Forfatteren siddende i styrehuset pA SPRINGEREN pa
vej gennem Nyhavnskanalen.
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The author sitting in the wheel house of SPRINGEREN on its
way through Nyhavn canal.




Holger Andersen: Styrmand i flyvebadene

Holger Andersen var fiskerspn fra Bornholm og
styrmandselev fra J. Lauritzens Sofartsskole i
Svendborg. Han havde bl.a. sejlei i reeferbadene
og med THALA DAN som 2. styrmand til Sydpo-
len og Pstgrgnland. Han var cand.phil i histo-
rie og var ansat som overstyrmand i DSB til sin
pludselige dpd den 5. juli 1996.

I det fplgende forteller han om sin tid i flyve-
bédene og skildrer her de specielle problemer;

der er forbundet med denne sejlads.

Historisk baggrund

Dampskibsselskabet @resund eller DS@,
som ejer flyve-badene, er et aktieselskab,
deridag er eneejet af DSB-rederi. Dette har
ikke altid veeret tilfzeldet, og da DS@ har en
spendende, betydningsfuld og kontrover-
siel historie i dansk skibsfart, vil jeg kort rid-
se den op.

Ombkring 1870 sejlede flere sma konkur-
rerende dampskibsselskaber mellem Kg-
benhavn og Malmg. Nogle under dansk flag
og andre under svensk. Nogle af dampski-
bene var oprindeligt byggede til at sejle pa
Ggtakanalen, men efter oprettelsen af jern-
banelinien mellem Stockholm og Ggteborg
blev de urentable i konkurrencen med jern-
banen og flyttede derfor til @Qresund, som
sa meget andet overskydende tonnage si-
denhen har gjort.

I 1873 kontraherede C.F. Tietgen, som

var formand og stifter af DFDS, to hjul-
dampere GEFION og GYLFE ved B&W. Straks
efter kontraheringen meddelte Tietgen al-
le dampskibsrederierne pa @resund, at han
i fremtiden ville veere i stand til at udkon-
kurrere dem alle pa billetpriser og gods-
priser. Alle skyndte sig straks at seelge deres
skibe til DFDS, som kgbte dem til en favora-
bel pris.

Pa denne made udviklede passagertrafik-
ken sig i DFDS, og indtil ar 1900 opretholdt
rederiet al trafik af betydning mellem
Malmg og Kgbenhavn.

Tietgen havde ikke alene blikket rettet
mod @resund. Hans tanker gik videre. Stra-
tegien var, at DFDS alene og helst uden kon-
kurrenter skulle udfgre faergetrafikken pa
@resund, Storebeelt, Lillebaelt samt ruten
mellem Esbjerg og England. Ligeledes for-
spgte han at samle store dele af jernbane-
trafikken mellem Kgbenhavn og provinsen
under sin styrende hand. Tietgen var poli-
tisk erklaeret venstremand og hermed libe-
ralist, og han repraesenterede pa alle mader
datidens finansmaend og det nye storkapi-
talistiske industrisamfund, som opstod 1
Danmark i sidste halvdel af forrige arhun-
drede.

Man kan sige om ham, at han arbejdede
for markedskreefternes uathengighed med
den ene hand, nar det passede i hans kram,
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mens han med den anden hand og med li-
ge sa stor kraft opbyggede monopoler, der
holdt alle andre ude af markedet. Tietgen
tabte dog kampen om transportmonopolet
mellem Kgbenhavn og Esbjerg til den dan-
ske stat. Partiet hgjre under ledelse af
Estrup havde regeringsmagten og oprette-
de DSB som modtrek mod Tietgen, da
regeringen frygtede athangigheden af et
privat transportmonopol.

Fgrst i vore dage med over 100 ars forsin-
kelse er det nu ved at lykkes for partiet ven-
stre pa godt og ondt at bryde dette statslige
transportmonopol. I slutningen af forrige
arhundrede ekspanderede DFDS kolossalt
og forsggte at treenge ind pa det svenske
transportmarked, hvilket blev taget ilde op
i Sverige. Da man samtidig i Kgbenhavn
anlagde et jernbanespor fra Hovedbane-
garden til den nyopferte “Frihavn”, som
ydermere var finansieret af Tietgens hoved-
bankfjende “Landmandsbanken”, sa fglte
man i DFDS, at tiden var moden til at fra-
selge fergeruten mellem Havnegade og
Malmg.

Tietgen havde arbejdet meget hardt for,
at jernbanesporet skulle Igbe til Havnega-
de, hvor han herskede og ikke til Frihavnen,
som “Landmandsbanken” havde finansie-
ret, og som derfor var uden for hans kon-
trol.

Faergeruten og et antal skibe blev kgbt af
en kreds af borgere i Kgbenhavn, som nu
genoprettede “Dampskibsselskabet Jre-
sund”. Bestyrelsen i det nyoprettede selskab
DS@ rejste straks til Malmg, da man var
fuldt ud klar over modstanden i Malmg
mod at feergerne udelukkende sejlede un-
der dansk flag og med dansk besatning.
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Derfor oprettedes ved hjelp af flere le-
dende borgere i Malmg “Svenska Rederi
Aktiebolaget Presund”, ogsa kaldet SR{.
Disse to rederier kgbte tilsammen skibene
af DFDS, og de skulle nu samsejle som et re-
deri under to flag. Dette samarbejde mel-
lem Kgbenhavns og Malmges borgere viste
sig sa frugtbart, at det varede fra ar 1900 og
lige til 2. verdenskrig.

Efter 2. verdenskrig blev sejladsen mel-
lem Kgbenhavn og Malmg genoptaget i
fuldt omfang. Dog med den vaesentlige @n-
dring, at den danske og svenske stat nu pa
hver sin side af @resund gik ind som ho-
vedaktionzrer i henholdsvis DS@ og SR®,
fordi man efter datidens forhold skgnnede,
at ruten havde sa stor samfundsmaessig be-
tydning for Kgbenhavn, Malmg og Skane, at
den matte vaere uathzengig af private inter-
esser.

