Marstal havn. Man ville med andre ord ikke stgtte det private
initiativ til en konkurrerende feergerute. >*

ULLA GRAU blev herefter oplagt i Marstal med salg for gje, hvilket skete i oktober 1983.

Kort om ULLA GRAU: Den blev bygget i 1967 i Holland ved Hakvoort Scheepswertt,
Monnickendam, til skibsreder Louis Bjerremand Grau, Snekkersten til brug pa ruten Hou-
Seelvig. Feergen kunne medtage 200 passager og 22 biler. 1 1971 blev den forleenget med
6 meter ved Struer Skibsveerft og i 1975 blev den forhgjet med 1,7 meter ved Arhus
Flydedok A/S for endelig i 1976 at fa nyt maskineri - en Volvo Penta motor pa 536 HK —
installeret. Rederiet Skovlandet solgte i oktober 1983 faergen til Seacommand Maritime
Inc., San Lorenzo, Honduras, hvor den fik navnet TuLLA GRAU. Den blev i de fglgende ar
handlet adskillige gange og havde navnene Eriscopl, AEOLIS, ESPERANZ Ill, SPIRIT IV 0g
igen AEoLis, hvor den harte hjemme i Mytilene pa den greeske @ Lesbos. Den optraeder

stadig som aktiv pa www.marinetraffic.com i 2018.

ULLA GRAU far forleengelse (postkort)

% /EF, 28. juni 1983
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ULLA GRAU nu som graeske AeoLis. (Foto fra www.faergelejet.dk)

Fast forbindelse

Nar man star i havnen i Marstal og kigger over mod Langeland, ser man ud over et
lavvandet omrade og de to sma holme Langholm og Langholmshoved. Det er derfor ret
neerliggende at fa den tanke, at her matte man kunne bygge en bro og/eller deemning og
en gang for alle f& en hurtig forbindelse til fastlandet og dermed stoppe de evige
diskussioner om faergerne. Der blev da ogsa lagt planer og drgftet en fast forbindelse. Det
var en diskussion, som heller ikke stoppede sadan lige med det samme.

Sa tidligt som i maj 1944 forela der et feerdigt og gennemarbejdet skitseforslag fra
radgivende ingenigr Frederik Hansen til en fast forbindelse mellem Z&rg og Tasinge og
mellem Arg og Langeland(Ristinge). Sidstnaevnte forbindelse var en deemning kombineret
med en klapbro over et nyt sejllsb gennem Eriks Hale og Marstal Havn med en total
laengde pa 5,6 kilometer og til en anslaet udgift pa 30 millioner kroner. Forbindelsen
mellem Zrg og Tasinge blev foreslaet at skulle udga lidt nord for Ommel over Halmg til
Varg Knude, og var udformet som en kombination af deemninger og tre broer, hvor den
ene bro skulle forsynes med et klapfag over Mgrkedyb, og hvor en anden bro over
Skovballelgbet var med en fri gennemsejlingshgjde pa 15 meter. Denne lgsning havde en
laengde pa i alt 8,6 kilometer og var anslaet til at koste 45 millioner kroner. En vurdering af
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projekterne i 1964 udarbejdet af Amtsvejinspektgren haevede priserne til hhv. 40 millioner
og 55 millioner kroner. > Det var voldsomt store belgb, som man ikke kunne forventes at
fa finansieret af stat og amt. Som det matte forudses, kunne man ikke pa Ara enes om
nogen af lgsningerne, da priserne ville blive af en sadan starrelse, at man lige sa godt

kunne fortsaette med at sejle med faergerne.

| 1963/1964 fortsatte diskussionerne om den faste forbindelse. Der var dels den faste
forbindelse til Ristinge, hvor direktar Johannes Sylvest allerede i oktober 1963 udtalte, at
der naeppe er tvivl om, at denne forbindelse kommer, og at den ogséa gerne skulle vaere
feerdig om nogle fa ar, nar den nye Bagenkop-Kiel faergeforbindelse kommer. Selvom
forbindelsen til Langeland via Ristinge var den korteste og billigste, gik £rgs kommuner
dog ind for en forbindelse til Tasinge. Man erkendte imidlertid ogsa, 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 Argbro. ¢

| Marstal kommunalbestyrelse blev der den 20. januar 1978 af en tre-mands gruppe
fremsat forslag om, at der blev nedsat et udvalg til undersggelse af Marstal-Ristinge
fastlandsforbindelsens gennemfarelse hurtigst muligt. Det blev dog ogsa anfert fra anden
side, at man burde udsaette sagen til der kom et svar fra fredningsmyndighederne. Et svar
som man ventede snart. Det kom sd i september 1978, og i svaret sagde
Fredningsstyrelsen, at da man ansa Det Sydfynske @hav som et naturomrade af national
betydning, matte man frardde, at eventuelle trafikforbindelser til Zra blev etableret som
faste forbindelser. Ogsa Trafikministeriet afviser at stgtte faste forbindelser. Men | Marstal
gav man ikke s& nemt op, og pa et kommunalbestyrelsesmgde i januar 1979 vedtog man
at arbejde videre for en fast forbindelse, og i marts henvendte man sig til Miljgministeriet
for at fa en ny draftelse af ministeriets betaenkeligheder ved en fast forbindelse, da en
forbindelse til Ristinge efter Marstals opfattelse kun tangerede graensen til det sydfynske
naturomrade. Resultatet af mgdet blev, at det blev overdraget til Fyns Amt at treeffe den
endelige beslutning. Uden forudgaende dreftelse med Martstal Kommune havde Fyns Amt
vedtaget at slette planforsalget til Marstal-Ristinge Igsningen af regionplan 80. Rudkgbing

og Marstal kommuner protesterede da ogsa straks i en feelles skrivelse over den trufne

55 Marstal Sgfartsmuseums arkiv 0282A001
%6 /EF, 25. og 26. februar 1965



beslutning i amtet. | maj 1981 vedtog en enig kommunalbestyrelse at sende
ingenigrfirmaet Axel Nielsens skitseprojekt til en fastlandsforbindelse Marstal-Ristinge til
Planstyrelsen for fa linjen til forbindelsen genoptaget i regionplanen. Planstyrelsen afviste
at efterkomme de to kommuners gnske. Som resultat af denne afvisning besluttede

kommunerne at ga til Miljgministeren. 57

Op til kommunalvalget i november 1981 var emnet ogsa oppe at vende ved Det
Konservative Folkepartis valgmgde pa hotel £rg. Der blev naturligvis draftet faerger, men
ogsa spgrgsmalet om en bro dukkede op. Der blev spurgt direkte fra salen, om de
konservative ville ga ind for en bro. Den konservative borgmester, Robert Staerke
Kristensen, svarede, at de altid havde veeret for en bro, og at projektet fra 1963 burde
nyde fremme. Han naevnte, at bade Marstal Kommune og Rudkgbing Kommune havde
veeret i Milijgministeriet for at fa broforbindelsen opfart i regionsplanen, hvor den var blevet
slettet af amtet. Ministeriet havde efterfglgende svaret, at det var amtet, man skulle
henvende sig til for at fa linjefaringen med i planerne. Men amtet havde jo netop slettet
forbindelsen, og Steerke Kristensen udtrykte derfor hab om, at der ved det kommende
amtsradsvalg matte ske en fornyelse, som ogsa rummede en ny holdning til spargsmalet
om en bro.%%.

