Draggr og "Denne hersens farje"

Af Lis Thavlov

Artiklen har tidligere veeret bragt i bogen "Over @resund for broen", der udkom i 2000.

Der var feststemning i Draggr 8. april 1960, da den nye bilfaerge Igb ind i havnen med de fgrste passagerer.

P& begge sider af sundet havde man set frem til, at der atter skulle vaere forbindelse mellem Draggr og
Limhamn. At mange i Draggr ogsd havde imgdeset dagen med skepsis, var dog en kendsgerning. Og det
bemaerkelsesvaerdige er maske, at denne skepsis levede videre i en stadig diskussion for og imod feergen/for og
imod “svenskere”.

Med vedtagelsen af den faste forbindelse over @resund i 1991 matte man i Draggr forberede sig pad en ny
situation og dens mulige konsekvenser. Ingen faergefart ville betyde ingen feergetrafik og ingen svenske
dagturister pd indkgb i byens butikker, men ogsa ingen “fsergesag”.

Det er vanskeligt at forestille sig, hvad der skal kunne erstatte dette nu 40-arige og hidtil uopslidelige emne i
spalterne i Draggr Nyt, i den politiske debat og i de &rlige revyer, hvorfra udtrykket “denne hersens firje”
stammer.

I denne artikel skal vi se neermere pa de idéer, der ligger forud for etablering af feergefarten,
omstaendighederne omkring dens endelige start - i fgrste omgang i perioden 1933-1939 og for alvor fra 1960.

Endvidere vil faergesagens mange aspekter og feergens betydning for byen blive behandlet.

Endelig skal der szettes fokus pa den seerlige “svenske indvandring” - de mange svenskere, der pa returbillet og
i takt med konjunkturerne er draget pa indkgbstur til Draggr - til irritation for de lokale kunder, men til stor
gleede for byens forretningsfolk.

Tillgb til en faergeforbindelse i 1800-tallet

Det er karakteristisk for de mange planer om en faergeforbindelse mellem Draggr og Limhamn, at de har haft
deres udspring i den kgbenhavnske trafikplanlaegning. Eller sagt pd en anden made: Som led i en plan om at
ggre Amager til bindeled i den overordnede infrastruktur har man opereret med etablering af faergefart.

En sddan tanke blev fgrste gang formuleret af O. A. K. Wilde i 1866 og senere i 1882 i artikler med meget
fremsynede trafikale synspunkter.

I 1882 opsummerede Wilde sine tanker vedr. Draggr sdledes: "Hvad Forbindelsen med Sydsverige angaaer
over Kjgbenhavn, bgr Dampfaergen forlaegges ud mellem Draggr og Limhamn, hvor Sgveien kun er det Halve af
Kjgbenhavn-Malmges, og Jernbanen fra Kjgbenhavn maa da fgres over Christianshavn ud til Draggr og fra
Limhamn ind til Malmge."

M3ske inspireret af Wildes tanker fra 1866 fremkom der i 1872 et forslag udarbejdet pd privat initiativ af
topografen L. Both og ingenigren C.F. Glaesner. De tog ogsd udgangspunkt i Draggr-Limhamn som
overfartssted i det sydlige @resund, men havde dog teenkt videre. De foreslog indsat en jernbanefeerge, som
"foruden at befordre Passagerer fra det ene Jernbanespor til det andet uden stgrre Ophold paa
Jernbanestationen, tillige fgrer de ladede Godsvogne, der ere bestemte for fjernere Steder, fra den ene
Jernbane til den anden. Selve Dampfaergen skal have Plads til 10 Jernbanevogne..."

Et for datiden ganske ambitigst projekt, som fik politisk bevagenhed, idet det faktisk 16. april 1873 blev
vedtaget at give Indenrigsministeren bemyndigelse til, at udstede koncession pa anlaeg af en jernbane over
Amager til Draggr og en dampfaergehavn samme sted.

Loven omfattede tillige anlaeg af faergehavne ved “Kalkbraenderierne” (dvs. i Kastrup) savel som ved Helsingor
samt de ngdvendige jernbaneanlaeg. Den blev dog fgrst fgrt ud i livet med ibrugtagningen af dampfaergelejet i
Helsinggr i 1892 og &bningen af dampfaergeforbindelsen fra Frihavnen til Malmg i 1895. Overordnede planer om
faergefart for Draggrs vedkommende gled derimod i baggrunden i en lang periode.



Skepsis i Draggr

I Draggr har man naeppe pa dette tidspunkt anset idéen om en dampfaerge for at veere baeredygtig. Byens
ledende maend havde rgdder i den glorvaerdige maritime fortid og s& med skepsis pa maskinalderens
frembringelser.

1 1875 praesenterede Draggr Byforstanderskab en storstilet plan for udbygning og uddybning af havnen. Draggr
var inde i en sidste hektisk blomstringstid for sgfarten, sa der var behov for plads til byens mange
hjemmehgrende skibe, som ellers matte sgge til Kebenhavn. “Jernbane” og “dampskibsfaerge” naevnes dog ikke
i projektet. Bystyret har sikkert blot forsggt at udnytte den opmaerksomhed, som lovens vedtagelse skabte.

De store planer med havnen blev aldrig fert ud i livet. Det var tilsyneladende ikke muligt at opna statstilskud til
gennemfgrelsen, og byforstanderskabet turde sikkert ikke kaste byen ud i et s& bekosteligt projekt.

Nye planer i 1930'erne

Tanken om indszettelse af en “dampfaerge” pd ruten mellem Draggr og Limhamn 13 stille indtil 1927, hvor det
p& Amager Turistforenings generalforsamling blev drgftet, om foreningen skulle stgtte en feergeforbindelse med
en mindre damper mellem Kgbenhavn, Malmg og Draggar.

Man enedes om at afholde et offentligt mgde om sagen. Fremmgdet her var meget ringe, og man matte
konstatere, at der ikke var basis for at ga videre. I sommeren 1930 dukkede spgrgsmalet op igen. Pludselig 13
flere konsortier samtidig i forhandlinger med kommunalbestyrelsen om oprettelse af en faergeforbindelse.

Baggrunden for denne store interesse er muligvis, at det netop i 1930 var lykkedes havneudvalget at f& Draggr
Havn anerkendt som lystbade- og fiskerihavn, hvorefter man havde igangsat en tiltreengt opmudring af havnen.
Endvidere havde man nedsat havnetaksterne ca. 20%, hvilket vel ogsd var medvirkende til den pludselige
interesse.

Det konsortium, der synes at have varet laengst fremme med planerne, havde lokal forankring og byggede
videre pa de idéer, der blev formuleret i turistforeningens regi tre ar tidligere. Det andet konsortium -
bestdende af folk udefra - synes at have vaeret fgrst pd banen, men trak sig for at kaste sig over etablering af
en rute fra Tuborg Havn til Landskrona.

Det “lokale” konsortium fik efter forhandlinger med kommunalbestyrelsen tidsbegraenset koncession pa ruten.
Dette indebar tilsagn om en plads i havnen med eneret til faergelejet, dog sdledes at man selv skulle betale de
forngdne indretninger og en evt. opfyldning i havnen.

Til gengeeld ville kommunen hgjst afkraeve en havneafgift p& 1.500 kr. arligt. P& et tidspunkt, hvor
privatbilismen endnu var i sin vorden, naerede konsortiet en steerk tro pa, at der var tilstraekkeligt underlag til
at drive en feergerute. Man fik sdledes udarbejdet tegninger til en motorfaerge, som skulle kunne overfgre 18-
20 biler samt et betydeligt antal passagerer.

Uden at vi ved hvorfor, strandede ogsd dette projekt. Kommunalbestyrelsen behandlede 12. januar 1931 en
skrivelse fra konsortiet, hvori man anmodede om at fa udsat fristen for afggrelsen til 1. februar. Man gnskede
imidlertid ikke at forlaenge fristen for eneretsforhandlinger og ville i gvrigt forhandle med et andet selskab.

Dette “andet selskab” ved vi ikke meget om, men der er muligvis tale om fornyet kontakt med det “ikke lokale”
konsortium. Det viste sig imidlertid, at dette selskab nu havde planer om en kombineret rute: Kgbenhavn-
Limhamn-Draggr. En idé, der ikke synes at vaere faldet i god jord. Kommunalbestyrelsen gnskede rutefart -
ikke kun besejling af havnen.