DSB blev palagt af den danske stat at dri-
ve DS@, og de svenske jernbaner SJ skulle
pa tilsvarende vis drive SR@.

I 1986, da der blev oprettet nye trafikpo-
litiske aftaler mellem Danmark og Sverige,
blev aktieposten i SR@ overtaget af den dan-
ske stat. Konsekvensen blev, at flyvebadsru-
ten nu var ejet af den danske stat, og de
svenske flyvebade fortsatte deres sejlads un-
der svensk flag, men under dansk ejerskab.

Hydrofoilbidene

En forarsdag i 1974 cykler jeg ned i Ny-
havnskanalen, hvor jeg ved, at flyvebadene
som sejler mellem Kgbenhavn og Malmg
leegger til. Jeg gar ombord i FLYVEFISKEN,
som tilfeeldigvis ligger ved kaj og spgrger ef-
ter skibsfgreren. P4 daverende tidspunkt
gar jeg pa studenterkursus og gnsker mig



blot et sommerfericjob som styrmand.
Skibsfgreren, som tager megetvenligt imod
mig, inviterer mig velvilligt p& en tur til
Malmg. Efter tilbagekomsten til Nyhavn er
Jeg lovet en hyre af ca. 1 méaneds varighed i
sommerens hgjsaeson.

Dette var min fgrste introduktion il fly-
vebadene, som senere skulle blive min nu-
verende arbejdsplads, og hvor jeg for gje-
blikket ggr tjeneste som overstyrmand ved
SAS-ruten mellem Kastrup og Malmg.

Billetteringen er i flyvebadene szedvanlig-
vis styrmandens ansvar. Efter fi dages sejl-
ads fandt jeg ud af, at passagererne er me-
get differentierede og repraesenterer alle
samfundslag pa godt og ondt, og det er
yderst vigtigt at frasortere eventuelle uroli-
ge elementer pé et tidligt tidspunkt og in-
den afgang.

Er skibet lagt fra kaj, er slagsmal ombord
i en flyvebad en mgrk bleesende nat med tact
sammenpakkede passagerer ingen spgg. En
garvet styrmand ved overfarten gav mig et
rid, som jeg ofte fulgte. For som han sagde:

“Uanset hvordan du bzrer dig ad, s vil
du pa et eller andet tidspunkt, som du ikke
selv er herre over, komme i knibe under bil-
letteringen, og du vil sta over for en situati-
on, der er vanvittig. Stil dig derfor ud p4 ag-
terdaekket, for du gar ind i afgangshallen.
Sta helt stille et par minutter, kik ud over
vandet og sig til dig sely, at uanset hvad der
sker, sa holder du dine personlige fglelser
vek, mens du billetterer, og du behandler
alle passagerer, som om du ikke selv er per-
sonligt involveret.”

En ny verden dbner sig sd sandelig, nar
man star og billetterer. Det er ikke altid lige
nemt og kraever, at man er i psykisk god ba-

lance, inden man gér ind i afgangstermina-
len med billettangen i hgjre hand og telle-
apparatet i venstre. Efter min farste billet-
tering gik jeg ombord og ud i styrehuset pa
SPRINGEREN for atindfgre passagerantallet
idagbogen. Skibsfgreren sad pd sin plads og
atventede klarmelding fra resten af beszt-
ningen.

Besztningen pa en flyvebad er ganske lil-
le og bestar af en skibsfgrer, en styrmand, en
matros samt 3 stewardesser, der normalt ta-
ger sig af de ca. 110 passagerer, som en flyve-
bad ma medtage. Mens jeg skrev i bogen,
rejste skipperen sig fra stolen, stillede sig
ved siden af mig, idet han lagde en hand pa
min skulder:

“Bror”, sagde han, “du er ny her, og nu
skal jeg fortelle dig et par ting. Glem det
der papirarbejde. Styrmanden her ombord
har to vaesentlige opgaver at forholde sig til.
Nemlig lastning og navigering. En fatal fejl-
vurdering i en af de to discipliner vil gje-
blikkeligt anbringe dig og mig som sprzl-
demznd pa et eller andet kontor, og alt det
papir du ser der pa bordet, kan du i bedste
fald bruge som lokumspapir”.

Sa lgd meldingen fra skibsfgreren til ma-
skinchefen: “Vi kgrer nu chef”. Jeg gik ud
pd agterdeekket for at kaste los og se til, at vi
kunne bakke sikkert ud fra Nyhavnskana-
len. ‘

Flyvebddene er forste og sidste forbindel-
se mellem Kgbenhavn og Malmg hver dag
aret rundt for indkgbsrejsende, pensioni-
ster, rejsende til og fra udlandet, unge men-
nesker der skal ud og more sig i Kebenhavn,
teatergaester, museumsbesggende, profes-
sorer fra universiteterne, bistandsklienter,
forretningsrejsende, politikere, kriminelle
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og prostituerede til og fra arbejde. Alle
mennesketyper og racer er repraesenterede
pé samme tid og sted og i samme bad.

Styrmanden er rederiets reprasentant og
kontrollant, og han star for lov, orden og
sikkerhed ombord under skibsfgrerens an-
svar. Det er styrmanden, der bliver varskoet
af stewardesserne, hvis et par passagerer er
kommet op at slas nede i agtersalongen, el-
ler der er stjalet varer fra hylderne i pantry-
et. Eller hvis en passager har truet en stewar-
desse med kniv, eller har taget kvelertag pa
hende. Eller en passager har udlgst en
brandslukker, sa de andre passagerer er
oversprgjtede med skum eller hvidt pulver.
Disse ting sker ikke pd hver tur, men er nor-
male foreteelser, og jeg har oplevet alle de
nzvnte.

Det gzelder om pé forhand at undga pas-
sagerer, som man har mistanke om vil op-
fgre sig unormalt under overfarten. Nar pi-
gerne ringer op og beder om hjelp, har
man som oftest et mentalt billede af perso-
nen foran sig. Det var ham, jeg overvejede
at afvise inden afgangen.

En sommeraften pa en af de sidste afgan-
ge er det altid en god ide at ga en runde i
afgangshallen 5 minutter fgr billettering for
at fornemme stemningen. Man far efter-
handen traning i at kunne “lugte” balla-
den, fgr den kommer til udfoldelse.

