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Erhvervshistorisk Arbog
2016,1

Feergefart som forretning. A/S Lillebelts-Overfarten
1920-1972

AF ANNE DORTHE HOLM 0G BO POULSEN

| denne artikel analyseres selskabet A/S Lillebelts-Overfarten som forretning. A/S Lillebelts-
Overfarten stod for driften af faergeoverfarten mellem Assens pa Vestfyn og Aargsund pa
Haderslev Nzs. | kglvandet pa Genforeningen blev selskabet dannet i Assens i 1920, hvor
kebmand og borgere tog initiativ til at genetablere den feergerute, der ellers havde veeret slgjfet
siden tabet af Sgnderjylland i 1864. De farste 10 ar var preeget af gode tider. Seerligt fragt af
sukkerroer fra Sgnderjylland til sukkerfabrikken i Assens, samt postbesgrgelse mellem Fyn og
Jylland var indbringende i starten. Perioden fra ca. 1930 til 1946 var preeget af farst den
verdensomspaendende gkonomiske krise, mens krigsarene derefter bad pa minespraengning af
feergen og harde isvintre.

Herefter voksede selskabets omsetning stet, og ledelsen kunne glade sig over et fornuftigt
overskud, men den forggede biltrafik i 1950’erne farte til kapacitetsproblemer om sommeren.
Indkebet af en starre faerge i 1963 lgste kapacitetsproblemet, men ma siges at have veeret en alt for
kostbar investering. Serligt de ggede personaleudgifter blev en svabe, og efter knap 10 ar med stat
stigende udgifter og et accelererende underskud lukkede selskabet i 1972. Det er ikke siden
lykkedes at genetablere en feergeoverfart mellem Assens og Aargsund.

Indledning

I Danmark har feergefart historisk set veeret central for transport af mennesker og varer og for
kommunikation samt fglelsen af samhgrighed mellem landsdele og ger. | historieforskningen har
analyser af feergevaesen som virksomhedshistorie dog stort set veeret fraveerende.

Denne artikel falger feergeselskabet A/S Lillebelts-Overfarten mellem Assens og Argsund,
som op gennem 1900-tallet var en helt central samfaerdselsare, der bandt Sgnderjylland sammen
med Fyn. Overfarten havde siden middelalderen fungeret som knudepunkt pa transitruten mellem
Hamborg og Kgbenhavn, men med tabet af Sgnderjylland i 1864 forsvandt den regelmaessige
kontakt over beeltet. | forbindelse med Genforeningen i 1920 blev ruten genoprettet og var aktiv
indtil 1972, hvor selskabet gik fallit som falge af strukturelle forandringer og en raekke strategiske
fejldispositioner hos selskabets ledelse.

| farste del af artiklen identificeres fire perioder af selskabets historie med henblik pa en
dybere forstaelse af selskabets strategiske udfordringer og de dispositioner, som selskabet foretog
undervejs. Dernast analyseres de strukturelle forhold, som gjorde sig geldende i perioden mellem
1920 og 1972 med hensyn til bade fragtmenstre og trafikudvikling. Det munder ud i en afsluttende
diskussion af arsagerne til, at fergeruten matte lukke i 1972. Denne artikel udger saledes et forsgg
pa at indplacere en dansk faergerute som forretning gennem mere end et halvt arhundrede.

Anne Dorthe Holm, f. 1976. Museumsleder, Museerne i Brgnderslev Kommune.
Bo Poulsen, f. 1976. Lektor ved Institut for Kultur og Globale Studier, Aalborg Universitet.
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Historiografisk oversigt og materiale

Infrastruktur og transportens historie i Danmark har veeret genstand for en reekke veesentlige vaerker
gennem de seneste 20 ar, hvor jernbanerne, vejene, havnene og bilismens historie er blevet
beskrevet i bager og artikler. VVejene og bilismens historiografi er for nyligt opsummeret af Michael
Wagner i Historisk Tidsskrift.! Hertil kan leegges overvejelser om infrastruktur i flerbindsvarkerne
om P&Ts historie og om den moderne sgfart, samt havnenes rolle for erhvervslivets historie.
Imidlertid er feergeruternes og de selskaber, der har betjent ruterne stort set fraveerende i de
ovennavnte brede fremstillinger.’

Der er gennem tiden udgivet en del bager og artikler om faergeruter og feergeselskabers
historie, men de beskeeftiger sig imidlertid kun sporadisk med de forretningsmeessige implikationer
ved feergedrift. Ofte er der tale om refererende skildringer af feergeruternes historie med
beskrivelser af de involverede ferger og detaljerede oplysninger i form af tekniske data og
tegninger over skibene set fra oven og fra siden, det sdkaldte generalarrangement. Blandt eksempler
pa dette kan naevnes Jan Vinther Christensens Med faergen fra Grenaa til Hundested udgivet af
forlaget Nautilus i 2008.2 Forfatteren har tilsyneladende haft adgang til rigtig gode kilder i form af
regnskaber og arsberetninger. Men de anvendes ikke til en neermere analyse af feergeselskabernes
forretningsmaessige og gkonomiske overvejelser i forhold til driften. Materialet anvendes heller ikke
til en kvantitativ analyse af trafikudviklingen, erhvervsudviklingen i feergehavnenes naeromrader
eller andre forhold, der kunne have betydning for driften af feergeruten. Det samme geelder hans bog
om Juelsminde-Kalundborg-overfarten Den lige linie.* | forbindelse med diskussionerne om en
nedlaeggelse af ruten i 1977 naevnes det godt nok, at ruten havde store kunder i andelsslagterierne,
som transporterede bacon til Esbjerg, og Faxe Bryggerierne, som dagligt overfarte en snes
tankvogne med gl og kildevand. Men der redegares ikke nermere for disse virksomheders
gkonomiske betydning for faergeruten sammenlignet med f.eks. passagertrafikkens betydning.> Det
samme gelder lignende bager sasom Poul Sgrensens Man sejler da til en g. Feergefarten pa Samsg
gennem tiderne og Frederik Naumanns Vognmandsruten.® Senest har Anne Dorthe Holm i Da
feergen byggede bro givet en bred kulturhistorisk fremstilling af feergeoverfarten pa Lillebzelt
mellem Assens og Argsund siden slutningen af 1700-tallet. Dertil kan laegges en betydelig mangde
artikler ofte udgivet af lokalhistoriske foreninger om lokale faergeruters historie med erindringer fra
ansatte samt rejsendes oplevelser med ferieture og dagligliv.