Faergesejlads en realitet
I 1933 blev faergesejlads mellem Draggr og Limhamn endelig en realitet, idét den tidligere postbdd “Nordby”
blev indsat som passagerfaerge.

Faergens 32 netto tons kraevede ingen saerlige foranstaltninger i havnen, alligevel havde det vaeret ngdvendigt
med en omfattende ombygning far ibrugtagningen.

At det langt om laenge lykkedes at szette en faerge i drift dette ar, skal muligvis ses i lyset af, at A/S Drager
Strandbad - Draggrs Bellevue - samme sommer kunne &bne dgrene for badegaesterne. Der |13 formodentlig
nogle forventninger til, at svenske turister ville valfarte til dette “strandmekka”.



Endelig skal det ikke glemmes, at kraefter i byen netop i arene omkring 1930 havde gjort en stor indsats for at
markere Draggr som udflugtsmal. Gennem overdadige, &rligt tilbagevendende havnefester og sakaldte
“anlaegsfester” var det lykkedes at tiltraeekke mange kgbenhavnere. Disse blev sikkert ogsa regnet som
potentielle passagerer.

Noget gik galt for selskabet, som matte notere store tab. Vi kender dog ikke arsagen til “forliset”. Der er stort
set tavshed i aviserne omkring denne rutesejlads, og vi ser end ikke annoncer for ruten i Igbet af sommeren
1933, hverken i svenske eller danske aviser. M3ske stod publikumsinteressen ikke mal med investeringerne.

Trods ihaerdige overtalelsesforsgg fra bl.a. turistforeningens side, gnskede man da heller ikke at fortsaette
sejladsen aret efter. Det fgrte til, at en kreds af lokale borgere slog sig sammen, kgbte “Nordby”, stiftede
aktieselskabet “Draggr-Limhamn Fzergen” og fik koncession pa ruten.

"Draggr" sejler fra Dragor
Selskabet meddelte, at indsaettelsen af “Draggr”, som skibet nu hed, var et forsgg. Hvis forventningerne blev
opfyldt, agtede man at lade bygge en egentlig bilfaerge.

Inden saesonens start i juli ombyggedes den forholdsvis lille faerge. Den kunne herefter medtage indtil fem
personbiler, som skulle fgres om bord over skibssiden. Endvidere godkendtes den til at medtage 198
passagerer. Man opererede med en sommerfartplan med 3-5 daglige sejladser i begge retninger - udenfor
skoleferien dog kun om sgndagen eller efter aftale.

Der var alts3 tale om faergefart i mindre malestok end det, man havde projekteret 3 &r tidligere, hvor naesten
de samme personer var med i foretagendet.

Ruten besejledes, indtil den tyske besaettelse ngdvendiggjorde en standsning. Herefter kom faergen til at ligge i
Draggr Havn. I slutningen af 1942 lejede bestyrelsen den ud til tyskerne.

Umiddelbart efter krigen tradte selskabet i likvidation, idet dets eneste aktiv var blevet seenket i Kielerkanalen.
Det tog syv ar, for det lykkedes at udrede trddene omkring erstatningen. Mange aktionaerer ndede at szlge
deres aktier til spotpriser og aergrede sig, da erstatningen blev udbetalt, og de indlgstes til det dobbelte.

Skal man vurdere dette tidlige forsgg pa at fa noget profitabelt ud af faergesejlads, m& det konstateres, at ruten
ikke blev det forventede trafikale bindeled mellem Danmark og Sverige.

Der blev i bogstavelig forstand kun tale om en “turistrute” og ikke en transportrute, der ogsd kunne betjene
erhvervslivet.

Det kan skyldes, at privatbilismen stadig havde et forholdsvis ringe omfang og at varetransport endnu i vid
udstraekning foregik til vands og med bane. Men 0gs3, at man ikke satsede stort nok. Erhvervskunder kunne
ikke forlaegge deres fragtruter til Draggr, nar faergen slet ikke kunne medtage lastbiler, og nar der kun sejledes
pa hverdage i hgjsommeren - i alt ca. 65 dage.

De sidste &r synes ruten da ogsa i hgjere grad at have satset p3 faste aftaler med turarranggrer - f.eks.
Amager Bladet.

Vi kender ikke antallet af overfgrte passagerer og biler i 8rene 1933/1934-1939. Der findes ikke bevarede
overfartsstatistikker. Det kan alts8 vaere vanskeligt at udtale sig om rutens betydning.

For danske passagerer har der sikkert kun vaeret tale om turistrejser. Svenske passagerer har formodentlig
vaeret pa restauration eller besggt det faromtalte badeetablissement . Trods generelt positive meldinger i
Amager Bladet hvert &r i Igbet af saesonen, ser vi af avisreferaterne fra selskabets generalforsamlinger, at ruten
p& ingen made var en gkonomisk succes.

Efter krigen fgrte Drager Kommune forhandlinger til flere sider med henblik p& reetablering af faergesejlads pd
ruten. De strandede imidlertid hver gang pga. utilstraekkelig gkonomi hos de interesserede. Der er da heller
ingen ansggninger, der ndr s& langt som til behandling p& kommunalbestyrelsens mgder.

Nye tider for Draggr
Forst i 1958 kom der skred i spgrgsmalet om en ny faergeforbindelse.



P3 et lukket kommunalbestyrelsesmgde den 9. december behandlede man sdledes en anmodning
fra Dampskibsselskabet @resund A/S (DS@) om at anlgbe Draggr Havn med en bilfaerge.

Og sa var der enighed omkring forhandlingsbordet. De syv medlemmer - fire socialdemokrater og tre borgerlige
- bemyndigede straks havneudvalget til at indlede forhandlinger med selskabet om betingelserne for etablering
af bilfaergefart.

DS@ radede pa dette tidspunkt over to faerger pad Havnegade-Malmg ruten med plads til 15 personbiler pr. tur
og jernbanefaergen i Frihavnen, der kun i begraenset omfang kunne overfgre biler.

Selskabet havde noteret sig, at der var et udeekket behov for overfgrsel af biler i den sydlige del af @resund.
Man havde undersggt muligheden for indsaettelse af en egentlig bilfaerge fra Havnegade, men havde opgivet
tanken. Det viste sig umuligt at fgre stgrre kgretgjer om bord og i land ved anlaegspladsen i det indre
Kgbenhavn. Derfor havde man nu rettet opmarksomheden mod havnene i Draggr og Limhamn.

Bilismen vokser
Den overordnede baggrund for gnsket om at etablere en bilfaergerute pa dette tidspunkt synes at have vaeret
bilismens kraftige opsving i efterkrigstiden.

1950’erne var i almindelighed opgangstider. Velstanden steg, hvilket bl.a. afspejlede sig i antallet af
motorkgretgijer. Alene i 1956 indregistreredes i Danmark 29.454 personbiler, hvilket bragte bestanden op pa
238.037. I Sverige var man i 1956 oppe pa 734.533 personbiler.

Den ggede biltrafik kreevede omfattende offentlige investeringer i motorveje, omfartsveje, bilfaergeruter og
brobyggerier for at sikre en bedre infrastruktur.

I 1956 3bnedes sdledes Danmarks fgrste motorvejsstraekning mellem Kgbenhavn og Hgrsholm, og i 1960
indviedes T&rnbymotorvejen mellem Tarnby Vandtdrn og Kastrup Lufthavn.

I trafikplanleegningen for Storkgbenhavn indgik ogsa Sjaellandsbroen, som blev indviet 1. marts 1959. Den var
forbundet med hovedvejene til Korsgr og Gedser, sa trafikken kunne ledes udenom den indre by - bl.a. blev det
mere bekvemt at komme til lufthavnen.

Som led i denne planlaegning, men tillige affgdt af lufthavnens ekspansion, etableredes ogsa Englandsvej.
Denne skulle aflaste den stzerkt trafikerede Amagerbrogade, men ogsa tjene som forbindelsesvej mellem den
indre by, lufthavnen - og Draggr. Efter faergens start indgik den selvfglgelig i afviklingen af feergetrafikken.

Debatten om fzergen starter

Skgnt kommunalbestyrelsens beslutning blev taget pa et lukket mgde, fik offentligheden hurtigt kendskab til
sagen. Samme dag, som mgdet fandt sted, kunne dagbladet “Socialdemokraten”, med formanden for DS@ som
kilde berette, at der var indledt forhandlinger.