Erfaringen viser, at blandingen af dyna-
mitgl, 4-5 unge mezend og en enkelt ung pi-
ge i samme gruppe er eksplosiv og ikke
nemmere at styre, nar flyvebaden fgrst har
lagt fra kaj.

Sadan en blanding er i tidens lgb ofte
kgrt bort i en politibil. Nar billetten fra den
sidste passager er klippet, melder styrman-
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den til billetkontoret, at afsejlingstidspunk-
tet er kommet, og gar dernaest ombord for
at kaste fortgjningen los pa agterdeakket.
Her stéir jeg en lun sommeraften og melder
ind til skibsfgreren over hgjtaleren, at jeg er
klar agter. “Vent lidt”, lyder det tilbage. “Vi
skal lige se pd forestillingen i afgangshal-
len”. Inden jeg gik ombord, afviste jeg 5 ber-
usede passagerer pa opfordring af politiet,
som den aften patruljerede blandt passa-
gererne, mens jeg klippede billetterne.

Afgangshallen er nu tgmt for passagerer,
s& der er frit syn gennem glasveeggene. Midt
pa gulvet star de tre betjente med ryggene
teet mod hinanden klare til kamp. Den ene
har kniplen fremme, og de to andre star
med knyttede naever i bokserstilling.

Et par meter fra dem star de 5 afviste pas-
sagerer i en kreds rundt om betjentene. De
beveger sig langsomt foroverbgjede 1 en
ring med knyttede naver ventende pa, at
betjentene skal blotte sig. Pludselig bgjer
den ene sig fremover, og med hovedet som
rambuk farer han ind mod den ene af be-
tjentene. Betjenten med kniplen i hdanden
géar et skridt frem, og hamrer kniplen af al
kraft ned over nakken pa manden, sa han
garigulvet og bliver liggende totaltsldet ud.

Djeblikket efter farer mand nummer to
frem vildt svingende med armene. Den sid-
ste af betjentene bgjer sig helt ned i knae-
ene, henter sin knytnzeve nede fra gulvet,
sectter af og rammer den fremfarende mand
klokkerent pa kaeben,'sa han farer baglens,
ramler hovedetind i glasvaeggen, driver ned
af glasset som en klat gele og bliver sidden-
de pa gulvet dybt bevidstlgs.

“Nu sejler vi, underholdningen er forbi”,
lyder det over hgjtaleren fra styrehuset. Det



sidste jeg ser er en politikasket, der ligger til-
bage pa gulvet helt stille, og de tre tilbage-
veerende mend star som stenstgtter og af-
venter betjentenes tiltag. Festen er slut.

Med 1200 omdrejninger pa maskinerne
glider vi ud gennem Kgbenhavns havn.
Skipperen sidder ved roret i midten af sty-
rehuset med maskinchefen pa hgjre side og
styrmanden pd sin venstre.

Styrmanden holder gje med trafikken i
havinen og melder til skipperen, nar der
dukker forhindringer op. Det kan veere sto-
re og sma skibe, dykkerbade der arbejder
langs kajerne, eller bunkerbéde der er ban-
ge for deres olieslanger. Radaren kgrer dag
og nat uanset vejrforholdene. Det er meget
vigtigt i en hurtighad, at man kontinuerligt
er istand til at finde pejling og afstand til et
eller andet fast punkt i havnen eller ude pa
Sundet, for gjeblikkeligt at kunne bestem-
me sin position i forhold til farlige passager,
hvis man pludselig bliver ngdt til at foreta-
ge en undvigemangvre.

Det er vigtigt altid at have pejling og af-
stand til det eller de skibe, der kan komme
for teet pd. Hastigheden giver store mulig-
heder for at undvige langtsomgaende tra-
fik, men hastigheden kan hurtigt anbringe
dig i en darlig position.

Matrosen sidder bag skipperen og holder
udkik. Ndr lystbadehavnen ved Langelinie
er passeret og havnen er fri for trafik, kom-
mer det kort fra skibsfgreren: “Sa kgrer vi
chef”.

Maskinchefen laener sig forover, griber
med begge haender om gashandtagene og
trykker dem i bund. De to Mercedes Benz
motorer pd hver 1300 hestekreaefter begyn-
der at rumle, og lidt efter lidt kan vi meerke,

atskibet lgfter sig op, og rejser steevnen sam-
tidig med, at foilerne (vingerne) langsomt
graver sig ud af vandet.

Nogle minutter senere vipper skipperen
til flapsene, som sidder ude langs foilerne
for at hjelpe agterenden ud af vandet. Ma-
skinchefen kan pa sine instrumenter se, at
belastningen af motorerne er faldet sa me-
get, at han kan senke omdrejningerne til
normal drift. Flyvebaden er nu ude af van-
det, og vi beveeger os med en hastighed af
ca. 35 knob hen over vandet, og kun foiler-
ne og de to skrueaksler er under vand.

En flyvemaskine flyver gennem luften pa
et overtryk under vingerne, og en flyvebad
holdes fri af vandet pa tilsvarende vis. Nav-
net flyvebad er et dansk ord, som oprinde-
ligt er afledt af det graeske ord hydro, som
betyder vand og det latinske ord folium som
betyder et plan. Sacttes ordet hydro sammen
med ordet foil fas navnet hydrofoilbad som
fordansket bliver til flyvebad. Hydrofoilba-
den bevager sig gennem vandet stdende
fastspaendt pa et par foiler, som under sejl-
adsen er det eneste, der er under vand, og
skibsskroget er helt ude af vandet.

Flyvebaden styres som en flyvemaskine
ved hjelp af flaps, som sidder langs agter-
kanten af foilerne i begge sider. Skipperen
vipper igen flapsene, og vi @ndrer kurs over
mod nokken af Langeliniemolen. Ved det
store sving dbner han Kronlgbet, hvorved vi
lpber naesten vinkelret ud gennem moler-
ne, hvilket giver stgrre mangvremuligheder
og sikkerhed, hvis en lille bad pludselig
skulle dukke frem ved et af molehovederne.