En lidt anden type feergehistorisk bog er Ole Mortensgns “Faren gar” — 150 ars langelandsk
feergehistorie udgivet af Langelands Museum i 1999.” Her er langelandsk faergehistorie fortalt
gennem de mange feerger, som siden 1866 har sejlet til gen. | lighed med denne bog findes Leif
Rosendahls /Ergfergerne udgivet af Marstal Sgfartsmuseum 1999/2010.8 Her er der tale om en
blanding af bade traditionel feergehistorie og skibshistorie. Fortallingen er bygget op om alle de
ruter, der har sejlet til A£rg, og derfor er det i hgj grad de feerger, der har besejlet ruterne, som
dikterer bogens indhold. Men som med den traditionelle feergehistorie er fortaellingen kronologisk
opbygget og uden kvantitative analyser.

Som gennemgangen af den eksisterede litteratur om faergeruters historie viser er der ikke
tidligere lavet analyser af fergeselskaberne som forretning. I modsatning til den traditionelle
feergehistorie kan den kvantitative analyse af feergeselskabernes virksomhed anskueliggare, at
feergeruterne ikke var og er autonome institutioner, som agerer uafhaéngigt af omverdenen.
Passagertrafikken, fragtmaengder osv. pavirkes af faktorer, som faergeselskaberne ikke altid er
herrer over. Det var tilfeldet med feergeselskabet A/S Lillebelts-Overfarten, ligesom det var og er
tilfeeldet med andre feergeselskaber.
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Nar det er muligt at belyse A/S Lillebelts-Overfartens virksomhed kvantitativt, skyldes det, at
feergeselskabets bestyrelsesprotokoller med arsberetninger er bevaret komplet pa Lokalhistorisk
Arkiv for Assens By. Sammen med arsberetningerne er selskabets arsregnskaber ogsa bevaret,
hvilket giver et unikt indblik i et feergeselskabs strategiske dispositioner i forhold til indtjening pa
bade passagertrafik, fragttransport samt den i perioder betydelige statsstatte.

| drsberetningerne er selskabets vurdering af virksomhedens gkonomiske udvikling gengivet,
og det er her muligt at & et indblik i &rsagerne til udviklingen i det forlgbne &r. Arsberetningerne er
derfor af stor betydning for forstaelsen af arsregnskaberne.

Desveerre har fergeselskabet ikke vaeret konsekvent i sine opgerelser over driften. I nogle af
arsheretningerne bliver passagertransporten omtalt detaljeret i antal passagerer, biler, cykler osv. |
andre er tallene opgivet som procentvise stigninger eller fald i forhold til det tidligere ar, og i andre
er tallene slet ikke opgivet. Det samme gaelder mangden af transporteret gods — og her iszr
omfanget af overfarte sukkerroer. Med &ndringen af selskabets administration i 1963 forsvandt de
detaljerede opggarelser i arsheretningerne, og driften blev herefter kun omtalt som indtagter og
udgifter i kroner og grer. Det er dog muligt med det forhandenveerende materiale at stykke et billede
sammen af selskabets drift i hele selskabets periode. Som supplement til bestyrelsesprotokollerne,
arsheretningerne og regnskabsmaterialet ligger arkivet i Assens ogsa inde med en stor samling
avisudklip, reklamemateriale, fotos og et aktiekartotek, som giver en indsigt i lokalsamfundenes
gkonomiske opbakning til selskabet i iseer de farste usikre ar af feergeselskabets virksomhed. Det er
dette materiale, som ligger til grund for denne artikel.

Fire faser af selskabets virksomhed

Analyserer man selskabets gkonomiske udvikling over hele selskabets eksistens i 53 ar fra 1920-
1972, viser der sig at veere fire overordnede tidsperioder, som rammer udviklingen ind. Figur 1 viser
indteegter og udgifter i labende priser fra 1920 til 1972. Omsetningen udviklede sig ret stabilt indtil
1950’erne, hvorefter den steg til et niveau, der var mere end dobbelt s& hejt. Umiddelbart er der
sammenhang mellem indtegter og udgifter indtil midten af 1960’erne. Herefter steg indtagterne
voldsomt, men udgifterne fortsatte en eksplosiv himmelfart, lige indtil selskabet lukkede ved arets
udgang i 1972. Tager man derimod et n&ermere kig pa selskabets overskud viser der sig et mere
nuanceret billede over tid. Som det ses pa figur 2, varierede selskabets overskud imidlertid staerkt
over et kvart arhundrede, og alligevel er det muligt at udpege fire distinkte perioder.

Det fglgende er baseret pa en periodeinddeling med udgangspunkt i overskudsgrad. Den
farste periode fra 1920-1929 er karakteriseret af fremgang og et paent overskud pa mellem 10 og 20
procent arligt. Et stykke ind i 1930’erne faldt overskuddet, og frem til slutningen af 1940’erne var
selskabets gkonomi i balance. En meget veesentlig undtagelse er imidlertid konsekvenserne af 2.
Verdenskrig, hvor bade 1941 og 1942 bad pa henholdsvis brendselsforsyningsproblemer og
minesprengning. Derefter folger en tredje fase fra starten af 1950’erne og tyve r frem til starten af
1960’erne, hvor selskabet ar efter ar mgnstrede et paent overskud pa 5-15 procent af omsatningen.
Disse paene resultater star i skeerende kontrast til de sidste 10 ar af selskabets levetid, hvor
underskuddet voksede ar efter ar, kulminerende med over 50 procents underskud i 1972. De
falgende afsnit giver et bud pa, hvordan man skal forsta selskabets resultater.
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Indtaegter og udgifter, A/S Lillebelts-Overfarten
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Figur 1. Indtaegter og udgifter, A/S Lillebelts-Overfarten 1920-1972.