Afslgringen af kommunens planer bragte gjeblikkeligt sindene i kog. Draggr blev delt i to lejre.
Feergemodstanderne samlede sig omkring byens laege, Poul Dich. Han fremsatte som den fgrste kradse indlaeg i
aviserne imod faergen, ligesom han opfordrede laeserne til at tage del i protesten.

Modstanderne var imod en faergeforbindelse, men de pegede ogsd pd evt. problemer med afviklingen af
feergetrafikken - pd kanten af den gamle by og hen over et fredet naturareal.

Hovedsynspunktet var: Idyllen bliver gdelagt, og byen bliver et larmende, osende, livsfarligt trafikhelvede.
Omvendt mente tilhaangerne, at Draggr ikke kunne leve af at vaere en sevaerdighed, og at en faergerute ville
give indteegter til havnen og forgget handel i byen.

Den meget ophedede debat foregik ikke kun i avisernes spalter. Modstanderne forsggte ogsa at pavirke
politikerne direkte. Allerede pd8 kommunalbestyrelsens mgde 17. december 1958 behandledes séledes en
opfordring fra en raekke lokale foreninger til at arrangere et offentligt mgde angdende faergeplanerne. Alle
henvendelser blev taget til efterretning af kommunalpolitikerne, som dog ikke a&ndrede holdning og ikke fandt
grund til at afholde et borgermgde om sagen.

Efter yderligere forhandlinger med DS@ den 27. januar 1959 kunne man igangsaette arbejdet med projektering
og med at indhente de ngdvendige tilladelser, tilsagn om statstilskud m.m. Allerede den 30. juni blev
kommunalbestyrelsen praesenteret for en kontrakt for en 15-8rig periode, som man vedtog at underskrive. Og
sa kunne naeste etape med de forngdne anlaegsarbejder ivaerksaettes.



Et af motiverne bag kommunalbestyrelsens beslutning og den forholdsvis hurtige beslutningsproces synes at
have veeret gnsket om at skaffe indtaegter til den underskudsgivende kommunale havnedrift og daekning for de
store investeringer, som man netop havde foretaget for at modernisere havnen.

At risikoen for ekspropriation af de ngdvendige dele af havnen til etablering af en faergehavn kan have pavirket
beslutningen, kan ikke udelukkes. I et brev af den 27. februar 1960 til ministeriet anfartes det saledes:
"Forhandlingerne om oprettelse af en faergerute var kommet i stand efter anmodning fra departementet."

Vedholdende faergemodstandere

Selvom stormen af protester ingen indflydelse fik p& kommunalbestyrelsens dispositioner, matte man dog p& ét
punkt ga til forhandlingsbordet: Tilkgrselsvejen til faergen skulle fores henover et naturfredet omrade. Det
kraevede afklaring med Naturfredningsnaevnet for Kgbenhavns Amt.

P& et mgde den 13. februar 1959, hvor bl.a. Naturfredningskomitéen for Amager var tilstede, fremlagde
kommunen for fgrste gang dispositionsplanen for bygninger og parkering i forbindelse med faergeanlzegget.

Modstanderne matte acceptere, at de ikke p& baggrund af fredningsdeklarationen og gzeldende praksis vedr.
vejfgringer over naturfredede omrader kunne forhindre vejens placering. Kommunen skulle dog tage komitéen
med pa rad vedr. udformningen af belysningsmasterne.

Faergemodstanderne opgav dog ikke habet om at pavirke beslutningstagerne. Leeserbrevsdebatten fortsatte
og Draggr Bykulturelle Udvalg udarbejdede en betaenkning om Draggrs fremtidige udvikling. Den udkom i
august 1959 og indeholdt et stort afsnit om problemerne i forbindelse med en faergerute. Som det mest
markante foresloges en afvikling af trafikken sydover langs med kysten og over strandengene.
Kommunalbestyrelsen gnskede dog heller ikke pa dette grundlag at indlede en debat med feergemodstanderne
og tog blot betzenkningen til efterretning.

De alternative forslag til afvikling af trafikken pa land blev som naevnt bl.a. forfeegtet af Poul Dich eller
“kommunalbestyrelsens onde and”, som han yndede at kalde sig. Han erkendte, at disse forslag ikke var en
ideel Igsning, slet ikke mht. strandengenes enestdende natur. Han mente dog, at det var den bedst opnaelige
0g mest skdnsomme Igsning for beboerne langs til- og frakerselsvejene - en paradoksal problemstilling med
iboende interessemodseetninger.

Foruden at veere byens laege, var Poul Dich ogsa formand for Sundhedskommissionen, for Draggr
Fredningsnaevn, for Naturfredningskomitéen for Amager og for Draggr Museum. Han var med andre ord en
mand med flere “kasketter” og som sddan en vigtig opinionsdanner.

Det var dog ogsa en vanskelig blanding af “kasketter”. Han valgte sa at sige “bybevarings- og
sundhedskasketterne” med forslaget om at fgre trafikken over strandengene. Det betgd imidlertid, at naturen i
givet fald matte vige for hensynet til mennesker. Beslutningstagerne tog ikke de samme hensyn. Med den
gennemfgrte vejfgring for faergetrafikken fulgte massive stgjgener for beboerne langs til- og frakgrselsvejene.

Da modstanden mod feergeplanerne og debatten om afvikling af faergetrafikken ikke fgrte til resultater, samlede
feergemodstanderne sig omkring dannelsen af Tveerpolitisk Forening (senere kendt som "Liste T") med
feergemodstand som et vaesentligt programpunkt. Ved kommunevalget i 1962 fik listen en plads i
kommunalbestyrelsen. Derefter kunne faergemodstanden ggres gaeldende i kommunalbestyrelsen.

Faergesejladsen begynder
I kontrakten med DS@ pdtog de to havne sig at afholde alle udgifter til bygning af anlaeggene.

For Draggrs vedkommende omfattede dette opfgrelse af en ekspeditionsbygning og som et mere radikalt
indgreb opfyldning langs kystlinien ca. 30 m ud i @resund beregnet til anleeg af opmarchpladser, etablering af
til- og frakgrselsvej og parkeringspladser.

Endvidere betgd det anlaeg af et faergeleje med klap i den gamle havn og tilvejebringelse af en vanddybde p&
fire meter i den gravede rende ind til havnen samt i yderhavnen. Endelig forpligtede kommunen sig til at
vedligeholde alle anlaeg.

Selskabet skulle i henhold til kontrakten til gengaeld betale kommunen skibsafgifter efter de gaeldende havne-
og brotakster samt en fast afgift for overfgrte motorkgretgjer. De samlede udgifter til anlsegget belgb sig til 2,1



millioner kr.

Som naevnt sejlede M/S “Draggr” den forste tur pa ruten 8. april 1960 fra Limhamn til Draggr. Man lagde ud
med fem dobbeltture om dagen og en overfartstid pa 50 minutter. Feergen kunne medtage 300 passagerer, syv
lastbiler og 15 personbiler.

I juli samme ar kom sgsterskibet M/S “Limhamn” i fart, hvorved det var muligt at tilbyde 14 dobbeltture. I juni
1964 kom M/S “Drogden” til. Den var med sin kapacitet pa ca. 400 passagerer og 42 personbiler vaesentligt
stgrre, og man var dermed i stand til at sejle 38 ture. Endelig indsattes i maj 1967 M/S “Saltholm” med samme
kapacitet som “Drogden”.

Der kunne nu praesteres 52 ture om dagen.

Problemer med besejlingen
Da faergen var kommet i drift, indledtes naeste fase i faergekrigen.

Byens beboere matte leve med voldsomme stgjgener og rystelser fra faergernes motorer. Dette blev genstand
for en del polemik og klager.

Med udgangspunkt i sundhedsvedtaegten nedlagde Draggrs sundhedskommission endog forbud mod faergernes
besejling af havnen efter 15. nhovember 1960, hvis ikke stgjen blev bragt til ophgr. Feergeselskabet anfgrte
hertil, at man allerede havde foretaget en stgjdeempning, og at man i gvrigt ikke havde modtaget tilsvarende
klager i Limhamn.

Efter et meaeglingsmgde i Indenrigsministeriet trak sundhedskommissionen sit ultimatum tilbage, og
feergeselskabet indvilgede i at foretage yderligere stgjdeempning af motorerne.

Endelig var der ogsd mere tekniske problemer - til gene for sejladsen, men til stor moro for offentligheden. De
skyldtes i fgrste raekke udsejlingsforholdene, idet sejlrenden var for smal. Indtil yderligere uddybningsarbejde
var feerdigt i Igbet af juli 1960, matte man have hjzelp fra sleebebdde til at fa faergerne ud af havnen.