Maskinchefen holder altid begge haender
pa gashandtagene, indtil molehovederne er
passeret og klaret. Smabdde ved molerne el-
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ler svigt i styregrejerne kombineret med en
hastighed pa 35 knob bevirker, at molerne i
Kronlgbet og ved indsejlingen til Malmg er
de farligste steder at passere pd ruten.

Djeblikket efter passerer vi Middelpulten
ud for Kgbenhavns havn med kursen sat
midt mellem Middelgrundsfortet og Flak-
fortet, og Kockumskranen i Malmg ses som
anduvningspunkt i det fjerne. Bortset fra
nogle fa fiskerkuttere og et enkelt fragtskib,
som er pa vej sydpa mod Drogden, er der in-
gen trafik. Overmatrosen skanker et krus
kaffe til os hver, inden han bytter plads med
skipperen og overtager styringen af flyveba-
den.

Overmatrosen har veret ved flyvebddsru-
ten siden starten. Han var med, da FLYVE-
FISKEN som nybygning kom sejlende til Ny-
havn. Han var ogsa med, da SPRINGEREN
sejlede den lange vej fra verftet pa Sicilien
langs Nordafrikas kyst over Biscayen og
hjem til Nyhavn. Hans store rutine der er
oparbejdet gennem arene ggr, at han ser
farlige situationer langt tidligere end en
ung og uerfaren sgmand. Overmatrosen er
sgmand af den gamle skole, og da han har
sat sig i stolen og faet ild pa cerutten, far vi
historien om dengang han sejlede langfart
om bord i en maerskbad med en nzrig hov-
mester.

“Jeg blev sku arrig pa ham”, kommer det
langsomt fra overmatrosen, “sd jeg satte
ham op pa komfuret i kabyssen. Nej hvor
han hylede, for der var varme pa pladen.
Han blev forbraendt bagi og matte pa ho-
spitalet pa Mauritius. Kokken, som overtog
hans plads, blev sa forskraekket, at han ikke
turde andet end servere rejecoctails og en-
gelske bgffer hele vejen til Cape Town”.
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Nar forholdene tillader det, er der altid
tid til en gammel god og ramsaltet sgmands-
historie. I darligt vejr eller nar det er usigt-
bart pa grund af tage eller sne er al samtale
forstummet, sa er det udelukkende skibets
sikkerhed og navigering, der er det vaesent-
lige, og dakan en vagt vere lang og virke an-
strengende. Det er under sidanne forhold,
vi tjener vore penge, som en gammel
sgmand ganske rigtigt sagde det.

I mellemtiden narmer vi os Malmg, og
inde pd sejlrenden tages farten af flyveba-
den, sa den legger sig pa vandet i det gje-
blik, vi passerer molehovederne. Kort efter
fortgjer vi ud for Flyvebadsterminalen, og
den daglige rutine fortsetter, som den of-
test har gjort de mange tusinde ture, flyve-
badene har foretaget i de ca. 30 ar, de har
sejlet pa ruten.

Sveverne
DS® havde i begyndelsen af 70-erne indsat
en bus mellem Havnegade og Kastrup luft-
havn. Nu var passagergrundlaget blevet sd
stort, at man mente, det var rentabelt at op-
rette en separat svevebadsrute alene for
SAS-passagerer. Allerede efter 3 drs sejlads
med sveverne stoppede SAS sin flyrute mel-
lem Malmg og Kastrup. SAS fik pa denne
made frigjort en del fly fra denne rute, og
da svaeverne var langt billigere i drift end en
flyvemaskine, viste ruten sig hurtigt bare-
dygtig og sardeles rentabel for SAS. Svaeve-
badsruten mellem Kastrup og Malmg var
fra starten et samarbejde mellem SAS og
DSD.

At man valgte svaeverne frem for anden
tonnage havde flere arsager. En skibsfgrer
fra DS@ rejste til England for at besigtige og



Sveever pd vej op pa landingsbanen i Kastrup Lufe
havn.  Hovercraft on its way wp onto the landing strip at
Kastrup airport.

teste svaeverne, og ikke mindst hans positive
indstilling til svaevernes anvendelighed pa
denne specielle rute var udslagsgivende for
valg af fartgjstype. Desuden havde “British
Hovercraft Corporation” allerede udviklet
to svaevere, som de anbefalede specielt til
dette formal.

SAS mente desuden, at sveverne rekla-
memessigt ville vere mere tiltreekkende
end almindelig hurtiggdende konventionel
tonnage, og dels havde man teenkt sig, at far-

tgjerne skulle sveeve fra vandet og helt op til
lufthavnsterminalen langs med rullebaner-
ne og sette passagererne af ved trappen til
flyene.

Det sidste viste sig desverre umuligt. En
svaeever hvirvler uanede maeengder af grus,
sten og graes op fra rabatten og blaser det
langt omkring, hvilket var szerdeles uheldigt
for flyvemaskinernes turbiner, som pa den-
ne made kunne blive beskadigede og i
vaerste fald forarsage et flystyrt.

Midt ude pa den gamle “Dampskibskaj” i
Malmg anlagde SAS en ny passagertermi-
nal, og langs kajen blev anbragt en platform
aflignende form som en flydedok. Her skul-
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le svaeveren glide op og losse og laste passa-
gerer samt bagage. I lufthavnen blev anlagt
en rampe i strandkanten inden for “Nordre
Rgse” af form som et gammeldags slabe-
sted.

Da fartgjerne var bestilt, sendtes de ud-
valgte navigatgrer pa kursus i England. Da
svaeverne var af en grundleggende anden
karakter end traditionelle hurtiggaende ski-
be, var detyderst vigtigt med en grundig op-
lzering og instruktion. En svaever er fysik-
laererens drgm. Den lgfter sig som en bal-
lon, svaever over vandet, og drives frem som
en propeldreven flyvemaskine.

Pa hver side af fartgjet er anbragt to luft-
kglede Deutz dieselmotorer som med 2300
omdrejninger i minuttet, hver driver 3 cen-
trifugalfaner, som pumper luft ind under
fartgjet, og lgfter det ca. 1 meter op fra un-
derlaget.