Driftsresultat for A/S Lillebzltsoverfarten, 1920-1972
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Figur 2. Driftsresultat for A/S Lillebelts-Overfarten, 1920-1972.
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Opstart og fede ar 1920-1929

AJS Lillebelts-Overfarten blev dannet af en gruppe fremtreedende borgere i Assens i 1920.
Timingen skal ses i snever sammenhang med Genforeningen. Historisk set havde der veeret
feergeforbindelse mellem Assens og Sgnderjylland indtil tabet af Hertugdgmmerne i 1864, og i de
falgende artier helt frem til Genforeningen var der jeevnlig sejlads med trafik og gods tveers over
Lillebzlt, men kun pa ad hoc basis. | Igbet af de farste par ar efter afslutningen af 1. Verdenskrig
lykkedes det imidlertid at skaffe den forngdne aktiekapital til at kunne investere i en nybygget
motorfeerge, M/S Sgnderjylland med plads til 7 biler og 200 passagerer. Assens kommune og staten
skad begge 50.000 kr. ind i projektet og sammen med et lan i byens pengeinstitutter og
lokalbefolkningernes aktiekab var det nok til at sikre de farste usikre &r af fergeselskabets historie.’
Opbakningen pa begge sider af bzltet til indsattelsen af den nye faerge var stor: Bade omkring
Assens og i Sgnderjylland blev der holdt mader for at agitere for aktietegningen, og bade
landbefolkningen og indbyggerne i kabstaden Assens bakkede op om projektet. En
stikprevegennemgang af aktionaerkartoteket viser da ogsa, at alle samfundslag var repraesenteret i
aktietegningen. Arbejdsmanden fra Assens tegnede aktier pa lige fod med byens store kabmaend og
erhvervsdrivende, og selvom der maske kun var tale om en lille aktie sammenlignet med
kebmandenes, viser det, at engagementet til at statte sagen var til stede.°

Nar det lykkedes at stable feergeselskabet pa benene skyldtes det flere ting: Der var pa samme
tid stor opbakning til projektet fra Assens byrad, staten med trafikminister Slebsager i spidsen og
Assens’ lokale mand pa tinge Klaus Berntsen (1844-1927). Da selskabets farste bestyrelse blev
valgt den 12. april 1920 var der tale om Assens bys farende skikkelser: Rentier Beierholm, godsejer
Brinings-Hansen, dommer Feddersen, kabmand Andreas C. Knudsen, kebmand Thorvald S. B.
Plum, borgmester og apoteker Strgyberg og redakter M.P. Sgrensen.

Sidst men ikke mindst blev selskabet stiftet kort tid efter folkeafstemningerne i Sgnderjylland.
Den nye sgnderjyllandsrute blev set som et led i at knytte Sgnderjylland til resten af landet igen.
Faergen blev symbol pa bindeleddet mellem de to landsdele — bundet sammen af en usynlig
landevej. Navnet Sgnderjylland til den nye feerge viser ogsa, hvor optaget man var pa Fynssiden af
Genforeningen.™! Initiativet udgik klart nok fra fynssiden, men der blev ogsé tegnet aktier blandt
landmand i Senderjylland. | Haderslev by var borgmester Thorvald Mgller dog decideret imod den
nye rute, fordi den gik uden om hans egen by."?

De farste ar af selskabets historie var preeget af veekst. Indtjeningen pa passagertransporten
voksede med hele 49 % fra 1920-1922, og selv om stigningen tog af aret efter, steg indtjeningen fra
1922-1923 alligevel med naesten 22 %. | arene 1926-1927 oplevede selskabet et mindre fald i
indtjeningen pa 9,8 % i 1926 i forhold til aret 1924. Men allerede i 1929 var indtjeningen steget
med over 18 % i forhold til lavpunktet tre ar tidligere.

Hvorvidt dette fald i indtjeningen skyldtes abningen af Faborg-Mommark-ruten i arene
forinden er sveert at sige. Der eksisterer desvarre ikke referater fra selskabets generalforsamlinger
fra arene 1925-1927, og det forholdsvis lille fald i indtjeningen kan savel tilskrives vade somre eller
landbrugskrisen i disse ar som konkurrence fra andre fergeselskaber. Men faldet i indtjeningen pa
personbefordringen opvejedes af indtegterne i roetransporten, sa den samlede indtjening kun faldt
beskedne 2,2 % i 1927 i forhold til aret for.

Gennem hele A/S Lillebelts-Overfartens historie kom transporten af roer fra Haderslev Nees
til sukkerfabrikken i Assens til at fa stor gkonomisk betydning for selskabet. Allerede kort efter
indsettelsen af den nye motorfaerge i december 1921 blev faergen udstyret med skinner, sa vognene
fra Haderslev Amtsjernbane kunne kare ombord pa faergen fuldt lastet med sukkerroer.
Roearealerne i Senderjylland voksede eksplosivt i arene efter Genforeningen, og i 1930 var
roearealet vokset med 40 % siden 1920.%% Alle disse roer blev fragtet med feergen til Assens
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Sukkerfabrik og bidrog til den egede indtjening 1 1920’erne. Mange af aktietegnerne til
feergeselskabet kom netop fra Haderslev Nas, hvor man kunne se en fordel i at fragte roerne med
feergen til sukkerfabrikken pa den anden side af baltet.

Det var dog ikke mindst pa omfanget af overfarte biler med faergen, at feergeselskabet ggede
sin indtjening i 1920’erne. Pa A/S Lillebelts-Overfartens generalforsamling i 1929 kunne selskabets
formand Thorvald Plum oplyse, at der alene i 1928 havde veret en stigning i maengden af overforte
biler pa 23 %. Ogsa omfanget af den overfarte godsmangde var steget eksplosivt med hele 52 % i
forhold til aret far. Den store stigning i trafikmangden fortsatte aret efter med en veekst i overfarte
biler og cykler pa 24 %.

Figur 3. Senderjyllandsruten
Assens — Aargsund.
Konkurrencen fra andre
feergeruter gjorde en mere
intensiv markedsfaring af
feergeselskabet tvingende
nodvendig i lobet af 1920 erne.
Denne farvestralende plakat
skulle overbevise bilisterne om,
at Assens-Aargsund-ruten var
den hurtigste og korteste vej fra
Fyn til Senderjylland.

Foto: LAAB.
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Selskabet kunne ikke mindst takke den positive omtale af feergeselskabet blandt
motororganisationerne KDAK og FDM for, at de farste ar af selskabets historie var praeget af
vaekst. FDM’s blad Motor naede ud til 15.000 bilejere i 1922, og derfor var det altafggrende, at
disse to organisationer bakkede op om ruten. I lebet af 1920’erne opstillede A/S Lillebelts-
Overfarten en lang raekke pilevejvisere langs vejene, som viste vej til feergelejerne i Assens og
Aargsund. Pilevejviserne blev i lgbet af fa ar en stor succes og synonym med selskabet, sa det
fremstod pa plakater, annoncer, fartplaner osv. Ved et besgg i Assens i juni 1923 af kaptajn Ipsen,
generalsekreteer for KDAK og redaktaren af bladet Motor, V. Christensen udtrykte begge herrer
deres store begejstring for pilevejviserne og for selskabet som helhed. De to herrer var pa vej til de
bersmte Fang-lgb og lovede faergeselskabet at gare Fanggasterne opmarksomme pa fergeruten.