Der kom ingen bro, men diskussionen fortsatte og i 1984 havde en sakaldt kamingruppe
ved Marstal Rotary Klub udarbejdet et forslag nok i virkeligheden baseret pa det gamle
forslag fra 1944 til en fast forbindelse fra Marstal til Ristinge. Radioforhandler Poul Erik
Hubschmann var en af de meget aktive fortalere for den faste forbindelse blandt andet
gennem sit medlemskab af Rotary. Forslaget var meget vidtgdende og indeholdt en
deemningsforbindelse til Ristinge med to klapbroer til en anslaet pris af 68,8 millioner
kroner. Dertil kom en gennembrydning af Eriks Hale, moler ud i @stersgen, 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 havneomrade. Det samlede projekt blev anslaet til
at koste den svimlende sum af 183,38 millioner kroner. Belgbet forestillede man sig
fremskaffet ved tilskud fra EU's fond for regional udvikling samt ved stats-, amts- eller

private lan. Tilbagebetaling af 1an skulle ske ved at indfare broafgift.°.

57 Marstal Sgfartsmuseums arkiv 0404A0003
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Forslaget forblev, som man kunne forvente, kun et forslag.

Den 5. marts 2011 kom det sa vidt, at der blev stiftet en forening med navnet Zrgbroen,
hvis formal var at arbejde for en fast forbindelse til det gvrige Danmark. Farste delmal var,
at der blev gennemfgrt en undersggelse af infrastrukturen mellem Arg og Fyn, Langeland
og Als for at finde ud af, hvad der var mest fornuftigt: Nuvaerende og fremtidige
feergelgsninger og/eller en fast forbindelse. Foreningens formand blev, efter Hibschmann,
der dgde pludselige, Graeme Thomson, Graesvaengevej og den gvrige bestyrelse var
Aage Sandholt, Svend Aage Jensen, Steen Kristoffersen og Bent Tolstrup, mens John
Kristensen og Niels Nygaard var suppleanter. | et nyhedsbrev oplyste foreningen, at en
fast forbindelse som daemning/bro til Ristinge ville koste 715 millioner kroner. En sadan
sum ville foreningen naeppe kunne finde gehar for at rejse, sa i farste omgang brugte man
kraefterne pa lobbyarbejde over for £r@ Kommune. Desuden samlede man penge ind til
en forundersgagelse, som skulle pege pa mulige lgsninger pa en fast forbindelse fra &Lrga til
enten Tasinge eller Langeland.’° En farste undersggelse var anslaet til at koste 217.500
kroner, en sum som man nu forsggte at rejse. Foreningen haeldede ogsa mere og mere til,
at lgsningen kunne veere en tunnel til Langeland, da man udmeerket var klar over, at en
bro ville skulle fares gennem et naturbeskyttelsesomrade. Man arbejdede ogsa hardt for,
at kommunen i det mindste kunne finansiere en forundersggelse for at fastsla, om et
broprojekt havde nogen som helst fremtidsudsigter. | maj 2017 sendte foreningen derfor
en anmodning til £rg kommune, om at betale for en undersggelse af de
samfundsgkonomiske aspekter af en fast forbindelse. Foreningen gik endda sa vidt, at de i
ansggningen skrev, at hvis en undersggelse viste, at det var en darlig ide med en fast
forbindelse, sé ville bestyrelsen henstille til generalforsamlingen, at man nedlagde
foreningen ZArgbroen.®* Men gkonomiudvalget afslog i august 2017 at betale for en sadan
forundersggelse. Og det passede borgmester Jgrgen Otto Jgrgensen fint, da han mente,

at en bro ville gdeleegge @-kulturen. 62

CityLink

8Foreningens hjemmeside: www.aeroebro.dk
61 Abent brev af maj 2017 til Marstal Kommune, gkonomiudvalget og Fyns Amts Avis
62 www.dr.dk/ den 4. august 2017



Tabet af Marstals feergeforbindelse til Rudkgbing gav selvsagt anledning til mange ideer
om at genoprette ruten. En af dem, der fik en sakaldt god ide, var Mads Borg fra Beder
ved Arhus. Han stiftede i marts 1012 anpartsselskabet Citylink ApS med det formal at
oprette en feergerute mellem Marstal og Rudkabing. Borg havde ogsa overvejelser om en
direkte rute Marstal-Svendborg. £rg Kommune forsggte i farste omgang at forhindre
projektet ved at anfare, at de havde besejlingseneretten til ruten, men en afggrelse fra
Transportministeriet fastslog, at eneretten kun kunne opretholdes til de havne, som
kommunens faerger rent faktisk besejlede. Det var en afggrelse som ikke vandt begejstring
hos formanden for kommunens trafikudvalg, Jens Groth-Lauritsen, som mente det var en
trist udvikling pa omradet.53

Mads Borg satsede i fgrste omgang pa at indseette en mindre hurtigtgdende bad 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. Baden var en kulfiberbad fra veerftet Tuco i Faaborg med navnet

CITYLINK 1.

Der var visse vanskeligheder med at f4 baden godkendt af Sgfartsstyrelsen, men til slut
blev opstarten fastsat til den 1. juni 2013. Det var ogsa Mads Borgs plan, at han ville
overtage den gamle Stryng-faerge STRYNBOEN, nar den blev overfladig ved indszettelse af
ny faerge pa ruten Rudkgbing- Stryng. STRYNBOEN kunne medtage 12 biler og det var

83 FAA, 24. januar 2013



tanken at opgradere maskinen, sa overfarten Marstal-Rudkgbing kunne sejles pa 50

minutter.

STRYNBOEN

faeggeleljei¥dK

Dagen far opstarten af ruten, blev der med begrundelsen af personlige arsager

overraskende meddelt, at rederiet Citylink var sat til salg. ®¢ Ruten kom derfor aldrig i gang.

Elfeerge-projektet
Skrevet af lektor ved Marstal Navigationsskole, Henrik Hagbarth Mikkelsen,
som var koordinator pa forprojektet Green Ferry Vision, og som senere var

radgiver for den kommunale styregruppe i EU Horizon-projektet

Ideen om elfeerger pa ZArg opstod hos en gruppe lokale borgere i slutningen af 2012.
Idéen opstod i en periode hvor energiomkostningerne til faergedrift pa ZLra voksede, og
hvor udviklingen i gens feergeteknologi og sejltid havde staet stille i en del ar.
Arbejdsgruppen blev iseer ansporet af, at man politisk valgte at samle gens to store feerger
pa gens leengste rute fra Zrgskabing til Svendborg med ggede drifts- og olieomkostninger

til falge.

84 www.dr.dk/nyheder/fyn, 11.juni 2013



Vision Grgnne Feerger kaldte gruppen sit projektudkast, der tog udgangspunkt i et meget
energieffektivt feergedesign, som en af de lokale deltagere, skibsarkitekt Jens Kristensen,
var ved at udvikle i sit firma.