Faktisk blev @bningen af ruten udsat, fordi faergen gik p& grund under provesejladserne. Endvidere var
feergernes mangvredygtighed ikke tilstraekkelig god. Det blev fgrst bedre, da de forsynedes med for-ror i 1962.

Konkurrerende selskaber

Flere modstandere af faergen pegede helt fra starten pa, at der burde etableres en faergerute fra Kastrup Havn.
De anfgrte som begrundelse, at vejen tvaers over Amager var kortere og derfor mere direkte. De undlod at
naevne, at sejltiden ville blive lzengere, men forslaget var maske mest udtryk for et gnske om at eksportere
faergen og faergetrafikken.

Der var dog nogle, der sa mulighederne i en sddan rute. Efter mange forsinkelser, men alligevel tilpas tidligt i
forhold til Draggr ruten, pabegyndtes bilfaergesejlads mellem Kastrup og Malmg i slutningen af august 1959.
Ruten kom til at ligge i stadig konkurrence med Draggr-Limhamn overfarten.

I september 1963 gnskede man endog at ekspandere og forhgrte sig hos Draggr Kommune om muligheden for
at besejle havnen med en bilfaerge i fast rute mellem Draggr og Malmg . Kommunalbestyrelsen var positivt
stemt over for idéen, mens DS@ truede med at prgve sagen ved domstolene.

Det skal ogsd naevnes, at kommunen 13 i forhandlinger med Dampskibsselskabet p§ Bornholm af 1866 om
indsaettelse af en bilfaerge i sejlads mellem Draggr og Rgnne. Disse forhandlinger strandede imidlertid, fordi
vanddybden var for ringe og sejlrenden for smal.

Feergemodstanderne i aktion igen
I september 1964 forsggte kommunalbestyrelsen at finde en lgsning pa det positive problem, at flere selskaber
viste interesse for besejling af Draggr Havn.

P3 et lukket mgde vedtog man at udskrive en idékonkurrence med en praemie pa 50.000 kr. for udformning af
en ny faergehavn.

Da denne beslutning sivede ud til offentligheden, gik faergemodstanderne straks i aktion igen. Ligesom tidligere
sés protestskrivelser i lokalaviserne, og pa et protestmgde formuleredes en skrivelse til kommunalbestyrelsen,
hvori man udbad sig naermere orientering om planerne og en offentlig drgftelse af spgrgsmalet.



Da sagen atter var til behandling, var stemningen vendt - de tre socialdemokrater var faldet fra pa grund af
den modstand, som forslaget havde madt i befolkningen.

“Krigen” sluttede altsd denne gang med en “sejr” til modstanderne, endnu fer den var begyndt.
Faergesucces ud over alle graenser

Op igennem 1960’erne steg antallet af passagerer og overfgrte person- og lastbiler.

I den prognose, der opstilledes forud for etableringen af faergeruten, forventedes for 1960 150.000 rejsende,

15.000 personbiler og 6.500 lastbiler.

Som det fremgar af nedenstdende oversigt, kunne ruten hurtigt fremvise tal, der for passagerer og personbiler
langt oversteg forventningerne. Udviklingen var tydelig - naesten konstant stigende kurver .

Faldet i antallet af passagerer i 1963 skyldes svensk forbud mod indfgrsel af kad og senere dansk sukkerstop.
Samtidig gav isvintrene i 1963 og 1966 alvorlige problemer for sejladsen.

Ar Passagerer Overfgrte personbiler Overfgrte
lastbiler og busser

Ar Passagerer Personbiler Lastbiler

1960 451.000 27.644 (ikke opgivet)
1961 686.871 53.758 5.276

1962 758.415 70.812 7.938

1963 646.000 72.500 10.000

1964 927.000 103.100 14.900
1965 1.005.000 121.600 18.600
1966 969.000 118.600 22.500
1967 1.257.000 141.000 26.000
1968 1.515.000 178.400 41.600

Med sddanne overfartsstatistikker var det klart, at faergeselskabet gnskede at udvide kapaciteten. Det skete
som navnt ved indsaettelse af nye og stgrre feerger i 1964 og 1967, men det var ikke tilstraekkeligt til at klare
det stigende behov.

Som forklaring kan - udover den generelle velstandsstigning - tjene, at bilparken i Danmark fra 1960 til 1967
voksede fra 577.977 til 1.142.375 biler. I Sverige gik tendensen i samme retning - med nassten en fordobling
af bilparken. Og der var intet, der tydede p& en opbremsning i denne udvikling.

Med kun et feergeleje i Draggr til at klare fire faerger havde man imidlertid ndet graensen for det mulige.

Faergelejet udvides
DS®@'s bud pé en Igsning af problemerne blev i september 1967 gjort geeldende overfor kommunalbestyrelsen.

For at kunne klare den ggede trafikmaengde gnskede man et ekstra feergeleje i Draggr. Der skulle s indsaettes
nye og stgrre faerger pd ruten til aflgsning for de to aeldste faerger.

Forslaget behandledes positivt og der udarbejdedes en forelgbig skitse og et prisoverslag. Det anfgrtes dog, at
kommunen ikke havde mulighed for at Igse finansieringen pa traditionel vis - og der lagdes dermed op til, at
DS@ selv indgik heri.

I december 1967 var man ndet s3 langt i forhandlingerne, at et flertal i kommunalbestyrelsen kunne traeffe en
principbeslutning om, at man skulle sgge etableret to nye faergelejer umiddelbart syd for den gamle havn.

Havneudvalget indledte derefter forhandlinger med faergeselskabet om de naermere vilkar. Pa det offentlige
mgde i kommunalbestyrelsen 23. april 1968 behandledes dette forslag igen, og efter nogen debat blev det
vedtaget - kun med Liste T's stemme imod.

Under behandlingen pdpegede borgmesteren, at ved en flytning af feergelejet ville det gamle havnebassin blive
frigjort til bAdehavn, og at en ny bglgebryder ville skabe mulighed for at anlsegge en moderne lystbadehavn.
Herved fik man gjort noget ved de lange ventelister p& badepladser til lystfartgjer, som havde skabt megen
utilfredshed.



Forhandlingerne fortsatte, men midt i det afsluttende forlgb dukkede der forlydender op i pressen om, at DS@
overvejede at flytte trafikken til Nordhavnen i Kgbenhavn, hvorved ruten i Draggr ville blive nedlagt.
Modstanderne graed tgrre tarer, men sagen blev kort efter tilbagevist af DS@. Det var muligvis blot en del af
det taktiske spil under forhandlingerne.

P3 et offentligt mgde 29. oktober 1968 godkendte kommunalbestyrelsen havneudvalgets fremsendte projekt og
forslag til overenskomst med faergeselskabet.

Modellen for finansieringen af de budgetterede 9,5 millioner kr. var, at DS@ for s& vidt lagde anleegssummen
ud, og at tilbagebetalingen skulle ske over 15 ar - gennem en reduceret afgift fra faergeselskabet. Som noget
nyt skulle selskabet patage sig udgifterne til vedligeholdelse og reparation af alle faergeanlaeg og
uddybning/oprensning af havn og sejlrende.

Faergemodstanderne p& scenen igen
Med denne afggrende beslutning gik modstanderne straks pa scenen igen.

Realistisk nok fokuserede de denne gang pa, om der var behov for eller gnsker om en udbygning. Endvidere
pegede de pa den gamle - stadig ulgste - problematik om faergetrafikkens afvikling.

Forlgbet var naesten identisk med det, vi s& omkring faergens start. Protestskrivelser i aviserne, politikernes
henvisning til de demokratiske spilleregler og modstandernes krav om stgrre offentlighed i
beslutningsprocessen.

Denne gang var der en kritisk rgst i kommunalbestyrelsen, nemlig Liste T's repraesentant, men heller ikke det
3bnede dgre for modstanderne - der var flertal for beslutningen.

I et forsgg pa at kvalificere debatten dannedes en gruppe bestdende af borgere med seerlig faglig indsigt . De
analyserede feergesituationen og fremsendte resultatet af deres overvejelser til kommunalbestyrelsen.

Faergesagens dilemma fremgik dog ogsa her med al tydelighed. Heller ikke i dette forum var der enighed om
Igsningen pa de komplekse trafikale problemer.