Med til at sikre selskabets overlevelse i de farste usikre ar var ogsa den statslige stette, som
blev givet i form af et vederlag for posttransport. | farste omgang var statens tilskud pa 50.000 kr.
givet som vederlag for postoverfarslen, men hurtigt stod det klart, at man fra statens side
forventede, at dette tilskud hurtigt blev sat ned. Den fgrste starre nedsattelse kom pr. 1. april 1926,
da statstilskuddet blev sat ned til 40.000 kr. arligt. Den 1. april 1952 ophgrte kontrakten med
postvasenet sa endeligt, men da havde faergeselskabet ogsa bevist, at det kunne klare sig uden
statens stotte.™

Den farste periode fra 1920-1929 var karakteriseret ved optimisme og store muligheder for
vaekst for feergeselskabet. A/S Lillebelts-Overfarten udfyldte et tomrum, da kontakten til
Senderjylland blev genskabt med Genforeningen i 1920. | den nationale eufori, der fulgte med
Genforeningen, blev det muligt for selskabet at skabe gkonomisk opbakning til oprettelsen af et
feergeselskab, som kunne genskabe forbindelsen til det genvundne land.

De magre ar ca. 1930-1946

Mens 1920’erne var praget af vaekst og nye muligheder for faergeselskabet, var 1930’erne maerket
af begivenheder, som selskabet ikke havde indflydelse pd men som pavirkede feergeselskabet
markant gkonomisk. Med indgangen til det nye arti ramte den gkonomiske krise ogsa indtjeningen
pa passagertransporten. |1 1931 og 1932 faldt indtjeningen pé dette omrade med 6,2 % fra 1930-
1931 og igen 5 % fra 1931-1932. Igen var det dog roetransporten, som sikrede, at selskabet ikke led
alt for store gkonomiske tab. Det var saledes kun i 1931, at selskabets regnskaber udviste et samlet
tab i forhold til tidligere ar.

Som om Verdenskrisen ikke var alvorlig nok for selskabets gkonomi, oplevede selskabet fra
midten af 1930’erne et markant fald 1 indtjeningen pa passagererne. [ 1935 dbnede Lillebaltsbroen,
og allerede fra 1934 kunne selskabet konstatere, at passagerne foretrak feergerne ved Middelfart,
hvor de pa naermeste hold kunne faglge dette keempe ingenigrarbejde tage form. Den 14. maj 1935
abnede broen, og samme ar kunne selskabet konstatere en samlet nedgang i indtjeningen pa
passagertransporten pa 32 % i forhold til aret far. Alene i sommermanederne fra maj-august 1935
skete der et fald pa ca. 39 % i hver maned i forhold til de samme maneder aret far, og nedturen for
AJ/S Lillebelts-Overfarten toppede i juli 1935, da faldet i indtjeningen naede op pa 41 % i forhold til
samme maned i 1934. Farst ind i efteraret 1935 havde nyhedens interesse for den nye bro lagt sig,
og feergeselskabet kunne igen notere sig en lille stigning i passagerindtagterne i forhold til aret far.

Det lykkedes dog ikke for fergeselskabet at genvinde de tabte indtaegter, for krigen satte en
stopper for passagertrafikken. | 1938 havde faergeselskabet en indtaegt pa 63.842, 58 kr. pa
passagertrafikken, og selvom dette belgb var det hgjeste siden broens indvielse, 1a det stadig naesten
27 % under indtjeningen pa passagertrafikken i 1934.
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Anne Dorthe Holm og Bo Poulsen

Figur 3. Hurtigruten Assens —
Aargsund. Pilevejeviserne blev i lgbet af
fa ar synonym med feergeruten mellem
Assens og Aargsund. Pilevejviserne stod
ved afkarsler og vejkryds og viste
bilisterne vej mod hhv. Assens og
Aargsund. | 1937 tegnede
plakatkunstneren Aage Rasmussen tre
fine tegninger med pilevejviserne i
centrum, hvoraf denne er den ene af
dem. Med tegningerne ville
feergeselskabet signalere effektivitet,
hurtig forbindelse og rutens centrale
placering i landet.

Nar selskabets tab i krisedrene i begyndelsen af 1930’erne ikke var stgrre sammenlignet med faldet
i indteegterne fra 1935 og frem, ma det derfor skyldes, at der far broen ikke var et reelt alternativ til
Assens-Aargsund-ruten. Godt nok fandtes der bade Faborg-Mommark-ruten og ikke mindre end tre
feergeruter ved Middelfart-Fredericia-omradet. Men det var farst med opfarelsen af broen, at det

bedre kunne betale sig for bilisterne pa Fyn at fortsatte ad landevejen frem for at tage med Assens-

Aargsund-faergen, hvis man skulle videre sydpa.

Med indgangen til 1940’erne blev faergeselskabet ikke kun konfronteret med tabte indtagter i
februar og marts 1940, hvor faergen la stille pga. den strenge isvinter. | 1941 matte feergeselskabet
desuden acceptere, at faergesejladsen mellem de to kystbyer matte indstilles, fordi selskabet fik
afslag pa tildeling af breendselsolie. Roesejladsen blev dog ikke ramt af de harde tider, og
transporten af roer fortsatte derfor, indtil feergen blev minespraengt i 1942. | en tid, der ellers
virkede hablgs for fergeselskabet, kunne ejerkredsen glaede sig over, at indtjeningen pa
roetransporten i 1941 var pa sit hgjeste siden 1925, og at indtjeningen efter kampagnen i 1943 1a

nasten pa niveau med ar 1941.