Visionerne blev praesenteret for offentligheden i forbindelse med nedlaeggelsen af ruten
Marstal-Rudkgbing, men visionen var mere omfattende end blot en debat om rutefaring.
Gruppen foreslog en helt ny generation af mindre batteridrevne feerger, der kunne
betjenes af 3-4 besaetningsmedlemmer og sejle hurtigere i de smalle sejlrender i Det
Sydfynske @hav.

Filosofien var, at de lave driftsomkostninger kunne skabe mulighed for flere afgange,
saledes, at ogsa ture i lavsaesonen kunne Igbe rundt og sikre gboer og besggende en hgij
frekvens af ture at veelge imellem aret igennem.

De mindre feergers hgjere hastighed skulle bade kompensere for deres starrelse, og den
ekstra tid batterifeergerne skulle bruge til opladning i havn. Endelig var en kortere rejsetid
pa alle ruter ogsa en fordel for kunderne.

Energien til de grgnne faerger skulle komme fra gens 6 store vindmgller, der allerede
deekkede 125 % af /Args elforbrug. Pa arsbasis kunne disse, uden opstilling af yderligere
mealler, deekke batterifeergernes samlede arsforbrug. En kontrakt om kgb af el fra mgllerne
svarende til faergernes forbrug skulle sikre, at der var tale om grgn elektricitet.

Ved kontakt til £rg Kommunes baeredygtighedsudvalg, og en reekke andre
professionelle aktgrer, blev partnerskabet Green Ferry Vision skabt. Partnerskabet bestod,
udover A£rg Kommune og Jens Kristensen Naval Architects ApS, af Sgby Veerft, Marstal
Navigationsskole, kulfibervaerftet Tuco Marine i Faborg, Zrg 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
Vaekstforum), blev et forstudie afsluttet i 2014. Det viste, at der var god mening i at ga
videre med ren batteridrift pa gens feergeruter, men ogsa pa mange andre kortere
feergeruter i Europa.

Forstudiets resultater dannede grundlag for at sgge om midler fra EU Horizon 2020
under et Call, der hed MG-4.1-2014 "Towards the energy efficient and emission free

vessel”.



Efter savel farste, som anden ansggningsrunde, lykkedes det at slippe gennem nalegijet
og fa tildelt den maksimale pulje af EU-midler pa knapt 115 mio. DKK til E-ferry-projektet.

Partnerskabet indgik i 2015 et sakaldt Grant Agreement med et par udskiftninger i
partnerskabskredsen undervejs. Saledes blev det finske Visedo og det tysk/schweiziske
Leclanche, der skulle sta for henholdsvis el-udstyr og batteripakke.

Samtidig kom Sgfartsstyrelsen, Dansk Brand- og Sikringsinstitut samt det greeske
transportinstitut CERTH med i partnerkredsen, da de havde centrale opgaver i forbindelse
med E-ferry projektet. Ogsa klassifikationsselskabet DNV-GL var en kort overgang med i
partnerkredsen, men trak sig, da de mente, at en dobbeltrolle som godkendende
myndighed kunne veere et problem.

Den 1. juni 2015 startede EU Horizon E-ferry projektet officielt med en 48 maneders
projektperiode. Projektets budget var pa 113 mio. DKK fra EU-midler, 6 mio. DKK fra den
schweiziske stat (da batterivirksomheden Leclanché ikke ligger i et EU-land). Endelig
havde Arg Kommune sat 78 mio. DKK af til at betale for landanlaeg og den del af
elfeergen, som var egenfinansieret af de producerende partnere i projektet.

Med denne ordning var det muligt for ££rg Kommune at overtage ejerskabet af faergen,
nar den var faerdigbygget. Dog ikke med en kgbers almindelige krav til garantier og
lignende, hvorfor EU-tilskuddet var en vital del af projektet for at afdeekke de sergske
skatteborgers risiko.

Til gengeeld ville ££rg Kommune sta med en nybygget feerge samt nye feergelejer og en
fremtidssikret teknologi for en langt mindre investering end, hvis man skulle have
finansieret en konventionel dieselfeerge med tilhgrende nye feergelejer uden EU-tilskud.

Safremt udviklingsprojektet lykkedes med at skabe savel miljgbesparelser som
driftsbesparelser, ville Z£rg Kommune ogsa efter projektet opna store gevinster i
feergedriften.

Projektets oprindelige plan var en designfase pa 1 ar, en byggefase pa 1 ar og en
demonstrationsfase pa 2 ar. Det viste sig dog hurtigt ngdvendigt reelt at forlaeenge
designfasen, da bade udviklingsarbejdet og tilpasning af regelveerk og godkendelser i
samarbejde med myndighederne kreevede 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 elfeergen, der efter en navnekonkurrence havde faet navnet ELLEN, kom fgrst for



alvor i gang sent i 2016. Dermed kunne faergen ikke indseettes i sommeren 2017 som farst
planlagt.

Alligevel var der stor interesse og godt humgr blandt sergboerne, da de blev inviteret
ombord i skroget, da det ankom til Sgby Veerft fra skrogbyggeveerftet i Polen om
morgenen d. 1. oktober 2017.

| et stort og komplekst projekt som et feergebyggeri af en helt ny type faerge er tidsplanen
sarbar overfor forsinkelser i den lange logistikkaede fra underleverandagr til veerft og endelig
myndighedsgodkendelse. Andre projekter som partnerne ogsa er forpligtet pa, skal passes
ind i de @endrede tidsplaner, hvorfor bygge- og godkendelsesfasen pa Saby Veerft meget
naturligt bliver forsinket yderligere.

En konkurs hos batteriproducentens underleverandgr i en leveringskritisk fase
forsinkede yderligere feerdigggarelsen, og overtagelsesdatoen matte igen og igen
udskydes, da en del batteripakker matte tilbage pa produktionslinjen og re-designes,
hvilket forsinkede de nye batterier, da man kun havde én produktionslinje.

Samtidig var der for Z£rg Kommunes part betydelige overskridelser pa budgettet for
feergelejer og landanlaeg, der dog blev feerdige til tiden. Ogsa Sgby Veerft, der var den
koordinerende tekniske partner blev hardt ramt af de mange forsinkelser og
ekstraomkostninger fra sidste-gjebliks designaendringer.

Efter lange forhandlinger blev en del af EU-tilskuddet omprioriteret mellem deltagerne,
og en ekstrabetaling pa 17 millioner kroner til veerftet blev aftalt. Disse overskridelser
aendrede dog ikke ved, at ££rg Kommune efter projektet stod tilbage med en elfeerge 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
hjeelpe partnerne og tilpasse projektplanens punkter, hvor det var bydende ngdvendigt,
uden dog at fjerne presset for en feerdiggarelse og udbetaling af de sidste 10 % af
projektsummen.

Elfsergen ELLEN blev langt om laenge indsat i drift med passagerer den 16. august 2019.
| farste omgang kun med seks daglige afgange pa den ene af de to ruter, Sgby-Fynshav
og Sgby-Faborg. Den lades kun op via et landstik, nar den ligger i feergelejet i Saby, da
det ville veere uforholdsmeessigt dyrt at etablere ladeanlaeg for de korte havneophold, der

er planlagt i henholdsvis Fynshav og Faborg. Alle tre havne er dog ombygget med nye



lejer og automatfortgjninger til at modtage feergen, sa der er sikret starst mulig fleksibilitet
til fremtidens sejlads.