I sin udtalelse, der blev fremsendt til kommunalbestyrelsen i god tid fgr det afggrende mgde 29. oktober,
anbefalede gruppen, at beslutningen blev udskudt, indtil der var blevet udarbejdet et bedre grundlag.
Kommunalbestyrelsen fandt dog ingen grund til at efterkomme dette forslag.

Til samme mgde fremsendte Poul Dich et brev, hvori han r&dede kommunalbestyrelsen til at forkaste
overenskomsten - eller i det mindste at forlange, at DS@ betalte hovedparten af sdvel faergeanleeg som ringvej
. Endvidere varslede han, at der ville blive afholdt et offentligt mgde om sagen.

Brevet blev laest op - efter at beslutningen var truffet og uden kommentarer fra borgmesteren. Liste T
protesterede ogsa mod den enorme udvidelse og tilsluttede sig forslaget om et borgermgde.

Endvidere stillede man det utraditionelle forslag at afholde en vejledende folkeafstemning om spgrgsmalet.
Ogsa dette blev forbigdet i tavshed.

Borgermgder
Skgnt sandgravemaskinen allerede var gaet i gang kort tid efter, at beslutningen var truffet, indkaldte
Tveerpolitisk Forening til et offentligt “feergemgde” 17. november 1968.

Ingen af kommunalbestyrelsens gvrige partier gnskede imidlertid at lade sig repraesentere pa et “T-mgde”,
hvorfor det blev aflyst.

Da der stadig ikke var tegn pa, at et borgermgde ville blive afholdt, arrangerede “tveerpolitikkerne” et offentligt
mgde den 27. januar. Omkring 50 borgere mgdte op og det vedtoges at fremsende en protestskrivelse til
kommunalbestyrelsen.

Heri rddede man politikerne til at sgsge byplanmaessig assistance til Igsning af de problemer, som
faergeprojektet pafgrte byen og naturomraderne. Ogs8 denne henvendelse blev ignoreret, men var maske
3rsag til, at der blev arrangeret et nyt borgermgde den 18. februar.

Her dannede den samlede kommunalbestyrelse spgrgepanel. Der var lagt op til en bred diskussion af



verserende sager, men aftenens hovedtema blev “faergesagen”, idet hovedparten af de 3-400 fremmagadte var
feergemodstandere. Det var ved denne lejlighed, at Poul Dich ledsagede sin kritik med at overraekke laurbeer til
borgmesteren med ordene: Laurbaer bruges til andet end hyldest - ogsa til bankekgd.

Det kom i gvrigt frem pa mgdet, at havde man afsldet feergeudvidelsen, var det taenkeligt, at staten havde
eksproprieret havnen. Dette synes altid at have veeret et godt argument. Borgermadet fgrte i gvrigt ikke til
resultater - beslutningen var truffet, og anleegsarbejdet var gaet i gang.

Skent feergeanlaegget ikke var helt faerdigt, pabegyndte feergerne “Hamlet” og “Ofelia” sejladsen 1. juli 1969 .
Ved indszettelsen af disse to faerger, der hver kunne medtage 85 personbiler og 800 passagerer, fordobledes
kapaciteten pa ruten. Ogsa selvom man samtidig trak de to aeldste og mindste faerger ud af drift.

Omfartsvej
Den forggede kapacitet affgdte en intensivering af trafikken pa vejene til og fra faergelejet.

For beboerne i de taetbebyggede omrader betgd det en kraftig forggelse af stgjgenerne. Kommunalbestyrelse
savel som faergemodstandere var denne gang enige om, at de trafikale problemer skulle Igses.

Forslaget om en sydgdende omfartsvej kom derfor atter i sggelyset. Det resulterede i, at den kom til at figurere
i amtets vejplaner med henblik p& etablering i slutningen af artiet.

Den taenktes denne gang fgrt via strandengene og i en bue sydvest om Store Magleby. Her skulle den sluttes til
Englandsvej, som ved udvidelsen i 1971 og etableringen af tunnelen under lufthavnens landingsbaner faktisk
blev gjort klar til dette.

I forhold til forslaget ti ar tidligere, var vejfgringen flyttet et stykke laengere mod vest pa grund af
byudviklingen. Efterfglgende opstod der uvilje mod den 2-4 sporede veijfgring, som jo samtidig ville 8bne
mulighed for forggelse af faergetrafikken uden stgrre problemer. Det satte de hidtidige trafikforhold trods alt
visse graenser for.

Samtidig ville meget betydelige naturomrader blive bergrt. Dette farte til, at forslaget med kommunens accept
igen blev taget ud af amtets planer i 1976.

Mere konstruktive, i forhold til det uantastede kystlandskab, var en raekke forslag, der pegede pa en placering
af et nyt faergeleje nord for Drager (pd det inddeemmede omrade gst for lufthavnen) eller pa sydkysten (i Store
Magleby Kommune).

Disse forslag blev aldrig realitetsbehandlet, men de blev jeevnligt fremfgrt af faergemodstanderne.

Faergedrift med stigende kurver
Ser vi pd nedenstdende overfartsstatistik for ruten efter indsaettelsen af de nye feerger, ses det tydeligt, at den
forggede kapacitet hurtigt gjorde sig geeldende.

I 1970 passerede overfarten de to millioner arlige passagerer, og i 1990 var man oppe pa naasten tre millioner.

Overfgrslen af lastbiler og busser toppede tilsyneladende i midten af 1970’erne. En forklaring herpd kan veere,
at udbygningen af motorvejsnettet nord og vest for Kgbenhavn efterhdnden trak de tunge kgretgjer til
Helsinggr-overfarten, hvilket ogsa blev fremmet af faergeselskabets prispolitik.

Stigningen i antallet af passagerer kraevede hurtigt endnu en faerge. Med indsaettelsen af M/S “Scania” 19. maj
1972 besejledes ruten af fem faerger. Som den hidtil stgrste feerge havde denne plads til 800 passagerer og
100 personbiler eller 12 lastvognstog og 16 personbiler.

I slutningen af 1970’erne blev faergerne “Drogden” og “Saltholm” dog trukket ud af drift som fglge af stagnation
i passagertallet og fald i antallet af overfgrte kgretgjer.

Ar  Passagerer Biler  Lastbiler og busser

1969 1.653.000
1970 2.015.000
1975 2.510.000
1980 2.510.000
1985 2.569.000
1990 2.784.900

204.500 50.300
224,200 52.300
291.200 80.400
272.500 63.700
269.800 70.200
338.000 72.700



1995 2.022.600 260.400 59.500
1998 1.835.079 307.440 44.600

Kontraktforhandlinger
Efter en administrativ omorganisering overdrog DS@ fra 1. januar 1977 kontraktforholdet til det svenske
aktieselskab “Sundfart” .

Selvom kontrakten Igb frem til 1984, mente kommunalbestyrelsen, at der skulle forhandles om en ny kontrakt
med det nye selskab. Feergemodstanderne pressede gjeblikkeligt pa for afvikling af faergesejladsen og omkring
1000 borgere skrev under p8 en protest.

Efter langvarige forhandlinger opndedes i februar 1978 en raekke kontraktaendringer af gkonomisk karakter,
men det gav ikke ro omkring feergen.

I fordret 1978 blev betzenkningen “@resundsforbindelser” praesenteret. Den beskrev forudssetningerne for at
bygge en fast forbindelse over @resund - og omvendt, hvis den ikke blev bygget, hvordan trafikken s& kunne
afvikles.

Iseer det sidste var af stor betydning for Draggr Kommune. Prognoserne forudsagde, at der i &r 2000 ville blive
overfgrt omkring 650.000 personbiler med faergerne. Det ville kraeve yderligere udbygning af faergelejet og
genoplive diskussionen om en omfartsvej, hvilket atter bragte sindene i kog.

Kommunalbestyrelsen besluttede at lade repraesentanter fra hver af de tre politiske grupper udarbejde et
oplaeg til en udtalelse.

Det blev aftalt, at denne skulle behandles pad to kommunalbestyrelsesmgder, fordi man gnskede at give
borgerne mulighed for at bidrage med kommentarer og idéer. P& kommunalbestyrelsesmgdet den 14.
november vedtog man enstemmigt et forslag om, at faergen burde placeres pa Amagers gstkyst for enden af
den planlagte Vallensbaek-Tarnby motorvej. En tanke som Tarnby Kommune gjeblikkeligt tog skarp afstand fra.