Til at holde luften inde under fartgjet
laengst muligt er der anbragt et gummiskgrt
hele vejen rundt om skroget. Svaeveren dri-
ves frem af to propeller, der er anbragte helt
ude agter, og som hver er tilsluttet to disel-
motorer af tilsvarende beskaffenhed som
lpftemotorerne. Alle fire motorer udvikler
tilsammen 2000 hestekrefter.

Treeningsopholdet hos British Hovercraft
pa Isle of Wight var meget koncentreret og
effektivt. Svaeverne var en ny fartgjstype som
for danske navigatgrer var helt ukendt med
hensyn til praktisk brug og sejlads.

Pa blesende dage med hard sidevind vi-
ste det sig, at svaveren kunne bevaege sig
med 40-50 knob i sejlretningen, mens den
samtidig meget nemt beveegede sig med en
hastighed pa 15-20 knob sidelzns. Dette gi-
ver selvsagt stof til eftertanke, nar vi skal pas-
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sere snzevre passager, sma bade, stensatnin-
ger og farvandsafmzrkninger, hvilket der
som bekendt er mange af i @resund.

I svaevernes forste 3 ar skete det for alle
navigatgrer, at de ramte en afmerkning el-
ler anden forhindring mindst en gang. I
mange generationer har der altid veret en
skibsfgrer samt 3 styrmaend om bord i stgrre
skibe. Dette betgpd, at en eller hgjst 2 styr-
meend kunne vare under oplering, uden at
det gik ud over skibets sikkerhed eller ar-
bejdsgang. Skibet kunne sa at sige sejle sik-
kert videre.

Problemet med hurtiggaende tonnage
er, at der ofte kun er to navigatgrer om
bord, hvilket betyder, at de begge helst skal
veere fuldt treenede i den pagaldende type,
inden skibet gar fra kaj. Specielt nar de
transporterer passagerer med hgj hastighed
og hurtige mangvrer. Her er ingen tid til
lang indleering, som det tidligere var tilfzel-
det med 3. styrmand eller 4. styrmand.

Sveverture

En tdlig forarsmorgen klokken 0540 star
jeg pa SAS-bussen ud for Hovedbanegar-
den. Den skal bringe mig og resten af be-
seetningen til Kastrup lufthavn. For en dansk
sgmand er det i sig selv ikke usadvanligt.
Nasten alle danske sgfolk kommer via Ka-
strup, nar de mgnstrer deres skibe. Det
usadvanlige er, at vi ikke selv skal flyve bort
til en eller anden fjerntliggende destinati-
on, men blot sejle flypassagerer mellem luft-
havnen og Malmg. En uendelig underlig

fornemmelse, som ikke var ubehagelig. De

fleste af os fplte, at vi havde flgjet tilstraek-
keligt og havde det helt fint med ikke at
skulle videre.



Ved afgangshallen stiger vi ud af bussen
og gar ned i briefingrummet for at afvente
den fprste crewcar (besetningsbil), som
kgrer os ned til svaeverne. Af rent sikker-
hedsmzessige arsager foregar transporten
pa lufthavnsomradet med lufthavnens mi-
nibusser, som kgrer flybeszetningerne fra og
til flyene.

Inden vi stiger pa bussen, henter vi en
frisk vejrmelding hos flymeteorologerne.
Uneegtelig en merkelig tanke at kgre rundt
i lufthavnen mellem flyvemaskinerne for at
ga om bord i en sveevebad og transportere
flypassagerer til Malmg. Det havde jeg ikke
teenkt mig, da jeg sejlede bananer fra Syda-
merika eller stod mellem pingvinerne nede
pa Sydpolen.

Da besatningerne mellem turene skulle
have et opholdsrum til omkleedning og toi-
letforhold samt lokaler til den daglige drift
af ruten, fik vi tildelt nogle gamle treebarak-
ker, som 14 for enden af lufthavnens gamle
og nu nedlagte ankomst og afgangshal.
Herfra transporterer vi os selv i et folke-
vognsrugbrgd den sidste kilometer ned til
svaeverne, som ligger opmarcherede lige ud
til strandkanten.

Mekanikerne, som vi havde flere af, fik til-
svarende en vaerkstedsbygning stillet til
radighed i en tilstedende bygning. Pa
grund af svaeverens lette konstruktion og
gummiskgrtet som meget let bliver fleenget,
er det ngdvendigt med et relativt stort verk-
sted.

Ved hver afgang og ankomst til lufthav-
nen star to mekanikere parat til at assistere
os, fordi der ofte er uregelmassigheder
med teknikken. Et af svaeverens stgrste han-
dicap er tekniske problemer, og mekani-

kerne udfgrer ofte et heroisk arbejde, nar
de en hel natiregn og blest eller frostvejr
arbejder pa den bare greesmark uden lze af
nogen art, men udsatte for alskens vejrlig,
for at fa svaeverne klargjorte til naeste dags
sejlads.

Stewardesserne klarggr pantry og cabine
til neste modtagelse af passagerer, mens
veerkstedsfolkene konstant arbejder et eller
andet sted pa fartgjet med klarggring, ju-
stering eller reparation af de tekniske dele.
Agterude er bagagefolkene fra SAS i fuld
gang med at laste og stuve bagage i de fire
containere, som vi har fastspandt to og to
pa hver side af fartgjet. I et sd levende fartgj
som en svaever er det saerdeles vigtigt, at far-
tgjet er trimmet korrekt, ellers kan det let
give problemer under sejladsen.

For afgangen gar skibsfgreren en tur
rundt om skibet for at tilse, at alle daeksler
er fastspeendte, og at gummiskgrtet der
hanger rundt om hele skibet er intakt. Li-
ge sa vigtigt er det at fjerne alle lgse dele og
efterladenskaber sasom glemt vaerktgj, ef-
terladte klude, spande og koste, som matte
ligge rundt om pa skroget.

En klud eller en spand, som bliver suget
ind i propellerne eller ind i luftindtaget til
lgftemotorerne, kan fa katastrofale konse-
kvenser med store havarier pa motorer eller
propeller til fglge.