Der var stadig store udfordringer med savel batterier som det elektriske fremdrivningstog
(elmotorer, energistyring og invertere) helt frem til idriftseettelsen med passagerer. Til
gengeeld fik ELLEN en overveeldende mediebevagenhed fra savel danske medier som
internationale, da den kom i drift midt i en tid, hvor verdens fokus pa klimamal var vokset,
0g iseer transportsektorens udledninger var til diskussion.

Med en raeekkevidde 7 gange lsengere end nogen tilsvarende batterifeerge, og det farste
klassegodkendte fremdrivningstog helt uden sa meget som en ngddiesel-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 mangvrering levede op til forventningerne. Energiforbruget var lavt, til trods for
at ELLEN havde taget 40 ton pda i veegt under byggeprocessen. Ladestikket havde ikke de
samme store udfordringer med at koble til, som man havde set pa andre batterifeerger, og
ladehastigheden pa over 4 mega-watt kunne opnas pa fa sekunder.

Alligevel var opstarten i ordinger drift ikke spor ordinger. Den korte testperiode, og de
mange nye systemers komplekse sammenspil gav uregelmaessigheder og aflysninger pa
grund af en raekke "bgrnesygdomme”. Mest alvorligt matte en del batterimoduler udskiftes
for at opna fuld batterikapacitet. Det betad, at ELLEN i starten ikke havde den planlagte
ekstrabuffer til sta imod med, hvis der var andre systemer, som drillede.

Efter kort tid, kunne sejlplanen skaerpes og antallet af afgange gges. De jomfruelige
erfaringer med elfaergens drift gav hurtigt idéer til, hvordan man, savel teknisk som
operationelt, kunne ggre sejladsen mere robust. Erfaringer og idéer, der var hgjest
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
sasom Sgby Veerft, Danfoss Editron, Leclanché og ZArgfeergerne har taget handsken op
for at implementere en raekke af de optimeringer, der skal sikre, at de sidste mal kan nas
under EU-projektet.

Man kan, maske med rette, kritisere partnerne i elfeerge-projektet for at have veeret for
sma til sa ambitigs en opgave, men de er vokset med opgaven, og de har tilegnet sig nye
evner, der giver hab om veekst. Helt konkret, sa er den finske partner Visedo kabt op af

Danfoss, og dermed er regionen blevet endnu mere central for udvikling af klimavenlige



transportlgsninger. Resultatet viser sig materialiseret i ELLEN, der nu sejler rundt mellem
Arg og Als, hvor den slar adskillige verdensrekorder og flytter graenser.

Nar der skal evalueres pa ELLENS driftsgkonomi efter de farste driftsar, vil det vise sig, om
det har veeret en dyr eller billig feerge. Men en ting er sikkert - interessen fra andre rederier
og det maritime miljg har veeret sa stor, at det har kraevet ekstra formidlingsmedarbejdere i
partnerskabskredsen. Arbejdspladser er blevet skabt i falgeindustrien og indenfor
uddannelse f.eks. pa Marstal Navigationsskole. Samtidig har elfeerge-projektet veeret med
til at fastholde og udbygge Args tradition som en grgn g, der vil ga i front mod

beeredygtige lgsninger, der kan inspirere andre. ©°

Foreningen Broklappen
Da Rudkgbing havde faet en ny og starre faerge til Rudkabing-Stryng overfarten, fik
entreprengr Carsten Ngrgaard i Marstal den ide, at denne faerge nogle maneder om
sommeren matte kunne sejle til Marstal. Ideen vakte selvsagt ikke begejstring pa Stryng,
idet beboerforeningen var nervgse for, om en sadan omlaegning af ruten for deres feerge
kunne forringe servicen for beboere og turister pa Stryng. Og som et argument fremfarte
man, at feergen slet ikke kunne anlgbe Marstal, da broklappen ikke passede. Den 20.
november 2015 stiftede man med 25 fremmgdte foreningen Broklappen Marstal, hvis
formal var at arbejde for at etablere en faergeforbindelse pa ruten Rudkgbing-Stryng-
Marstal mindst to maneder hver sommer med 2 daglige ture til og fra Marstal. |
foreningens formal indgik ligeledes, at foreningen helt eller delvis ville betale for
ombygningen af feergelejet i Marstal efter aftale med Arg og Langeland kommuner.
@konomien i foreningen var baseret pa donationer a 500 kroner fra private og firmaer. Af
vedtaegterne fremgik det, at hvis foreningen blev oplast, fordi dens formal ikke kunne
opfyldes, blev donationerne tilbagebetalt i det omfang, det var muligt. Bestyrelsen kom til
at besta af Carsten Ngrgaard (formand), Boye Kromann, Tommy Christensen, Per Holst
og Sgren Vestergaard. Man udarbejdede et budget for ombygning af broklappen lydende
pa 587.500 kroner. Allerede den 4. februar 2016 var der givet tilsagn om donationer pa

580.000 kroner, og man kunne meddele, at man var naet i mal gkonomisk set.

8 Afsnittet om EI fergen er skrevet af lektor ved Marstal Navigationsskole, Henrik Hagbarth Mikkelsen, som var
koordinator pa forprojektet Green Ferry Vision, og som senere var radgiver for den kommunale styregruppe i EU
Horizon-projektet.



Forhandlingerne med Rudkgbing kommune farte imidlertid ikke til noget resultat, og i
mellemtiden var der dukket en ny spiller op pa banen. Det var plannerne om at bygge en
helt ny faerge AAR@XPRESSEN, 0g saette den ind pa en helarsrute mellem Marstal og
Rudkabing. Foreningen Broklappen besluttede derfor pa en generalforsamling den 24.
marts 2017 at oplgse sig selv. Bestyrelsen opfordrede samtidig sine medlemmer og statter

til massivt at stgtte op om ArgXpressen.®

Genopret Marstal-Rudkgbing

En gruppe personer i Marstal, som kaldte sig Feergegruppen, havde etableret sig med det
formal, at man ville gare opmaerksom pa en reekke problemer, som de mente var opstaet
efter Marstal-Rudkgbing ruten var nedlagt. De ville forsgge at skabe en stemning for at
genoprette ruten og samtidig leegge pres pa det politiske system.

Feergegruppen var i sit udgangspunkt upolitisk,

og de fremsatte deres meninger ved leeserbreve i \\GST - Ko’"ss
>

4y, SENOPRET
Es7ar - pupke®

dagspressen, annoncer eller inserater i /Arg

Ugeavis, happenings og ikke mindst ved

publiceringen af denne poster, som blev meget

populeer at seette pa sin bil cykel eller postkasse:

Feergegruppen anfarte, at flytningen af M/F MARSTAL havde pafart ££rg kommune en
merudgift pA minimum seks millioner kroner arligt, som resultat af sgede udgifter ved at
besejle A£rgskgbing-Svendborg ruten. De sagde ogsa, at flytningen havde medfart
leengere sejltid, en stgrre miljgbelastning, starre udgifter til lan og breendstof samt starre
slidtage pa faergen. Endvidere haevdede gruppen, at feergeflytningen havde givet en
tilbagegang i indbyggerantallet i Marstal og tilbagegang i omsaetningen i byens butikker.%”

Gruppen gnskede derfor, at af M/F MARSTAL blev genindsat pa ruten til Rudkgbing. Ud
over lobbyvirksomheden udfarte gruppen ogsa happenings ved lejligheder, hvor de kunne

fa deres budskab ud, som herunder med en reekke dukker ved feergelejet i Marstal.