Ved 2. behandlingen den 12. december, hvor ingen borgere i gvrigt havde gnsket at udtale sig, stillede ti
kommunalbestyrelsesmedlemmer - i tidens &nd kaldet “de ti's bande” - overraskende et sendringsforslag til den
oprindelige udtalelse.

Heri accepterede de faergens forbliven og pegede pa det gnskelige i en sydlig omfartsvej. Dette skabte megen
debat i byradssalen, og man enedes om at indkalde til borgermgde den 9. januar 1979.

Vanen tro gav denne kovending anledning til heftig avisdebat - ogsd med Tarnby Kommune.
“Bandemedlemmerne” blev imidlertid overbevist af borgermgdets 500 fremmagadte.

Kommunalbestyrelsen kunne derefter finde sammen om en udtalelse, der udtrykte bekymring for afvikling af
prognosernes trafikmaengde og som principielt afviste tanken om en omfartsvej.

Endvidere naevntes borgermgdets anbefaling af en flytning af faergen til den planlagte trafikkorridor i T&rnby
Kommune - uden at dette dog blev pointeret af hensyn til det gode naboskab.

Da overvejelserne omkring flytning af lufthavnen til Saltholm blev opgivet i 1980, bortfaldt en vigtig
forudsaetning for vurderingerne i @resundsbetaenkningen. Det betgd omvendt, at spgrgsmalet om en
@resundsforbindelse matte tages op til fornyet overvejelse. Dermed var den konkrete sag for Draggrs
vedkommende ikke laengere aktuel.

Naeste slag i faergestriden blev udkaempet omkring fornyelse af faergekontrakten for en ti-8rig periode i 1984,
Kommunen havde mulighed for opsigelse af kontrakten med 2 ars varsel, og modstanderne kaempede ogsa her
for at f3 sejladsen indstillet.

Efter langvarige forhandlinger kunne et flertal i kommunalbestyrelsen dog forny faergekontrakten med virkning
fra 1. april 1984. Ogsa denne omgang bgd p& avisdebatter, forlydender om faergeophgr og langvarige droftelser
i kommunalbestyrelsen.

Selvom Liste T nu beklaedte borgmesterposten og egentlig havde gnsket at opsige kontrakten, matte de
arbejde pa grundlag af flertallets beslutning.

"Felix” ind pad scenen



Derefter fulgte en lang periode med bemaerkelsesvaerdig ro omkring faergefarten. Og med beslutningen i 1991
om en fast forbindelse til Sverige, var der graenser for, hvor lang tid der endnu kunne forventes faergefart fra
Draggr.

Ud fra gnsket om at fastholde rutens konkurrencedygtighed og kravet fra pendlere og forretningsfolk om hurtig
overfartstid lancerede faergeselskabet imidlertid i januar 1996 planer om at indsaette en hurtigsejlende
katamaranfaerge.

Dermed var startskuddet givet til endnu en proteststorm. Den koncentrerede sig isaer om de miljgmaessige
konsekvenser (stgj og de farlige haekbglger) og de ngdvendige indretninger i havnen, som ville kraeve
dispensation fra lokalplanen for havneomradet.

Da det i april kom frem, at bestillingen pd “cat’en” (som katamaranfaergen kaldtes) allerede var afgivet - uden
forudgdende forhandlinger med kommunen - intensiveredes debatten.

Den store skepsis i Draggr var i gvrigt ikke enestdende. Mange indlaeg i medierne fra politikere, organisationer
og enkeltpersoner tegnede et billede af de miljgproblemer, der kunne opsta som fglge af katamaranfaergedrift.

De massive protester blev gjort geeldende p& borgermgder og i form af 1.200 underskrifter. Endvidere var
laeserbrevenes antal sa stort, at Drager Nyts spalter ikke slog til.

I slutningen af november gav kommunalbestyrelsen med et knebent flertal imidlertid dispensation fra
lokalplanen og dermed tilladelse til, at “Felix” fra den 19. december kunne erstatte faergerne “Hamlet” og
“Ofelia”. Den kunne medtage 160 biler og 700 passagerer. Overfarten blev klaret pa 25 minutter og op til 22
gange om dagen.

Lukning af faergeruten for tid
Draggr skulle lige til det sidste opleve dramatik omkring faergen.

Alle ansa det for givet, at faergefarten i hvert fald ville fortseette, indtil broen stod feerdig. I december 1998
forlad det imidlertid i pressen, at faergeselskabet pataenkte en lukning af ruten i efter8ret 1999 pga. manglende
indtjeningsmuligheder i vintersaesonen.

Trods mange bestraebelser pd at etablere en alternativ rute og efter forhandlinger til flere sider lykkedes det
ikke at fa den passagerfaerge i fart, som flertallet i Drager Kommunalbestyrelse trods alt gnskede. En faerge
som evt. ogsa ville kunne sejle efter broens indvielse.

Som bebudet forlod “"Scania” derfor Draggr Havn for sidste gang 30. oktober, og det samme gjorde “Felix”
dagen efter. Dermed, skulle det vise sig, var der sat punktum for faergefarten i Draggr - otte maneder fgr det
forventede tidspunkt.

I december 1999 pabegyndte Scandlines sin kontraktmaessige nedbrydning af faergelejet og reetablering af
havnearealet.

Lille by hva’ nu?
Draggr Kommunalbestyrelse ansa konsekvenserne af brobyggeriet for at vaere det vigtigste
planlaegningsspgrgsmal for Draggr Kommune i 1990’erne.

Derfor gennemfgrtes i 1993 en revision af kommuneplanen med temaet “Draggr i lyset/skyggen af
@resundsbroen”.

Faergefarten forventedes, som navnt, at ophgre med broens indvielse, og byen skulle omstille sig til en
hverdag uden feergeturister og faergetrafik.

Resultatet blev en kommuneplan, der bl.a. lagde op til, at havheomraddet - uden faergefart eller evt. med en
passagerfaerge - skulle udvikles til et mere attraktivt og sammenhangende fritidsomrade, hvor der ogsa kunne
veaere plads til bebyggelse og erhverv med tilknytning til havnen.

Da debatoplaegget til naeste kommuneplan udkom i 1996, havde faergeselskabet netop indsat katamaranfargen
pa ruten og havde meddelt, at man forventede at opretholde bilfaergefarten - ogsa efter ibrugtagningen af
broen.



Der blev derfor opereret med to modeller for havnens udvikling - med og uden bilfeergefart. Dette scenarium
blev opretholdt i den efterfglgende kommuneplan fra 1998, mens man i kommuneplanrevision 2000 kun
opererer med evt. passagerfeergefart.

Som neevnt bliver der naeppe tale om opretholdelse af faergefart. Det betyder, at man i fremtidig planlaagning
skal sgge at fa styr p& de mange spsendende muligheder og visioner for dette “indvundne” land. Forhabentlig
vil det blive en udvikling, hvor det tidligere faergeomrade langsomt vil blive en integreret del af det eksisterende
havnemiljg.

Svenskehandlen og dens betydning
Foruden de normale arbejds-, udflugts- og ferierejser har Draggr-Limhamn ruten gennem &rene givet en livlig
“indkgbstrafik”.

Hoje priser pa dagligvarer, vin, gl og spiritus i Sverige har i perioder vaeret arsag til et meget stort antal
svenskere pa indkgb i Draggr, mens fordelagtige priser pa bl.a. kaffe, sukker, marcipan, ngdder og chokolade i
andre perioder har faet danskerne til at rejse til Limhamn.

Rejsemgnstret har vaeret meget pavirkeligt af andringer i afgiftsreglerne i de to lande og af de til enhver tid
gaeldende toldregler og valutakurser.

I den omhandlede periode har det ikke vaeret det toldfrie salg ombord, der har lokket passagererne. Allerede
fra 1. juli 1961 reducerede dansk-svenske regler indkgbsmulighederne pa @resund til en enkelt pakke
cigaretter og 2,5 cl. spiritus pr. tur. Det var et skar i rejseglaeden for mange rejsende, men havde
tilsyneladende ikke indflydelse pad passagerstatistikken.

Der er ikke foretaget systematiske, arlige opggrelser af de rejsendes fordeling pa nationalitet. I
passagerstatistikkerne opregnes kun det samlede antal rejsende.

Alligevel synes det at have veeret tendensen, at stgrstedelen af passagererne har vaeret svenskere. For aret
1963 findes sdledes en opggrelse, hvoraf det fremgar, at 80% af de rejsende var svenskere.