21



Erhvervshistorisk Arbog Anne Dorthe Holm og Bo Poulsen
2016, 1

Lgnsom niche: 1947-1962

Eftervirkningerne efter vareknapheden under krigen fortsatte ind i 1950’erne, men allerede i 1952
begyndte antallet af biler i Danmark at vokse markant. Efter 1955 voksede biltallet eksplosivt, og i
1970 var antallet af biler mere end tidoblet siden 1950.°

| farste omgang fik A/S Lillebelts-Overfarten dog benzinrationeringen kraftigt at maerke. |
1948 blev trafikken med fergen kraftigt pavirket af zoneinddelingerne med hensyn til bilkarsel.
Zonerne betad, at hverken personbiler eller lastbiler fra Fyn eller det gvrige land gst for Lillebzlt
matte kere ind i Senderjylland uden en serlig tilladelse. Undtaget var lastbiler med terv, som kom
fra Senderjylland til Fyn. Men restriktionerne kunne tydeligt meerkes pa selskabets gkonomi, og
havde det ikke veeret for et rigtig godt roe-ar, havde arets regnskab nok set veerre ud, end det gjorde.
| 1948 overfarte feergen saledes 3.802 tons flere roer end aret far svarende til en stigning pa ikke
mindre end 65 %."

I lgbet af 1949 blev restriktionerne pa bilkarsel lettet, og det blev nu igen muligt at rejse fra
Fyn til Sgnderjylland uden en serlig tilladelse. Som det ses af figur 5, voksede trafikken pa ruten
markant i begyndelsen og midten af 1950’erne, og serligt fra midten af 1950’erne steg indtaegterne
pa ruten. Fra november 1956 til april 1957 var Danmark ramt af olie- og benzinrationering som en
folge af Suez-krisen, og det fik endnu flere bilister til at veelge feergeruten frem for landevejen og
Lillebaltsbroen.®

Procentvis fordeling af vigtigste indtaegtsposter, 1920-1972
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NB: For 1962 skelner arsopggrelsen ikke i mellem befordring og fragt

Figur 4. Procentvis fordeling af vigtigste indtaegtsposter, 1920-1972.
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De nye gode tider var tiltreengte for et feergeselskab, som havde lidt store tab under krigen. Men
med den voksende biltrafik opstod samtidig et stadigt voksende kapacitetsproblem. 1 1957 var
trafikmaengden sa stor, at der opstod kaos ved fergelejet, nar bilerne naede frem. Iser i
sommermanederne voksede trafikken eksplosivt, og i perioder var det endda ngdvendigt at ansztte
maerllgi til at lgfte og flytte rundt pa bilerne for at skaffe plads til sa mange som muligt (se figur
14).

Den store trafikmangde gav A/S Lillebelts-Overfarten et imageproblem: Mange bilister turde
ikke tage chancen ved at se, om de kunne fa plads pa feergen og valgte derfor at kare over
Lillebeeltsbroen. Trafikmangden var endda sa massiv, at turistoranchen var tilbageholdende med at
anbefale ruten, fordi bilisterne risikerede at kere forgaeves.”

Figur 5. Kapacitetsproblemer i
1957. Med den voksende
trafikmeengde i 1950 erne
opstod der kapacitetsproblemer
pa Senderjylland. Ofte var det
kun lige, at der var plads til
bilerne, som det ses pa dette
foto fra 1957. Foto: LAAB.

Medvirkende til de gode tider for faergeselskabet var ogsa den stigende mangde roer, som blev
overfagrt med faergen. Som det ses af figur 7, steg maengden af overfarte roer jeevnt fra 1944 for
pludselig at eksplodere i 1950 med 20.734 tons overforte roer. Resten af 1950’erne var rigtig gode
ar for feergeselskabet, som i arene 1952, 1953, 1957 og 1958 overfarte mere end 19.000 tons roer.
Dermed var der tale om mere end en tredobling i forhold til 1944, hvor feergen overfgrte 6.218 tons
roer.
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Indtaegter fra roer og fra gvrig fragt, 1920-1972
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Figur 6. Indtegter fra roer og anden fragt, 1920-1972.

Den nye feerge: 1963-1972

1 1921 havde det veeret fremsynet at anskaffe en motorfaerge med plads til syv biler. Et halvt
arhundrede senere var kapaciteten blevet en decideret flaskehals. Den massive vakst i trafikken i
slutningen af 1950’erne gjorde det tvingende nedvendigt for A/S Lillebelts-Overfarten at finde en
lgsning, sa bilisterne ikke valgte ruten fra. Lgsningen blev anskaffelsen af faergen Vemmenaes, som
sejlede mellem Rudkebing og Sig (figur 8). Den var blevet overfladig efter opfarelsen af
Langelandsbroen, og kunne vare klar til seesonen i 1963. Argumenterne for kgbet af denne feerge
var, at prisen kun var pa 1,1 millioner kroner mod 2,5 millioner kroner for en nybygget ferge.
Samtidig kunne man hurtigere finde en starre aflgser for den gamle feerge, og overfarten kunne
holdes nede pa 45 minutter. Ved sin indsettelse pa Assens-Aargsund-overfarten kom den nye ferge
ogsa til at hedde M/S Sgnderjylland.?

Det var en forudsatning for anskaffelsen af Vemmenas-faergen, at bemandingen pa faergen
ville blive den samme som pa den gamle. | farste omgang lykkedes det at fa dispensation fra
Skibstilsynet, sa bemandingen fortsatte pa samme niveau som tidligere. Men dispensationen holdt
kun et par &r, og i 1965 matte selskabet ansatte endnu en mand til betjening af fergen.?

Saesonen 1963 blev en keempe succes for feergeselskabet. | de efterfalgende ni maneder efter
feergens indsettelse Skeertorsdag steg trafikken pa Assens-Aargsund-ruten med 49,2 %. Men
allerede aret efter udviste regnskabet en tilbagegang i indtegterne for juli maned pa hele 10.000 kr.
Ogsa i 1965 viste regnskaberne en nedgang i indtegterne i forhold til udgifterne, og aret 1966 blev
et decideret annus horribilis. De gkonomiske problemer for feergeselskabet fortsatte artiet ud, og det
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lykkedes ikke at rette op pa gkonomien, far selskabet sa sig ngdsaget til at lukke med udgangen af
1972. Et af problemerne var, at A/S Lillebelts-Overfarten ikke var i stand til at fastholde deres andel
af den stigende trafikmangde, selv om det hele tegnede sa lyst i 1963. Som det ses af figur 9, faldt
antallet af overfarte personvogne fra 1966-1972 med nasten 4.000 stk.

Figur 7. M/S Nakkehage — tidligere M/S Sgnderjylland. Den nye feerge M/S Senderjylland lgste et
kapacitetsproblem i hgjseesonen, da den blev indsat, men de store driftsudgifter, der fulgte med, indvarslede
samtidig faergerutens endeligt. | dag hedder samme feerge M/S Nakkehage, og den sejler som ekstrafaerge pa
overfarten mellem Regrvig og Hundested pa Sjelland. Foto: Bo Poulsen, 2015.