8 Oplyst af Sgren Vestergaard
57 www.skrivunder.net
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Da ArgXpressen begyndte at blive et realistisk projekt, mente Faergegruppen at de var
ved at komme i mal, og de gav deres fulde statte til dette nye tiltag. De udsendte nu
nedenstaende nye poster. Samtidig blev gruppen mere politisk og leenede sig meget op af
Dansk Folkeparti. En af de meget engagerede i Feergegruppen, Anne Lykke Arias,
opstillede for DF og blev valgt ind i kommunalbestyrelsen i £rg Kommune ved

kommunevalget i 2017.

)EG ST¢TTER
/AROXPRESSEN A/S

FErgXpressen

(Kildehenvisning mangler i dette kapitel)

I lgbet af 2015 havde en gruppe personer med maritim og anden relevant baggrund i al
stilfeerdighed arbejdet pa at oprette et selskab for at etablere en faergerute mellem Marstal
og Rudkgbing med nybygget tonnage.
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Den 17. juni 2016 blev der i det centrale virksomhedsregister registreret et rederi med
navnet ErgXpressen IVS. Bestyrelsen i det nye rederi havde Christian Holm (skibsfarer,
tidligere lods og havnefoged) som formand og som direktar for rederiet var udpeget Leif
Jensen (tidligere havnefoged i bl.a. Helsingar og Thorsminde). Medlem af bestyrelsen var
ogsa skibsingenigr Finn Galatius, men han blev i august 2016 erkleeret personlig kurs og

valgte derfor at udtreede af bestyrelsen.

Den 3. december 2016 blev der afholdt en stiftende generalforsamling, hvor rederiet blev
til et egentlig aktieselskab under navnet £rgXpressen A/S. Bestyrelsen kom til at besta af:
Formand Christian Holm, naestformand Boye Kromann (skibsmaegler, tidligere skibsreder),
kasserer Kristian Albertsen (tidligere skibsmaegler), Sgren Vestergaard (skibsfarer,
tidligere rektor ved Marstal Navigationsskole), Bjgrn Kromann (skibsfgrer, tidligere
chefkaptajn pa bl.a. feergen Faaborg-Lya-Avernaka), Peter Ragnholdt (tidligere
rejsedirekter i Thinggard Rejser), og Leif Jensen, som blev direktar for aktieselskabet.
Selskabets formal var at drive feergefart mellem Marstal og primeaert Rudkgbing med en
nybygget feerge. Den faergetype. man havde i tankerne, var en katamaranfeerge, der skulle
kunne klare overfarten pa hgijst 40 minutter. Ikke overraskende fik selskabet stor folkelig
opbakning fra det gjeblik, det tradte abent frem og ogsa fra politisk side blev tankerne hilst
velkomne, men maske ikke sa helhjertet. Visse politikere mente, at en faerge mellem
Marstal og Rudkgbing ville blive en konkurrent til rgfeergerne, og at den ville tage kunder
fra det kommunale rederi, som derved ville f& en mindre indtjening. Saledes skrev de to
kommunalbestyrelsesmedlemmer Bent Juul Sgrensen (A£rgs Fremtid) og Lennart
Mogensen (Venstre) i et lseserbrev, at de ikke kunne anbefale, at der investeredes i
ArgXpressen. Deres argumenter var, at den nye rute i skrivende stund ville have et krav
pa fire millioner fra landevejspuljen. Dette ville medfare, at Lrafaergerne ville fa mindre
indteegter fra passagerne og mindre ministerielt tilskud, og det kunne fa den konsekvens,
at man matte sejle et reduceret antal afgange med ZArgfeergerne og dermed nedlaegge
arbejdspladser

To veesentlige knaster for det nye rederi var, ud over at skaffe kapital, at fa tilladelse til
brug af feergelejerne i Marstal og Rudkgbing af de respektive kommuner samt at fa lovning
pa del i midlerne fra landevejsprincippet. £rg kommune gav efter nogen debat om

betalingsmodellen gregnt lys for, at rgXpressen kunne benytte feergelejet og



opmarchbasene i Marstal mod at rederiet selv betalte for modificeringen af feergelejet og at

de betalte havneafgifter efter samme model som Argfaergerne.

| Rudkgbing var marstalfeergens gamle faergeleje ombygget til brug for den nye
stryngfeerge. Man havde sd i Rudkgbing den ide, at man kunne dele feergelejet med
stryngfaergen, men det var ikke en mulighed, da det ikke kunne samordnes med to
forskellige faerges sejlplaner. Da ZArgXpressen senere i forlgbet eendrede design pa
faergen, ville den nye feerge ikke passe ind i strynafeergens leje. Man skulle derfor se pa et
nye leje, og man satsede derfor pa det gamle stryngfzaergeleje. Det var imidlertid fiernet, og
der skulle derfor bygges helt nyt leje. Langelands kommune var ikke indstillet pa, at de
alene skulle patage sig udgifterne til byggeriet, s man indledte forhandlinger om
fordelingen af udgifterne. Og som Christian Holm udtalte: Vi kan jo ikke kontrahere en ny

faerge, nar vi ikke har noget sted at sejle hen.

Landevejsprincippet, som var navnet pa den ordning, der betad, at det skulle koste lige
meget at sejle en kilometer som at kare en kilometer, betgd, at staten via finansloven
uddelte midler, sa feergetaksterne til de danske ger fik et gevaldigt dyk nedad. Det betad
derfor ekstra mange passagerer pa feergerne. Disse midler ville £rgXpressen naturligvis
ogsa gerne have del i, og man sggte derfor svar hos @konomi- og Indenrigsministeriet pa,
om rederiet kunne fa del i det skonomiske tilskud, som jo, for sa vidt angik Arg, var tildelt
Arg Kommune som reder for Argfeergerne. Den 5. marts 2017 svarede gkonomi- og
indenrigsminister Simon Emil Amnitzbgll (LA), at hvis ZrgXpressen opfyldte en raekke
krav, blandt andet, at det skulle veere en helarsrute, sa kunne den fa del i tilskuddet, og en
kommune kunne ikke naegte at udbetale tilskud til den nye feergerute. Tilskuddets stgrrelse
skulle afgares ved en dialog mellem kommunen og feergeruten, og kommunen skulle
tilstreebe en ligelig behandling af feergeruterne i forbindelse med fordelingen af

kommunens tilskud.