1 1976-1977 finder vi i en mere generel trafikundersggelse, at 85% af landgangspassagererne var svenskere.
Og tilsvarende viser en interviewundersggelse fra 1989, at 75% af passagererne var svenske.

Det saetter betydningen af svenskehandlen i Draggr i relief, ndr feergerne alene med de sidste 20 ars
gennemsnitlige passagertal pd ca. 2.3 millioner arligt har overfart omkring 1.7 millioner potentielle kunder til
butikkerne eller ca. 4.700 dagligt alle &rets dage. Til sammenligning skal det naevnes, at kommunens samlede
indbyggertal i samme periode har ligget pa 12.-13.000.

Betydningen af svenskehandlen i Draggr lader sig kun vanskeligt ggre op i eksakte tal. Vi kan dog ogsa her
finde enkelte pejlinger.

I 1962 lavede Draggr Kommune saledes nogle beregninger pa omsaetningsfremgangen for en raekke
neeringsdrivende . Heraf fremgik det, at omsaetningsfremgangen - isaer for kgbmaend, slagtere og ostehandler -
var s 3benbar, at man ma antage, at svenskehandlen havde en ganske betydelig andel heri.

Undersggelsen daekkede de to farste &r, hvor ruten var i drift og det forudgdende &r - 1959. Til sammenligning
medtog man gennemsnitsfremgangen for de respektive handlende i Kgbenhavns Kommune.

For perioden fra 1959 til 1960 ggedes omsaetningen i gennemsnit med 55%), mod en fremgang p& 16% for
kgbenhavnske handlende. I perioden fra 1959 til 1961 var fremgangen pa8 gennemsnitlig 90%.

Tallene viste dog ogsa, at omsaetningsfremgang var branchebestemt. Det var isar slagtere og til dels
kgbmaend, der havde den mest markante stigning. Det andet ar var kun slagterne i stand til at forgge
omsaetningen. Ostehandlerens fremgang I8 pa branchens niveau i gvrigt, hvorimod ksbmaendene faktisk ikke
kunne holde det almindelige niveau.

Forklaringen herpd ma vaere, at kebmaendene havde f3et gget konkurrence, idet de to forste, egentlige
“svenskerbutikker” var abnet i mellemtiden. Disse butikker var, tillige med kgbmanden med den maske stgrste
svenskehandel, ikke med i undersggelsen. Som et kuriosum kan det i gvrigt naevnes, at med ostehandlen som
eneste undtagelse, eksisterede ingen af de butikker, der indgik i undersggelsen, ved faergefartens ophgr.



@1, vin og spiritus

I 1983 finder vi en undersggelse af mere overordnet karakter. Heraf fremgar det, at svenskehandlens omfang i
Draggr udgjorde 4% af den samlede graensehandel i @resundsregionen - et beskedent belgb set i det store
perspektiv, men af stor betydning for lokalsamfundet.

Samtidig konstateredes det, at gl, vin, spiritus og madvarer udgjorde 95% af svenskernes indkgb. Et
supermarked i byen havde opgjort svenskehandlen til 40% af omsaestningen.

1 1990 laves den fgrste systematiske analyse af detailhandlen i Draggr Kommune. Her viste det sig, at salg af
dagligvarer til svenske feergepassagerer for bykernen svarede til 60% af omsaetningen. At det for egentlige
svenskerbutikker var noget hgjere, bekraeftedes af udtalelsen: "99% af mine kunder er svenskere", som blev
fremsat i et avisinterview.

I en ajourfgring af analysen i 1996 ser vi, at omsaetningen i dagligvarehandlen i bykernen var naesten halveret,
fortrinsvis pga. et markant fald i antallet af faergepassagerer.

Svenskehandlen har altid veeret fglsom overfor konjunkturer, valutakurser, vejrlig m.m. Som navnt faldt
antallet af passagerer i 1963 som fglge af hard isvinter, dansk sukkerstop og svensk forbud mod kgdimport pa
grund af mund- og klovsyge. Det sidste har nok ikke ligefrem pyntet pd regnskabstallene hos slagterne.

Efter Danmarks indtreeden i EF 1. januar 1973 steg antallet af svenskere pa indkgb i Draggr. Foruden kgd og
andre dagligvarer forsynede de sig i hgjere grad med vin og spiritus, idet medlemskabet medfgrte prisfald pa
sadanne varer.

Ligeledes synes faergeselskabets prispolitik at have haft indflydelse p& handlen. I perioder med gode
rabatordninger, f.eks. for pensionister eller med udlevering af fribilletter, synes mange rejsende at have
fungeret som “spritagenter” for venner og naboer.

Endelig kan vi se, at da den svenske krone faldt voldsomt i kurs i efteraret 1992, hgrte svenskernes indkgb i
Draggr naesten op i en periode - og faldt overordnet betragtet med ca. 20% . Selvom det med de lave kurser
ville have veeret fordelagtigt for danskere at handle i Sverige i den periode, var der tilsyneladende ikke mange,
der var opmaerksomme pa det. Og farst fra fordret 1995 blev der for alvor indledt en annoncekampagne i
hovedstadsaviserne for at papege muligheden.

I en annonce for Draggr-Limhamn overfarten hed det bl.a.: Vaer med til plyndringen. For 319 ar siden mistede
vi Skdne..., men nu ta’r vi revanche med gkonomiske vaben.. . I det lokale “Draggr Nyt” ser vi ogsa annoncer,
der byder danskerne “Velkommen til Limhamn”.

Lokale kunder utilfredse
De handlende i Draggr har gennem tiden udvist stor opfindsomhed for at traekke svenske kunder til deres
butikker.

I begyndelsen af 1960’erne havde kgbmand Cai P. sdledes en mand stationeret i Limhamn til at uddele
brochurer. Og i den anden ende af skalaen sgrgede Netto bl.a. i efter8ret 1992 for, at 60.000 husstande pa den
anden side @resund modtog Igbesedler om deres tilbud.

At det faktisk lykkedes for butikken at fa svenske kunder til at ga de ca. 1,5 km. fra havnen og til Netto-
butikken i Draggr Centret, vidner folkeviddets navngivning af Kirkevej om - affgdt af den gule bglge af
indkgbsposer blev den kaldt "*Ho Chi Minh-stien”.

Den gevaldige succes med at tiltraekke svenskere skabte omvendt utilfredse lokale kunder. De fglte sig
nedprioriteret og matte se sig tvunget til at std i lange kger for at ggre deres daglige indkgb. Det betgd en
indkgbsorientering mod butikker pa det gvrige Amager og i City.

I den naevnte undersggelse fra 1990 viste det sig, at kun ca. 40% af familiernes forbrug af dagligvarer blev
indkgbt indenfor kommunegraensen . Det spiller dog givetvis 0ogsa ind, at Draggr Kommune er en decideret
bosaetningskommune med en stor udpendling til arbejdspladser i de gvrige omegnskommuner. Af praktiske
grunde klarer mange de daglige indkgb pa vej hjem fra arbejde.

Med den faste forbindelse i stgbeskeen blev undersggelsen fulgt op af en analyse af udviklingsmulighederne i
1990’erne - uden faergeturisterne.

Prognoserne heri var noget dystre. Forbrugerne i Draggr forventedes at foretage endnu faerre indkgb i



detailhandlen i 1996.

Reduktionen ville blive mindre, hvis/nar indkgbene fra faergeturisterne ophgrte, men omsaetningen forventedes
generelt at ville falde pga. de manglende svenske indkgb. Desveerre blev de dystre prognoser bekreeftet i 1995.
Her viste det sig, at kommunens indbyggere nu kun indkgbte ca. 35% af deres forbrug i butikkerne i Draggar.

Efter @resundsbroen
Med @resundsforbindelsen vil der blive skabt optimal mulighed for, at svenskere let og hurtigt kan drage p8
indkgb i Ksbenhavnsomradets storcentre taet ved motorvejsnettet.

I knudepunktet mellem broen og Metroen skal der ligefrem bygges et butikscenter. Indkgbstrafikken vil altsa
naeppe komme til Draggr, som dermed vil fa trukket sit opland skarpt op. Med Drager Kommunes g-lignende
status - med @resund mod gst og syd og Kgbenhavns Lufthavn som fysisk barriere mod nord - kan butikkerne
ikke umiddelbart regne med erstatning for de mistede kunder.

Den store udfordring for detailhandlen vil derfor veere at tilbageerobre de lokale kunder, som har fglt sig
“fortreengt” af svenskerne. Der er allerede sket en sendring i gadebilledet pa byens hovedstrgg - kort tid efter
feergefartens ophgr sds lukning af “svenskerbutikker”.