Ogsa antallet af passagerer faldt i de sidste ar af selskabets levetid. Men som det ses af figur 5 og
10, var faldet ikke entydigt. | 1971 steg antallet af passagerer efter et lille fald i 1970, og selv med
annonceringen af lukningen i 1972 var faldet i passagerantallet ikke dramatisk.

De stigende udgifter blev et langt starre problem for feergeselskabet. Den nye faerge beted
starre udgifter for selskabet. Ikke mindst administrationen voksede: Der blev ansat en
administrationschef, og man gik i flere ar med store tanker om at bygge en ny
administrationsbygning pa havnen. Sammen med den intensiverede reklameoffensiv og ansattelsen
af mere mandskab pa feergen var det med til at tynge selskabet gkonomisk.

Figur 11 giver en indikation af, hvor udfordrende lgnudgifterne blev for selskabet. Relativt set
var lgnudgifterne den sterste enkeltpost for selskabet fra start til slut, men sarligt op gennem
1950’erne begyndte lonnen at tynge relativt mere i budgettet. I en periode, hvor hele samfundet
praegedes af reallanfremgang, blev det selskabets nemesis at satse pa en starre faerge med mere
personale ombord foruden den ggede administration.
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Figur 8. Arlig transport af personvogne 1966-1972.
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Figur 9. Arlig befordring af passagerer, 1966-1972.
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Arlige udgifter fordelt pa vigtigste udgiftsposter for A/S Lillebelts-
Overfarten, (hvert femte ar 1920-1972)
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Figur 10. Arlige udgifter fordelt pa vigtigste poster, 1920-1972.

Lyspunktet for feergeselskabet var de stadigt stigende indtaegter pa roetransporten. Som det sas pa
figur 7, voksede indtaegterne fra roetransporten meget med indsattelsen af den nye feerge, og disse
indtaegter var med til at mindske selskabets underskud.

Allerede i slutningen af 1966 var det en kendsgerning, at safremt selskabet skulle overleve,
matte amter og kommuner traede til med gkonomisk stette. | de sidste ar af selskabets historie blev
feergefarten stgttet med 300.000 kroner fordelt mellem amterne og kommunerne pa begge sider af
bealtet. Men med udsigt til endnu sterre underskud pa ruten afviste de tilskudsgivende instanser at
sikre rutens overlevelse, og pa et bestyrelsesmgde den 21. juli 1972 blev det besluttet at indstille
faergefarten ved &rets udgang.?

Imidlertid var feergeselskabets endeligt ikke udelukkende et spgrgsmal om de rette
dispositioner fra selskabets side. Seerligt roetransporten og trafikudviklingen satte nogle
rammevilkar for selskabets gkonomi, som havde en afgarende betydning for A/S Lillebelts-
Overfartens drift gennem hele selskabets historie.

Roetransport som rammevilkar

A/S Lillebelts-Overfarten formaede trods begyndervanskeligheder, gkonomisk krise og ydre
konkurrence at balancere indtagter og udgifter fra 1920 og indtil midten af 1960°erne (se figur 1).
Den Anden Verdenskrig bad pa en @rgerlig undtagelse: Passagertrafikken matte indstilles pga.
brendstofmangel, og torsdag den 22. oktober 1942 blev feergen Sgnderjylland minespraengt syd for
Aarg. Selv om faergen blev havet igen i begyndelsen af 1943 for at blive sat ind pa roesejladsen i
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efteraret, mistede selskabet mange penge i de ar. De manglende indtagter fra passagererne satte sit
tydelige spor i selskabets regnskaber.

En af de vigtigste forudseatninger for feergeselskabets overlevelse i de ferste usikre ar var
aftalen med De Danske Sukkerfabrikker om overfgrsel af sukkerroer fra Haderslev Naes til
sukkerfabrikken i Assens. Som en fglge af aftalen blev der i 1923 lagt jernbaneskinner pa fergens
deek, sa det blev muligt at overfagre togvogne laesset med roer til forarbejdning pa fabrikken.

Ikke alene sikrede denne aftale feergeselskabets gkonomiske grundlag. Det var ogsa en
handsraekning til en treengt sukkerindustri, som led under faldende sukkerroearealer. Faldende
sukkerpriser og uro omkring landarbejdernes Ignninger fik mange sukkerroedyrkere til at opsige
deres kontrakter. 1 1921 lukkede Haarby Saftstation, og utilfredsheden med de lave priser fik iseer
konsekvenser pa Fyn: Mens sukkerroedyrkerne pa Lolland og Mgn i 1921 tegnede sig for 80 % af
det foregdende &rs areal, var tallet p& Fyn kun pé 40 %.%

| A/S Lillebelts-Overfartens arsberetninger kan man jevnligt leese om diskussioner mellem
fergeselskabet og sukkerfabrikken i Assens om priserne pa roetransporten, kapacitetsproblemer pa
feergen, trusler om konkurrence fra andre fragtfirmaet osv. Allerede i 1924 var omfanget af den
sgnderjyske roeproduktion sa stor, at feergen ikke var i stand til at transportere den samlede mangde
sukkerroer.?® Der blev etableret en pramtransport fra Haderslev til sukkerfabrikken i Assens, og
hermed var alternativer til feergetransporten blev en realitet.

Figur 11. Gummivogne med
roer klar til at blive trukket
ombord. Fra roekampagnens
: start i 1951 foregik
| roetransporten med traktor.
4 De nye gummivogne, som
roedyrkerne tog i brug, kunne
rumme 5 % tons roer, og
wey  feergen kunne rumme seks
s vogne ad gangen. Det betad,
at feergen kunne overfgre det
' samme kvantum roer, som
hidtil var blevet overfgrt med
togvogne. Foto:
I Privateje/Aargsund
! Lokalhistoriske
= Arkivforening.