Neeste skridt var at klare finansieringen af den nye feerge. Fra starten have man
forestillet sig, at det skulle veere en feerge af katamarantypen med plads til 32 personbiler
0g 200 passagerer og med en overfartstid pa ca. 40 minutter. Teknisk set skulle faergen
veere en hybrid feerge med el-drift ved havneanlgb og dieselelektrisk drift under sejlads.
Man kalkulerede med i forretningsplanen, at feergens pris inkl. ngdvendige

landinstallationer ville blive pa 55 millioner kroner.



Skitse af det oprindelige feergekoncept

Man lagde ogsa i planen op til, at det skulle veere rederiet Faergen, der skulle sta for
management af AAR@GXPRESSEN. Bestyrelsen havde udarbejdet en meget detaljeret

Business Plan 2017-2020, som blev brugt som grundlag i jagten pa investorer.

Hurtigt kunne man melde ud, at nu var hovedfinancieringen pa plads, idet Ringkabing
Landbobank og Danmarks Grgnne Investeringsfond begge havde besluttet at indskyde
hver 20 millioner kroner i projektet. Man manglede saledes kun 15 millioner kroner i at na
de 55 millioner kroner man havde budgetteret med. Begge langivere udtalte saledes, at de
fandt projektet realistisk og gkonomisk sundt, og at de begge gerne ville investere i gran
udvikling — ogsa af feergedriften. Direktar i AErgXpressen, Leif Jensen, udtalte, at man nu
var klar til en aktieemission, for at almindelige mennesker ogsa kunne fa chancen for at

investere i faergeprojektet.

Aktiernes nominelle starrelse blev sat til 1000 kroner, og der var i princippet ingen gvre
graense for den enkelte investor. Emissionens formal var at tilvejebringe 7,4 millioner
kroner i aktiekapital inden den 2. januar 2018. Og det blev en stor succes, da rigtig mange
mennesker kgbte aktier i mindre eller stagrre portioner. Veertshuset "Kasketkarl” i
Rudkgbing kabte saledes for 10.000 kroner og SuperBrugsen i Rudkgbing lagde 5000
kroner oveni. Da aktieemissionen var slut, var der tegnet - og indbetalt - aktier for
7.016.000 kroner fordelt pa 1246 aktioneerer, 200 danske postnumre og fra 9 lande.

Selskabet havde i forvejen en kapital fra stiftelsen af selskabet i december 2016 pa



775.000 kr. Ved en kapitaludvidelse/aktieudvidelse i efteraret 2017 kom der 1.750.000, -

kr. fra 1/4-million-emissionen.

Bestyrelsen kunne nu indlede forhandlinger med forskellige veerfter om bygning af
feergen. Inde i billedet var Sgby Veerft, Assens skibsveerft og Hvide Sande Shipyard.
Samstemmende kom de tre veerfters ingenigrer frem til, at en katamaranfaerge var uegnet
til at sejle pa de lave vanddybder, der var mellem Marstal og Rudkgbing, og de anbefalede
derfor, at rederiet eendrede oplaegget til at bygge en mere traditionel enkeltskroget feerge.
Efter forhandlinger med veerfterne besluttede rederiet at skrive en hensigtserklaering

(Letter of Intent) med Hvide Sande Shipyard om bygning af en enkeltskroget faerge.

Teknisk set skulle den nye faerge, som naevnt, veere en sakaldt Hybrid-feerge. Det vil
sige, at den skulle drives frem af enten batterier eller ved dieselmotorer. Ideen var, at man
skulle bruge batteridrift ved anlgb og afgang fra havn, mens dieselmotorer skulle klare
fremdriften under sejlads mellem havnene. Rent teknisk blev feergen udstyret med en
stgrre batteripakke pa 316 kwWh, samt to Scania dieselmotorer pa 750 HK, der trak hver
sin generator, der leverer strgm til opladning af batterierne. To elmotorer drev sa skruerne
via et gear. Ved havnemangvrer leverede batterierne strgm til elmotorerne, mens det
under sejlads var dieselmotorerne, der via generatorerne, leverede strgm til elmotorerne.
Overskydende strgm kunne lades pa batterierne under sejlads. Pa laengere sigt var det
hensigten, at AAR@XPRESSEN kunne blive en ren elfeerge. Under daek er der allerede gjort

plads til flere batterier.
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AERDXPRESSEN i nyt design fra Hvide Sande Shipyard



Foar der kunne skrives endelig kontrakt med byggeveerftet, var det ngdvendigt, at
aktioneererne godkendte det aendrede koncept, og bestyrelsen indkaldte derfor til en
ekstraordinager generalforsamling fredag den 9. marts. Omkring 200 aktionaerer
repraesenterende en aktiekapital pa 6.348.000 kroner mgdte op. Bestyrelsen gennemgik
det nye koncept, der bl.a. betgd af overfartstiden blev gget til 45-47 minutter. Der blev
ogsa vist billeder af faergens indretning ligesom fremdrivningsmaskineriet blev
gennemgaet. Ved den efterfalgende afstemning fik bestyrelsen en overveeldende
opbakning til at forseette arbejdet. Stemmesedler for et belgb pa 6.330.000 kroner stemte
for at indga bindende aftale med Hvide Sande Shipyard. Stemmer repraesenterende 7.000
kroner sagde ne;j til at tegne kontrakt med veerftet, mens et belgb pa 11.000 kroner var

blanke stemmesedler.

Feergelejer

Uden faergelejer ingen faergefart. Som tidligere naevnt lykkedes det ret hurtigt
ArgXpressen at na til enighed med Arg kommune om feergelejet i Marstal. Man kunne
leje det gamle feergeleje pa markedsvilkar, mens rederiet selv skulle bekoste den
ngdvendige ombygning. | Rudkgbing var sagen derimod mere kompliceret, idet feergelejet,
som tidligere blev benyttet af Marstalfeergen, var blevet ombygget til Stryngfaergen, og
kunne saledes ikke bruges af begge feerger. Det gamle Stryngleje var nedtaget og kajen
rundt omkring var i en meget darlig forfatning pa grund af teering. Man stod derfor i den
situation, at der skulle betydelige investeringer til for at etablere et nyt leje til
AERDXPRESSEN. Bestyrelsen for rederiet gnskede selvsagt, at Rudkgbing kommune skulle
bekoste etableringen af feergelejet. Og selv om kommunen havde udtrykt sin opbakning til
den nye feergerute, havde man ikke den politiske vilje til at poste mange penge i
feergelejet. Skulle feergeruten vise sig ikke at veere levedygtig, var et lettere brugt feergeleje
ikke meget vaerd pa markedet. Af samme grund var det ganske vanskeligt for rederiet at
lane penge til selv at finansiere feergelejet. Der blev fart 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 Kglle Hansen
udtalte: Der er gaet et halvt ar med snak om ingenting. Der kunne godt veere gjort noget

mere. Det vil kun gavne turismen og erhvervslivet pa Langeland med en faergerute.



Det endelige resultat af de langstrakte forhandlinger blev, at Langelands kommune
bekostede renoveringen af spunsvaeggen og ombygningen af opmarchomradet pa land,
mens Argxpressen skulle betale for etableringen af selve feergelejet og skulle herudover
betale pladsleje pa land og almindelige havneafgifter.