Sveeverne er sarbare, og man skal vare
langt mere pdpasselig under sejladsen end
ved sejlads med konventionelle skibe. Inde
pa flyvepladsen kommer og gar flyene
ustandseligt, og i Drogden rende sejler ski-
bene store som sma i nordlig eller sydlig ret-
ning, og midt i mellem ligger sveverne
neaesten symbolsk, da de hverken er flyve-
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maskiner eller skibe, og venter pa starttilla-
delse.

Nar man gar rundt om svaeveren en for-

arsdag, og kontrollerer, om den er klar til
opstart, kan man tydeligt hgre leerken syn-
ge oppe i himlen, helt upavirket af flyene og
svaeverne kvidrer den tydeligt, og ude i greaes-
set ligger en hare med sine unger 15-20 me-
ter fra svaeveren.
* Vi melder afgang og ankomst til SAS-tra-
fik, og er vi mere end 2 minutter forsinkede
ved afgang og ankomst, skal arsag angives.
Der overlades ikke meget til tilfeldigheder-
ne eller “Skippers gamle hat” i moderne
hurtigbadssejlads med flypassagerer.

Sa snart bagagen er meldt klar, og passa-
gererne er kommet ombord og velanbragte
i flyseederne, starter vi lgftemotorerne og
kobler de elektriske landkabler fra. Nu skal
vi efterkontrollere, om generatorerne traek-
ker strom, saledes at vi kan anvende vore in-
strumenter.

Radaren indstilles, og den sidste vejrmel-
ding modtages over trafikradioen. Vejrmel-
dinger om vindretning og styrke samt tem-
peraturer er uhyre vigtige og modtages og
vurderes samtidigt med, at navigatgr og ski-
bsfgrer diskuterer de sidste detaljer an-
gaende den planlagte sejlrute. Det er vigtigt
for sejladsens gennemfgrelse specielt i
usigtbart vejr, at vi pa forhdnd er helt enige
om hvilken rute, der er den mest fordelag-
tige.

Inde i hovedet pa skibsfgreren og naviga-
toren ruller radarbilledet frem pa nethin-
den, og vi taler om hvilke afmarkninger og
sten som matte ligge pa vor vej, og om vi skal
passere den pa le eller luv side. Da naviga-
tgren pa grund af den store afdrift med si-

devind ikke blot skal navigere fremadrettet
men lige s meget til lae, er det vigtigt at dia-
logen mellem de to er meget aben. Misfor-
staelser eller manglende kommunikation
ma ikke finde sted i det ekstremt lille styre-
hus.

Den abne dialog navigatgrerne imellem i
svaeverne er sa vigtig, at de, der ikke havde
sans for det, sggte veek til andre overfarter.
Det gammeldags envejsrettede kommando-
system er direkte farligt i hurtigbadssejlads.

Propellerne startes, og vort blik lgber hen
over svaeverlandingspladsen, for at vi kan
sikre os, at alle biler, bagagevogne, land-
gange o.s.v. er fjernet, og pladsen er fri. Jeg
melder afgang til trafikken over flyradioen
og bemerker vindretningen til skibsfgre-
ren, som bekreftende nikker kort. Nu gives
der fuld gas pa lgftemotorerne, og sveveren
hezves til fuld lgftehgjde, og den bliver
straks levende sasnart den slipper underla-
get.

Den opfgrer sig et kort gjeblik som en
person, der pa meget glatte sko forsgger at
finde fodfaeste pa en blank isflade. Nu gel-
der det om hurtigt at give stgtteror imod
vindretningen, sa fartgjet ikke glider ud af
skibsfgrerens kontrol. Skibsfgreren sidder
et gjeblik og leger med mangvrehandtage-
ne, sa han er helt sikker pa, at han har kon-
trol over fartgjet, inden han mangvrerer det
ned ad rampen og ud i vandet.

Pavej ned ad rampen sidder fgreren dybt
koncentreret og styrer fartgjet. Begge fgd-
der er solidt plantede i fodpedalerne, der
fungerer som i en saebekassebil, og herfra
styrer han de luftror, som er anbragt lige
bag propellerne. Luftstremmen fra propel-
lerne driver mod rorene, pa lignende made
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som vandet pavirker et almindeligt skibsror.

Med hgjre hand styrer han ved hjzlp af
en lille letbevzaegelig elektrisk styret knap et
par drejelige luftrgr, som er anbragt pa hver
side af cockpittet. Gennem disse rgr pustes
store maengder luft ud, hvorved fartgjets
steevn kan skubbes fra side til side. I stille
vejr kan fgreren skyde fartgjet sidelaens ved
at kombinere ror og luftrgr, men det er en
teknik, der kraever lang indgvning.

Venstre hand har han altid anbragt pa
gashandtagene til propellerne.

En svaever mangvreres ved hjalp af begge
ben og begge hander og ved at kombinere
luftror, luftrgr og propeller. Pa vore fartgjer
sker det manuelt.

Fgreren har ingen muligheder for at bak-
ke med fartgjet, nar det blaser, og han skal
altid tage hgjde for at kunne dreje fartgjet
hele vejen rundt, hvis han gnsker at stoppe
fremdriften. En svaever minder utroligt me-
get om et sejlskib, og her kraeves en helt an-
den teknik end ved konventionelle motor-
drevne fartgjer.

Navigatgrens opgave er selvfglgelig at fgl-
ge kursen, men lige sa vigtigt er det, at han
giver meldinger til skibsfgreren om kom-
mende forhindringer, der kan bringe far-
tgjet i en position, som er vanskelig at ma-
ngvrere sig ud af igen.

Specielt i svaeverne, men samand gene-
relt i hurtigbade skal bade fgrer og naviga-
tgr pa forhand vere uddannede, sa de beg-
ge er istand til at varetage hinandens funk-
tioner, hvorved de i fzellig kan forebygge og
undga betraengte situationer, for de opstar.
Alle objekter pa vandet, inden for en radius
af ca. 1/2 sgmil bade til luv og til Iz i skibets
sejlretning uanset om det er fugle, fiske-
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vagere, farvandsafmerkninger, sten eller
andre fartgjer bliver meldt til skibsfgreren
fra navigatgren, eller skibsassistenten, som
sidder isin stol lige bag de to navigatgrer og
holder udkik under sejladsen.