1 1927 benyttede sukkerfabrikken det voksende roeareal i Sgnderjylland til at presse feergeselskabet
til at nedsztte sine takster for overfarsel af roer med faergen. | Sgnderjylland havde der i arene op til
dette vaeret en steerk stemning for oprettelsen af en saftstation. Men De Danske Sukkerfabrikker
havde afvist at bruge % millioner kroner pa projektet. Til gengzld lovede man de sgnderjyske
roedyrkere, at de kunne fa transporteret deres roer til samme lave pris, som hvis der var blevet
bygget en saftstation i lokalomradet. | denne konflikt blev A/S Lillebelts-Overfarten taget som
gidsel, og i Haderslev sa man desuden ikke med milde gjne pa den sydlige feergeforbindelse. Her
gjorde man alt for at sikre sig, at transporten af roer kom til at forega med pramme fra Haderslev og
ikke med faerge fra Aargsund.?®

1 1929, 1930 og 1931 faldt det dyrkede roeareal betragteligt, og ikke mindst mange
sgnderjyder undlod at dyrke sukkerroer.?” | A/S Lillebelts-Overfartens arsberetning for 1931 kunne
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man konstatere, at den indsejlede fragt kun havde veret halvt sa stor som det foregaende ar, og i
1931 var den faktisk lavere end i den forste roesejlads i 1923.%

Det store fald i dyrkede arealer skyldtes hovedsagelig en stigende udenlandsk konkurrence og
som en falge heraf faldende sukkerpriser pa verdensplan. 1 1932 blev der gennemfart en
sukkerreform, som stabiliserede priserne, og som igen gjorde det attraktivt at dyrke sukkerroer.?
Det fik igen sukkerfabrikken til at stille spargsmalstegn ved feergen Senderjyllands kapacitet til at
overfare en stgrre mangde roer. Men fergeselskabet afviste, at feergen ikke var i stand til at rumme
en starre mangde roer. Selv om sukkerfabrikken gentagne gange advokerede for en ny og sterre
feerge for at kunne gennemfare roesejladserne hurtigere, sa stoppede diskussionerne om en ny faerge
i begyndelsen af 1930’erne p4 grund af den ekonomiske krise.*

Roeproduktionen voksede kraftigt efter 2. Verdenskrig, og 1 1960’erne blev der overfort flere
sukkerroer med faergen end nogensinde fgr. Med indsettelsen af den nye feerge i 1963 voksede
kapaciteten og iseer kampagnerne i arene 1964, 1966 og 1968 gav store indtaegter til feergeselskabet.
De voksende roesejladser i disse ar var maske medvirkende til, at Assens Sukkerfabrik overlevede
den farste balge af lukninger af sukkerfabrikker, som fandt sted i &rene 1960-1970.3 Vigtigst har
det dog veeret, at roeproduktionen i Danmark voksede ganske betragteligt i artierne efter 2.
Verdenskrig. Marker i Ngrrejylland fra Kolding og helt til Mors blev efterhanden saet til med
sukkerroer, og langt den starste del af transporten af roer til Assens Sukkerfabrik blev fragtet med
lastbiler fra 1950 og frem (figur 13). Mens det var fordelagtigt for sgnderjyske landmend at sende
roerne med feergen over Lillebalt til Assens, var det ikke tilfeeldet for de mere nordligt beliggende
roemarker som forsynede Assens Sukkerfabrik med roer via forbindelsen over Lillebaltsbroen.*

Transportmidlerne fordelt pa det samlede roeareal v/Assens sukkerfabrik
1926-1955
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Figur 12. Samlede landbrugsareal hvorfra roer blev sendt til Assens Sukkerfabrik fordelt efter hvilket
transportmiddel der anvendtes for at na til fabrikken.
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Trafikudviklingen som rammevilkar

Da A/S Lillebelts-Overfarten blev stiftet i 1920 var gnsket allerede tidligt, at selskabet skulle
investere i en moderne motorferge til overfarsel af biler. Biltrafikken var fremtiden og ikke
jernbanen. Ikke desto mindre var selskabet i de farste ar meget afhaengig af jernbanetrafikken. |
selskabets ledelse blev trafikkens starrelse og hvad man kunne gare for at skabe starre veekst i
passagertransporten diskuteret, og det var diskussioner, der i hgj grad kredsede om ankomst — og
afgangstider i forhold til jernbanetrafikken.

Men biltrafikken voksede i 1920’erne, og allerede ved generalforsamlingen i 1923 kunne
selskabets formand kebmand Thorvald Plum konstatere, at Automobiler anskaffes nu overalt i stort
Tal, saa Befordringen heraf vil sikkert tage steerkt til...** T 1930’erne ramte den
verdensomspandende gkonomiske krise ogsa feergeselskabet, og indtjeningen pa trafikken faldt
kortvarigt pa ruten. Men efter 2. Verdenskrig voksede velstanden igen, og i lebet af 1950’erne blev
bilen for alvor hvermandseje. Saledes var der indregistreret godt 100.000 personbiler i 1950, mens
der 10 ar senere var knapt 400.000 biler pa de danske veje. Endnu 10 ar senere i 1970 havde tallet
rundet 1 million. Antallet af lastbiler steg ligeledes kraftigt og femdobledes fra 1950 til 1970, hvor
der var en kvart million registrerede lastbiler i Danmark.>* Trafikmangden var imidlertid staerkt
sesonbetonet. En manedsvis opgerelse af trafikmengden i 1958 viser, at der var dobbelt sa mange
personbiler pa vejen i sommermanederne som om vinteren. Hvad angar lastbiltrafikken, var der
ligeledes en betydelig seesonvariation.*®

Mens diskussionerne i faergeselskabet i 1920°erne og 1930’erne havde handlet om afgange og
ankomster for togene pd begge sider af Lillebalt, var det fra 1950’erne og frem helt andre
diskussioner, det handlede om. I slutningen af 1950’erne henvendte byradet i Assens sig til
Stiftamtet med et gnske om at ophgje landevejen fra Odense til Assens til hovedvej. Habet var, at
endnu flere biler saledes ville finde vej til Assens. I disse ar var kapaciteten pa fergen
Senderjylland i forvejen presset i hgjsesonen og i ferieperioderne, og med en ny hovedvej mellem
de to byer ville presset kun blive starre.*

Fyens Stiftstidende

Figur 13. Stabling af biler. Satiretegning fra 1957. |
perioder under ferietrafikken var det ngdvendigt at
ansatte meend til at flytte rundt pa bilerne for at skabe
plads til flere. Det fik Fyens Stiftstidende til i 1957 at
trykke denne illustration af faergeselskabets
pladsmaessige udfordringer. Foto: Fyens
Stiftstidende/LAAB.
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Hvad jernbanetrafikken angér, var mange straekninger i 1960°erne godt pa vej til at blive historie.
Pa Vestfyn blev Tommerup-Assens-banen lukket for persontransport i 1966, og banen fra
Haderslev til Aargsund var allerede blevet lukket i 1938. Dermed var feergens tilknytning til
jernbanen et overstaet kapitel.