Det var naturligvis ikke et anskescenarie for rederiet, men det var det bedst opnaelige,
og nu kunne man komme videre med planerne. | starten af 2019 skrev rederiet kontrakt
med firmaet Munck, Havne & Anlaeg A/S, om bygning af nyt feergeleje i Rudkebing og
tilpasning af lejet i Marstal, og da man sigtede pa prgvesejladser omkring 1. november

2019, mente Munck ikke det var noget problem at blive faerdig til tiden.

Der var dog sma bump pa vejen, bade i overfart og i direkte betydning. Sezerlig gav
indretningen af opmarchbasene anledning til rynker i panden hos bestyrelsen af
Argxpressen. | et hgringssvar fra rederiet til Langeland Kommune anfgrte man, at den
lasning som kommunens administration havde valgt at fremme, var den darligst mulige for
faergen. | et forsgg pa at pavirke afggrelsen, fremfarte rederiet sine betaenkeligheder i et

laeserbrev pa langelandssiden i Fyns Amts Avis.

Administrationen anbefalede nemlig, at opmarchbasene til AR@XPRESSEN blev placeret
laengst veek fra feergelejet, sdledes, at bilister, der skulle kare om bord i faergen, skulle
krydse banen til Stryng feergen, hvilket igen medfarte, at en fartplan ikke matte indebeere,
at de to faerger var i havn pa samme tid. Den foreslaede lgsning var den billigste, men
efter £Eraxpressens mening, ogsa den darligste lgsning. Man tilbad 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 opmarchbasene. Ved et
besluttende kommunalbestyrelsesmgde, som blev ret fglelsesladet for og imod
Argxpressens gnsker, blev det vedtaget at holde sig til det sakaldte forslag 1, som var
anbefalet af Stryngudvalget, Stryng-faergen, Bymiljgudvalget (Museet) og Politiets
Vejtekniske Kontor, men som altsd gik imod Araxpressens gnsker. Der blev dog som en
slags plaster pa saret naevnt, at man efter et par ar kunne evaluere, hvordan systemet

havde virket.

Byggeriet af feergelejer skred dog planmaessigt frem. | Marstal skulle der som naevnt kun
foretages nogle mindre aendringer. Saledes skulle den gamle broklap forsynes med en ny

firkantet ende og ledeveerket skulle aendres en smule. | Rudkgbing skulle der bygges helt



nyt feergeleje, og her gik det ogsa fortsat efter planen. Lgrdag den 28. september kom den
nybyggede broklap pa plads. Der manglede nu blot i begge havne at fa lavet den

ngdvendig tilslutning med el og hydraulik.

Kontrakt med byggeveerft og byggeri

Tiden arbejdede langsomt imod Argxpressen, da veerftet i Hvide Sande ikke kunne
fastholde deres tilbud til evig tid. Man var derfor ngdsaget til at skrive en betinget kontrakt
om bygning af den nye feerge. Betingelsen var, at man kunne opna en fornuftig aftale om
feergelejet med Rudkgbing kommune. Byggeveerftet var naturligt nok meget interesseret i
at fa ordren, og var villig til at straekke sig langt. Kontrakten blev underskrevet den 8. maj
2018.

Da Ringkgbing Landbobank og Danmarks Grgnne Investeringsfond begge tilbgd at lane
penge ogsa til byggeri af feergelejet, kunne bestyrelsen derfor ophaeve forbeholdet og der
kunne skrives en endelig byggekontrakt med Hvide Sande Shipyard om levering af en
faerge i efteraret 2019. Lante penge er imidlertid dyre i renter, s bestyrelsen besluttede at
foretage en aktieemission nr. to for om muligt at skaffe midler til byggeriet af feergelejet i
Rudkgbing. | en mail til aktiongererne og i en reekke ugentlige annoncer i Arg Ugeavis
opfordrede man gamle savel som nye aktionzerer 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 lane mindre penge til dyre renter, og

det vil hjeelpe pa likviditeten, nar vi skal ud at sejle, sagde han.

Hvide Sande Shipyard havde indgaet kontrakt med det lettiske skibsveerft ASK
ENTERPRISE SIA i Riga om bygningen af skroget, som sd, nar det var faerdigt, skulle
bugseres til Hvide Sande og der feerdiggares. Den 3. september kunne Bureau Veritas
meddele, at kalleegningsprocessen af AAR@XPRESSEN var foretaget, og at byggeriet hermed

var gaet i gang.
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Kglleegningsdokumentet udstedet af Bureau Veritas

Allerede i slutningen af november var byggeriet sa langt fremskreden, at Christian Holm
ved selvsyn kunne se sektionerne opstillet pa veerftet og derved fa et godt indtryk af det

endelige resultat. Han var vaeldig godt tilfreds med det, han sa.



| lgbet af vinteren skred byggeriet godt fremad med bygning af sektioner i haller
indendgrs. Sektionerne blev efterfglgende samlet pa kajen, og i slutningen af januar 2019

kunne man tydeligt se konturerne af den nye feerge.

Det var forventningen, at skroget skulle slaebes til Hvide Sande for feerdigggrelse i maj
maned.

Povorotn. 1

AERDXPRESSEN naesten klar til aflevering fra veerftet i Riga

Den 2. maj var vejrmeldingerne sa gunstige, at man kunne begynde bugseringen af
skroget til AAR@XPRESSEN fra Riga til Hvide Sande. Bugseringen blev foretaget af
bugserbaden BALTSUND tilhgrende rederiet Svendborg Bugser. | begyndelsen gik
sejladsen planmaessigt, men da slaebet ndede op i naerheden af Skagen, blev vejret darligt
med stiv vestlig kuling, s& BALTSUND og /ER@XPRESSEN maétte sgge lae i Albaek Bugten. Da
sleebebadens ankergrej var uegnet til at opankring med det store faergeskrog pa slaeb,
blev Igsningen, at man matte sejle langsomt frem og tilbage i lze af kysten, indtil vejret
bedrede sig. Efter ca. halvandet dggn kunne bugseringen genoptages, og den 8. maj
ankom slaebet endelig til Hvide Sande. Om morgenen den 9. maj ved den korrekte

vandstand kunne AER@XPRESSEN endelig glide gennem slusen ind til veerftet



AERGXPRESSEN slaebes gennem slusen i Hvide Sande. Foto Sgren Stidsholt Nielsen/FAA

Feerdiggerelsen af AAR@XPRESSEN pa veerftet i Hvide Sande skred planmaessigt fremad,
og samarbejdet forlgb gnidningsfrit. Af to omgange var busser fyldt med aktionzerer pa
besag pa veerftet, og alle udtrykte beundring for den nye faerge og var imponerede over
dens stgrrelse. Den 7. november var en seerlig vigtig dato. Her kom Sgfartsstyrelsen pa
besgg, og der skulle foretages officielle pregvesejladser pa Ringkgbing Fjord. Alt forlab

glat, og feergen blev godkendt til at sejle til sin hjemby, Marstal.
Operatar

Fra begyndelsen af projektet var det planen, at Rederiet Faergen skulle drive
AERDXPRESSEN. Men da dette rederi blev overtaget af Clippergruppen, som fortsat skulle
drive Bornholmsfeergen og andre danske feergeruter, blev ruten Rudkgbing-Marstal for lille
en forretning for dem, og de var ikke leengere intersserede, og der skulle derfor findes en
ny partner. Efter laengere tids forhandlinger endte man med i begyndelsen af februar at
indga en sakaldt Service Management Aftale med det tyske rederi Férde Reederei
Seetouristik — FRS - om at sta for driften af ZER@XxPRESSEN. FRS var ikke uden kendskab til
feergedrift, idet det 150 ar gamle firma drev faergeruter i 11 andre lande i fire kontinenter,
herunder ruten Remg-Sild.

| august kunne rederiet og FRS meddele, at man nu var meget teet pa at kunne
offentliggere feergens fartplan ligesom feergens bookingsystem snart kunne komme op at



kgre. Rederiet havde ogsa besluttet af praktiske og regnskabsmaessige grunde, at man
ville billettere begge veje. Booking skulle forega for stgrste delens vedkommende forega
over internettet, men det ville dog blive muligt for gdende passagerer at betale for billetten

pa feergen.