Bliver det usigtbart pd vagten, sa radaren
er det eneste navigationsinstrument, er det
uhyre vigtigt, at alle ekkoer pa skaeermen ta-
ges alvorligt. Det ekko, som pa farste tur vi-
ste sig at vaere en fiskevager, kan i mellemti-
den let vaere forvandlet til en lille jolle med
en eller to mand om bord.

Langt de fleste ture mellem Kastrup og
Malmg forlgber uden dramatik og udfgres
rutinemaessigt. Rutinen er dog det farligste
besetningsmedlem ombord i ethvert skib
og specielt i den vindfglsomme svaever.

Vi leerte pa kursus i England, at man altid
skal have mindst to mangvremuligheder pa-
rate for at kunne bevaege sig ud af enhver

. betraengt situation med en svaever. Erfarin-

gen viste os hurtigt, at det er rigtigt.

At forlade sig pa en enkelt last mangvre-
mulighed uden et eller flere alternativer
medfgrer uheld pa et eller andet tidspunkt.
Under indsejling til Malmg havn i hardtvejr
med vinden agten ind eller agten for tvaers,
er det ngdvendigt at anbringe fartgjet i sejl-
renden, sa afstanden til bgjerzekken er stor
nok til, at man kan dreje fartgjet 180 grader
rundt uden at ramme bgjerne. I hardt vejr
er det kun muligt at stoppe fartgjets frem-
drift ved at styre det op imod vinden. Far-
tajet er ude af stand til selv at bakke og ma
i princippet sejles pa ngjagtig samme made
som et sejlskib 1 hardt vejr.

Det heender i darligt vejr, at vi taber sty-
ringen, nar vi glider forlaens ned af en sg og
drejer 180 grader rundt og op i vinden. I be-



gyndelsen forskraekkede det mange naviga-
tgrer, men efterhanden bliver det en vane,
og vi ved, at vi altid under bestemte vind-
forhold skal holde sd godt klar af andre ski-
be, farvandsafmaerkninger, kajanleg og lig-
nende, sa der pa forhand er plads til, at ski-
bet kan foretage en kovending. Der er intet
nyt i det, det har veeret sgfolks betingelser,
lige sa leenge sejlskibene har eksisteret.

Hardt vejr kan give store forsinkelser, og
ofte har vi en overfartstid pa 25 minutter
den ene vej, mens tilbageturen maske tager
en time pa grund af steerk modvind.

Da passagererne til Kgbenhavn fra Mal-
mg alle skal med fly et eller andet sted ud i
verden, kan det skabe store problemer. Fly-
vemaskinen venter ikke, den afgar til tiden,
uanset om vore passagerer nar frem eller ej.

Ikke sjeeldent ringer stewardesserne for-
tvivlet op til os i styrehuset, nar passagerer-
ne bliver utalmodige og irriterede over ikke
at kunne na deres planmaessige fly. Midt i
den mgrke vinter i slud og blast forlanger
en passager at blive sat af pa Saltholm og bli-
ve hentet af en helikopter, fordi han mener,
at han er en helt speciel passager, som rej-
ser pa en helt speciel billet, og han er der-
for helt specielt ophidset til zere for sig selv.

Vi ser os ikke i stand til at opfylde hans
meget bizarre gnske. Den slags gar altid ud
over stewardesserne, og de har i tidens lgb
mattet laegge grer til mange fantasifulde gn-
sker og forslag, mens vi heldigvis sidder et
sted, hvor passagererne ikke sa let kan kom-
me 1 kontakt med os, nar de enten er fru-
strerede over deres eget liv eller med over-
farten.

Hardt vejr er altid ubehageligt ude pa
vandet, men efter at vi har leert svaeverne at

kende, fgler vi os lige sa trygge som i ethvert
andet fartgj bortset fra den arstid, hvor vi
kan forvente overisning.

En mgrk januardag sidst pa eftermidda-
gen sidder vi i cockpitet og forbereder os pa
en afgang fra Kastrup. Besztningen vi af-
lgser, og som har sejlet dagvagten, setter os
indisituationen, fgr de drager hjem. De har
ikke haft sejladsmzssige problemer, skgnt
det er koldt og blaesende fra NNV, og van-
dets temperatur er i nerheden af 0 grader.
Den anden svaver ligger i Malmg og har ik-
ke haft problemer pa sin tur over Sundet.

Vi starter motorerne, og som det sidste ta-
ger jeg en vejrmelding, hvor vindstyrken er
pget til ca. 20 knob. Vi melder afgang til
SAS-trafik og begiver os afsted. Ud for nord-
spidsen af Saltholm kommer en kraftig by-
ge med en smule sne. Samtidig med at jeg
navigerer os klar af nordspidsen af gen i den
kraftige sidevind, holder jeg gje med luv si-
de af fartgjet, og skibsassistenten holder li-
geledes gje med agterenden for at konsta-
tere overisning.

Vi blev hurtigt opmarksomme pa overis-
ningsproblematikken i sveeverne. Fartgjer-
ne puster luft ud til alle sider, og de mange
forstgvede vandpartikler fryser nemt til is,
nar forholdene er til det. Vi fortsatter og
kan marke, at snebygen bliver kraftigere,
og pa kanten til den dybereliggende “Flin-
terende” ud for Malmg, bryder sgen ekstra
hgjt. Her maerker vi, at vi har styringspro-
blemer pa grund af den store sg, som i mel-
lemtiden har rejst sig. Vi beslutter straks at
vende om og undgd at komme ud pd dybt
vand. Svaeverne er sma fartgjer, men uden
for sejlrenderne i Sundet kan de godt sta pa
bunden, sd passagererne kan anbringes 1
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sikkerhed pa det gverste daek eller i red-
ningsfladerne, hvis skibet skulle synke.