Men det var ikke kun indstillingen af jernbanetrafikken og udbygningen af vejene pa Fyn,
som var en udfordring for feergeselskabet. | august 1922 abnede Faborg-Mommark-ruten. Allerede
pa dette tidspunkt var denne faergerute en alvorlig konkurrent til A/S Lillebelts-Overfarten. Men
ruten udviklede sig til for alvor til at true selskabet, da folketinget i 1962 vedtog loven om flytning
af Faborg-Mommark-ruten til Bgjden-Fynshav. | modszatning til den gamle rute, var der ikke
jernbaneforbindelse til de to havne, men det ansa man tydeligvis ikke leengere som noget problem.
Nu var det hensynet til bilerne og den kortere rute, som man var optaget af. Med flytningen af ruten
til Bgjden-Fynshav reducerede man nemlig lengden af ruten med 11 km. fra 25 til 14 km.*’

I A/S Lillebelts-Overfartens ledelse diskuterede man omkring 1960, om en flytning af Faborg-
Mommark-ruten til Bgjden-Fynshav ville fare til mere trafik pa Assens-Aargsund-ruten. Ifglge
selskabets formand, isenkreemmer Otto Jepsen, kunne man forvente mere trafik pa selskabets egen
rute, fordi afstandene til hovedvejene ville blive starre for bilisterne, hvis der kom en ny rute fra
Bgjden-Fynshav. Denne beregning skulle dog vise sig ikke at have nogen betydning i det lange lgb,
og i lobet af f& &r blev der ogsé lavet hovedveje til og fra Bgjden og til og fra Fynshav.*®

womy

S OMMER-FARTPLAN

27. Maj til 29. September 1962.

Senderjylland
OVER ASSENS-AAROSUND

0g vice versa

Pladsbestilling for Autos

TELEFON ASSENS 562
EXP.. ASSENS 200 OG @SBY 70

A/S LILLEBELTS-OVERFARTEN ASSENS

st daw el 00 Figur 14. Sommerfartplan 1962. Pilevejviserne fortsatte
ol med at figurere pa feergeselskabets reklamemateriale, som
: det ses af forsiden p& denne sommerfartplan fra 1962. Foto:

Carsten Fabricius Eriksen/LAAB.
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Sammenfatning

Driften af A/S Lillebelts-Overfarten udger bade en virksomheds historie og et meget handgribeligt
stykke infrastruktur. Hvis man skal vurdere selskabets betydning over dets mere end 50-arige virke
i en meget omskiftelig periode, de midterste seks artier af det 20. arhundrede, er det ngdvendigt at
forholde sig til begge aspekter, infrastruktur og selskab.

Ved selskabets etablering har der veeret tale om rettidig omhu fra stifternes side. Med
Genforeningen blev det muligt igen at udfolde Lillebalts potentiale som en central samhandelsare i
det sydlige Danmark, foruden at feergeoverfarten blev en vigtig genvej fra Fyn til Sgnderjylland.
Statsstatten til A/S Lillebelts-Overfarten var af afggrende betydning for selskabets gkonomi i de
forste ar af 1920’erne. Med muligheden for at overfore sukkerroer fra 1923 voksede indtjeningen
fra fragten mere end bade indtaegterne fra postoverfarslerne og passagertransporten. Det blev
afgerende for selskabets succes frem til 1950’erne, at bade trafik og fragt blev begunstiget af
infrastrukturelle tiltag til lands. Jernbaneforbindelsen og vejforbindelsen pa begge sider af Lillebzlt
formidlede en stigende trafikmangde, serligt i sommerhalvaret. Indvielsen af Lillebaltsbroen i
1935 gav nok en vis konkurrence pa personbiltransporten, men det var stadig profitabelt for mange
at bruge den mere sydlige forbindelse over Assens, nar man skulle fra @stdanmark til Senderjylland
og videre mod Tyskland.

| efterarsmanederne, hvor personbilstrafikken var mindre, var det til gengeeld tid for den arlige
roekampagne, hvor de sarligt anlagte interimistiske roebaner forbandt de senderjyske roeavlere
med sukkerfabrikken i Assens. Driftsresultaterne tyder pa, at feergens kapacitet langt hen ad vejen
svarede til efterspgrgslen, og de gunstige strukturelle vilkar har medvirket til, at den store modgang
under krigen i form af minespraengning, isvintre og braendselsmangel blev overvundet allerede
inden krigens afslutning.

De gunstige strukturer, som var feergeselskabets preemis &ndrede sig gradvist efter 2.
Verdenskrig. Den generelle velstandsstigning med steerkt forgget personbiltransport og
lastbiltransport var langt hen ad vejen et gode for faeergeselskabet. Omsetningen steg sammen med
trafikken, men den fleksible privatbilisme udgjorde ogsa en mere flygtig kundekreds end den
skinnelagte jernbane- og roebanebaserede gkonomi, som selskabet hidtil havde nyt godt af.

Indsaettelsen i 1963 af den nye motorfaerge udgjorde et forsgg pa at tage kampen op med
konkurrerende foretagender som Bgjden-Fynshav-ruten og ikke mindst et forsgg pa med forgget
personbilkapacitet at imgdekomme den voksende bilisme. Imidlertid var det kun i
sommermanederne, at kapaciteten pa den nye faerge blev fuldt udnyttet. Ydermere farte lukningen
af jernbanen fra Tommerup til Assens til et permanent tab af gods og passagerer. Det var serligt
lenudgifterne i forbindelse med driften af den nye og starre feerge, der eksploderede mellem
haenderne pa investorerne bag A/S Lillebelts-Overfarten. Selskabet formaede ikke at tjene
tilstreekkeligt mange penge pa den store investering i den nye feerge. Med et accelererende
underskud forsvandt troen pa, at feergedriften igen kunne blive rentabel.

Det er meget teenkeligt, at indvielsen af den nye Lillebaeltsbro i 1970 har luret som en ekstra
trussel, men fergedriften var allerede leenge inden blevet urentabel. Feergen havde haft sin tid, ikke
mindst med sin s&rlige niche med transport af roer til Assens Sukkerfabrik. Ruten blev forsggt
genoplivet kortvarigt i 1975, mens der i de seneste godt 40 ar ikke har veeret en forbindelse med bro
eller feerge mellem Fyn og den jyske halvg pa streekningen mellem Middelfart og Bgjden.
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