Kontorleder og kontorlokaler

| lgbet af maj var rederiet kommet sa langt, at man kunne annoncere efter en kontorleder
til Ergxpressens kontor i Marstal. | en stor opsat annonce i Z£rg Ugeavis beskrev man
stillings indhold og de opgaver, der skulle lgses af den kommende leder. Tiltreedelse i

stillingen var forventet at blive ca. 15. august 2019.

Den 1. juli kunne bestyrelsen meddele, at man nu havde indgaet lejemal gaeldende 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 veere mere perfekt, da kontoret kom til at ligge lige i neerheden af feergelejet. Og ikke
mindre symbolsk blev det af, at bygningen tidligere havde huset feergekontoret for
Marstalfsergen K/S. Senere samme maned kunne bestyrelsen meddele, at man eendrede
lidt i selskabets ledelse. Leif Jensen fratradte som direktgr og blev erstattet af Sgren
Vestergaard. Arsagen var, at selskabet nu var pa vej ind i en ny fase, hvor direktgren fik et
langt mere direkte ansvar i forbindelse med faergens idriftseettelse, seerligt hvor det drejede
sig om sikkerhedsforskrifterne i forbindelse med ISM/SMS-systemet. Leif Jensen forsatte
sit arbejde i bestyrelsen og skulle varetage funktioner vedrgrende ombygning af feergelejer

og tilsyn med byggeriet pa veerftet i Hvide Sande.

Ogsa kontorlederen var blevet fundet, og den 15.august tiltradte tidlige turistdirektar og
nuveerende medlem af ££rg Kommunalbestyrelse Carl Jargen Heide som kontorleder. Han

fik fra 1. september assistance af Gitte Katrine Kruse som kontorassistent.



Kontorleder Carl Jgrgen Heide. Foto fra FAA

Efter feergen var kommet godt i gang med sejladserne, valgte man i bestyrelsen igen at
skifte direktgr. Sgren Vestergaard, som havde haft ansvaret hele fasen med idriftsaettelse
af AER@XPRESSEN, overlod nu i midten af januar posten som direktar til Boye Kromann, idet

man nu gik over til en egentlig driftsfase.
Beseetning

Man kunne ikke vide, hvor stor en besaetning Sgfartsstyrelsen ville kreeve til
AERIXPRESSEN, men officerer skulle der i hvert fald bruges. Den 2.september kunne
bestyrelsen sa offentliggere, at man havde ansat den 61-arige John Andresen fra Marstal
som chefskipper. Grunden til denne tidlige anseettelse var, at chefskipperen kunne fglge
de sidste uger pa byggeveerftet, sa han blev helt fortrolig med feergen. Senere sggte man
yderligere skippere og styrmaend med tiltreedelse meget snart, men senest 1. december.
Den 2. november meddelte rederiets direktar Sgren Vestergaard, at man nu havde ansat
den gvrige besaetning. Som skippere var ansat den 45-arige Marie Kreuter fra Marstal og
den 48-arige Henrik Vibe Michelsen, der siden 1997 har sejlet pa Sejerg-Havnsg-

overfarten. Derudover ansattes tre styrmaend.
Hjemkomst og idriftsaettelse

Den 28. november 2019 om morgenen oprandt sa den store dag, hvor marstallernes nye
faerge skulle komme “hjem”. En stor skare marstallere udrustet med flag havde taget

opstilling pa havnen for at byde £R@XPRESSEN velkommen. Anlgbet blev foretaget med



forsigtighed af chefskipper John Andreasen, og efterfglgende kunne alle beundre den nye

feerge.
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AERBXPRESSEN bydes velkommen til Marstal. Foto fra rederiets hjemmeside

Den 30. november havde man sa inviteret til stor fest med indvielse og dab af faergen.
Gudmoderen havde man fundet ved lodtreekning, efter bestyrelsen ved annoncering i Arg
Ugeavis havde anmodet om navne pa kvindelige aktionaerer. Valget faldt i sidste ende pa
formand for Argforeningen, Inge Halmg.

Det omfattende program for dagen indeholdt naturligvis mange taler, men det centrale var
uden tvivl selve dabshandlingen og den efterfglgende tale ved gudmoderen. Hundredvis af
mennesker var mgdt op pa havnen for at ggre dagen festlig, og det lykkedes i den grad.




Inge Halmg dgber AER@XPRESSEN, mens bestyrelsesformand Christian Holm ser begejstret

til. Foto fra rederiets hjemmeside

De neeste dage blev brugt til pravesejladser. Saerligt havneanlgbene med den specielle
udformning af feergelejerne med tilkobling mellem feerge og broklap gav udfordringer.
Selvom faergen viste sig at kunne holde den planlagte sejltid pa ca. 50 minutter, betgd
problemer med at laegge til i feergelejerne, at fartplanen ikke kunne holdes, og der

ophobede sig hen over dagen en vis forsinkelse.

Uventet opstod der ogsa papirmaessige problemer mellem klassifikationsselskabet
Bureau Veritas og Hvide Sande Veerft. Dette betad, at planlagt premiere pa sejladsen til
Rudkgbing blev forsinket 10 dage, sa den fandt farst sted den 18. december. Og det var
teet op under jul, s& med vanskeligheder med at holde fartplanen, betad det uden tvivl, at

passager- og biltallet blev mindre end forventet.

Driften blev i starten ogsa udfordret af mangler ved bookingsystemet, hvor man hverken
kunne oprette en profil eller flytte sin bookning pa nettet samt usikkerhed for passagerne
omkring billettering. Det var vanskeligt for kommunen og feergeselskaberne at blive enige
om, hvilken type billetter, der skulle seelges og om, hvordan kontrollen af billetterne skulle
foretages. Rederiet havde indgaet aftale med busfirmaet Bergholdt busser, sa der var
busforbindelse til og fra feergen ved de fleste ankomster og afgange. Bussen kgrte mellem
Rudkgbing feergehavn og Svendborg Banegard/Busterminal.

Efterhanden kom Argxpressen dog godt i gang med de sma udfordringer, der altid var
ved opstart af ny feergerute med ny tonnage. Marstallerne og andre rejsende tog godt

imod faergen og udtrykte stor tilfredshed med sejladsen og feergen indretning.
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