Nu far vi vinden neesten ret til staevns pa
tilbagevejen mod Saltholm. Farten er ringe,
og overisningen tiltager meget hurtigt. Ky-
sten er pludselig langt borte, og vi far be-
gyndende slagside, og tiden fgles lang. Det
er umuligt at stoppe op og banke is, da
svaeverne er tillukkede, og detvil i sidan en
situation veere livsfarligt at bevaege sig uden-
bords. Vi ligger efterhanden dybt i vandet,
da vi endelig nar Saltholm, hvorfra vi rekvi-
rerer en helikopter, som skal bringe passa-
gererne videre til bestemmelsesstedet i
Malmg.

Sa snart vi lander pa gen, stiger jeg ned i
cabinen til passagererne for at informere
dem om, hvad der videre skal ske. Jeg bliver
noget overrasket, da jeg er blandt dem og
konstaterer, at de alle som en star med for-
ventningsfulde smilende blikke, og kikker
pa mig. Alle har de et glglas i den ene hand
og en cognac eller Whisky i den anden, og
enkelte har teendt en cigaret. Hele sceneri-
et giver mig fglelsen af at veere en turistgui-
de, der skal til at fremvise gamle spazenden-
de ruiner for en flok forventningsfulde og
dybt interesserede gaster.

Desvzrre varer ideelle isforhold pa @re-
sund kun kort. Isen bliver hurtigt tykkere,
og store skibe samt vind og strgm skubber
efterhanden isflager op, sa der efter kort tid
er store volde af is, som vi skal arbejde os
uden om. Vi kan lgfte fartgjerne ca. 1 me-
ter op over isen, hvorved alle forhindringer
under en meter i hgjden let passeres, men
efter nogle dage med blest og sterk strgm
pakker isen pa Sundet, og vi begynder at fa
problemer.
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I en periode stopper vi sejladsen 1 mgrke
og sejler kun om dagen, da vi mener, at pas-
sagersejlads under disse forhold er alt for ri-
sikabel.

De fa mennesker, som bor fast pa Salt-
holm, er glade for sveeverne ivintertiden, da
vi i lange perioder er deres eneste forbin-
delse til fastlandet.

Svaeverne sejlede mellem Kastrup og
Malmg i 10 ar. Langt de fleste ture blev ud-
fgrt uden problemer, og det gamle mund-
held der siger, at for at blive en god hind-
veerker i sit fag skal man have stdet i leere 1
mindst 4 ar, synes ogsa at passe i dette tilfzel-
de. Vi havde langt de fleste havarier i de
fgrste 3-4 ar.

Ikke alene skulle vi handvaerksmaessigt
lzere at mangvrere fartgjerne, men i Dan-
mark har vi ogsa de fire arstider med skif-
tende vejrforhold at tage hensyn til. Vind og
strgmforhold kan vaere meget forskellige fra
ar til ar, og isforholdene i den danske vinter
skifter ligeledes fra dag til dag og fra time til
time.

Svaeverne var bygget som prototype i Eng-
land og ikke tillempet de specielle vejr- og
vindforhold i @resund. Hvis man havde byg-
get dem under hensyntagen til bglgeleng-
den og bglgehgjden i Sundet, sd ville de
uden besver have kunnet klare dérligere
vejr end det, de rent faktisk matte give op
over for.

Det har altid vaeret sddan i tidligere tider,
at skibstyperne i Danmark var tilpassede de
farvande, de skulle sejle i. Disse forhold har
badebyggerne kendt og taget meget om-
hyggeligt hensyn til i mange arhundreder.

Den dag, hvor man lerer, at man skal
konstruere og udvikle en svaever specielt til



Svaever stdende pi landingsbanen i Kastrup Lufthavn.
Hovercraft standing on the landing strip at Kastrup airport.

Dstersgen, en til Kattegat og en tredie til
Vesterhavet, vil man std med en fartgjstype,
som rent fartmessigt og mangvremaessigt
vil veere alle konventionelle katamaraner el-
ler enkeltskrogshurtighade langt overle-
gen, og den behgver ingen havnefaciliteter
udover en landingsplads naer landevejen og

busstoppestedet. Desuden vil den i vinter-
halvaret kunne svaeve hen over havisen, hvis
den konstrueres pd en sadan made, at den
tair en langt stgrre lgftehgjde end vore
svaevere havde.

I mine ar i DS@ har jeg sejlet som styr-
mand og fungerende skibsfgrer i hydrofoil-
bade, katamaraner og luftpudebide, og der
er ingen tvivl i mit sind om, at luftpudeba-
dene har veret de mest udfordrende og in-
teressante at sejle med.
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First Mate on the Hydrofoil Boats

Summary

Through the centuries the ferry traffic between Co-
penhagen and Malmg has been of great importance.
In 1874 all the ferry companies operating in the
Sound were bought up by C.F. Tietgen who incor-
porated them under DFDS.

- The Danish government of the time was opposed
to having all ferry traffic in Denmark operated by
DFDS, and the government set up a ferry company
under the Danish State Railways DSB in order to
counter Tietgen’s control of the ferry traffic. There-
fore in 1900 DFDS sold the Sound ferry route and all
its ships to “Dampskibsselskabet (resund” (The
Sound Steamship Company), called DS@, and “Sven-
ska Rederi Aktiebolaget @resund” (The Swedish
Sound Shipping Company Ltd), called SR@.

In the 1960’s DS@ put its first hydrofoil boat into
service between Copenhagen and Malmg.
DS@ has been a pioneer in Denmark when it comes
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to fast ferry boats. This shipping company is the only
one to have acquired expertise in sailing with hydro-
foils, catamarans and hovercrafts.

The article follows the daily routine of the first
mate on board, it describes the issuing of tickets,
navigation, as well as the problems which can arise
when so many different people travel backwards and
forwards every day packed together in the small
space which such a ship provides.

In 1984 DS@ entered into an agreement with the
airline SAS to transport air passengers from Malmg to
the airport in Copenhagen.

For ten years hovercrafts were used for this trans-
portation.

This type of vessel is very special and the second
half of the article deals with the practicalities of sail-
ing as well as the advantages and disadvantages of this
type of vessel compared to other fast boats,