Men en optimistisk formand for Draggr Erhvervs- og Turistrdd udtaler efter faergefartens ophgr: Det er min
fornemmelse, at butikkerne generelt er ubergrte af situationen, mens enkelte har mistet toppen af
omsaetningen.

Feergemodstandere og -tilhangere har til stadighed diskuteret faergens gkonomiske betydning for byen -
herunder ogsa stgrrelsen af de skatteindtaegter, som er tilfaldet kommunekassen pga. den forggede handel i
byens butikker.

De egentlige “svenskerbutikker” og de stgrre supermarkeder har dog ikke vaeret ejet af folk, der var bosat i
Draggr. Derfor er denne del af handlen ikke blevet beskattet i kommunen og har kun haft begraenset lokal
betydning. Kommunen har til gengaeld gennem &rene haft gode indtsegter i kraft af diverse kontraktmaessige
afgifter fra faergeselskabet; disse har imidlertid ogsa i nogen grad finansieret havnebyggerierne. Ved
feergefartens ophgr bortfalder disse indteegter naturligvis.

Faergen har ikke, som det kendes fra andre havnebyer, haft stor beskzeftigelsesmaessig betydning.
Faergeselskabet synes i overvejende grad at have ansat svensk arbejdskraft. Ligeledes har lokaliseringen af
speditionsfirmaer ogsd vaeret begraenset.

P& turistomradet har Draggr Kommune bevidst fgrt en afdeempet politik. Man har sggt at finde en balance
mellem turisme og almindeligt byliv i de historiske bymiljger - Draggr og Store Magleby.

Turisterhvervet er imidlertid i kraftig vaekst i hovedstadsomradet. Det vil givetvis smitte af pa Draggr
Kommune. Turisme kan derfor komme til at udggre et supplement, om end ikke en erstatning, for
detailhandlen og restauranterne, efter at svenskerne er forsvundet.

En kgbmands erindringer
“Eventyret” oplevedes saledes set fra disken hos kgbmand Cai Petersen: Hans kone, Thyra, forteeller:

"Det blev en stor omvaeltning for vores vedkommende. Vi havde selvfglgelig forberedt os p&, at der ville komme
veeldig gang i forretningen, og havde derfor ansat to ekspeditricer, den ene var endda indfgdt svensker. Det
med sproget spekulerede vi ikke s8 meget pa. Vi havde i mange &r, isser om sommeren, haft en del svenske
kunder fra Limhamn, der sejlede over i deres fiskerbdde eller lystfartgjer for at handle i Draggr.

Vi var ikke klar over, hvad det var for varer, de var ude efter, bortset fra gl, vin og staerke drikke. Det viste sig,
at der var mange ting. For det fgrste sukker, margarine, ost, honning og marmelade, og dernaest konserves af
alle slags. S& godt som hver eneste svensker kgbte fra tre til seks daser makrel i tomat samt skinke og
hakkebgffer ligeledes pa daser, og een ting var vi sikre pa - alle skulle have lakrids i metermal.

Vi fik varer hjem flere gange om ugen, og de blev solgt med det samme. Vi ndede ikke altid at f8 dem anbragt
pa hylderne, men matte saelge dem direkte fra kasserne. Det varede ikke laenge, inden vi matte have flere til
hjeelp i forretningen, det var et slid dagen lang, men det var ogsa morsomt."

Kgbmandens kone husker om de danske kunders reaktion:



"Vi matte anskaffe os en kunde-nummermaskine, sa det kunne g& mere retfaerdigt til, og alle kunne ekspederes
efter tur. Men det varede ikke laenge, f@r vores danske kunder blev utilfredse med den lange ventetid. Det
kunne Cai godt forstd, sd han fandt en udvej. Danskerne kunne gd ind ad bagdgren til lagrene, og vi ansatte en
lidt seldre mand, en forhenvaerende kommis, der sa ekspederede disse kunder og samtidig lavede
telefonordrerne til. Det fungerede godt, og alle blev glade."

Fast indslag i Draggr-revyen
Draggr har en lang tradition for revyer i boldklubbens og senere i en egentlig revygruppes regi.

Her har man gennem &rene taget pulsen pa lokalsamfundet. “Farjen” har altid veeret godt stof, sd faergens og
feergesagens bglgegang kan folges i revyens arlige forestillinger.

Allerede i januar 1959 var faergesagen i lokalrevyens vridemaskine. Med sangen “Denne hersens farje” fik Poul
Dich overrakt en modelfzerge.

I den fagrste revy efter feergestarten med titlen “Lille by - Hva” nu?” var der numre om svenskerinvasionen,
stgjen og ikke mindst feergediskussionen, der havde rystet den lille by. I sluthummeret var man rejst 100 ar
frem i tiden, hvor der hverken var faerge eller stgj - men en bro over @resund!

Med @resundsbroens indvielse lige om hjgrnet folger Draggrrevy ar 2000 selvfglgelig faergefarten til ders.

40 &r med faergetrafik
Hvordan skal man opsummere historien om en faergeforbindelse, og hvad den har betydet for et lokalsamfund?

Ved 35 3rs jubilaeet s8 faergeselskabet tilbage pa folgende made: Man havde sejlet 173 ture jorden rundt og
overfgrt 71 millioner passagerer. 10 millioner havde nydt en middag om bord og spist 462.750 kg rejer,
493.500 kg oksefilet, 393.000 kg r@gdspeetter og drukket 32 millioner flasker gl. Der var overfgrt 8 millioner
personbiler og 2 millioner lastbiler og busser.

Det kan konstateres, at “faergen” kom til at praege livet i Draggr pa godt og ondt i 40 &r, og at alle altid har haft
en mening om “faergesagen”. Den har gennem arene vaeret pa dagsordenen pa et utal af
kommunalbestyrelsesmgder, pa borgermgder og har vaeret omdrejningspunktet i utallige politiske diskussioner
og laeserbreve.

Til det mere spektakulzere hgrer endvidere de mange svenskere pa indkgb i butikkerne og iszer faergetrafikken,
der dagligt har veeret til gene for et stort antal familier.

Det kan undre, at det ikke lykkedes faergemodstanderne at skabe bedre politisk gehgr for deres protester. Det
er imidlertid vigtigt at huske, at de afggrende beslutninger blev taget i fuld enighed eller af et flertal i
kommunalbestyrelsen. Og det kan ikke udelukkes, at faergemodstanden er blevet tilbagevist med, at den blev
fremfgrt af grupperinger omkring Poul Dichs “kasketter”.

Der er dog intet, der tyder p&, at modstanderne manglede opbakning i befolkningen. Derom vidner de mange
debatindlaeg, protestskrivelser og deltagelsen i borgermgderne. P8 ét punkt synes faergemodstanderne dog
indirekte at have haft indflydelse.

Vi ser, at kommunalbestyrelsen opgiver at udskrive en idékonkurrence i 1964, ligesom man heller ikke
realitetsbehandler de mange planer om flere faergelejer og om etablering af hotel, sportsfaciliteter m.m. i
tilknytning til faergehavnen, som gennem tiden har foreligget. Der var alligevel graenser for, hvor langt man
ville g8 i “faergeeventyret”.

I stedet blev der tale om en placering af faergelejet, som ikke i udpreeget grad forstyrrede samspillet mellem
den gamle havn og byen og mellem byen og de fredede grgnninger, der danner overgangen til byen og sikrer
det frie udsyn.

Ved faergefartens ophgr kan de to havneafsnit - den gamle havn og lystbddehavnen - umiddelbart f& mere
sammenhangende karakter.

Liste T, der blev oprettet pa baggrund af faergemodstanden, fastholdt sin skepsis overfor faergen, men har dog i
de senere ar stgttet tankerne om indsaettelse af en passagerfaerge. Med flertal i kommunalbestyrelsen fra 1998
kom de paradoksalt nok til at skrive eventyrets sidste kapitel.

Gennem tiden har der til stadighed veaeret forlydender i pressen om, at faergefarten ville blive flyttet fra Draggr.



For faergemodstanderne var det selvfglgelig sed musik i grerne, mens det for andre gav anledning til
dommedagsvisioner for Dragg@r by og dens handel. Det er dog altid blevet ved truslerne.Set i bakspejlet virker
det som en “kanin”, der altid kunne traekkes op af hatten, nar feergedebatten var ved at koge over. Samme
effekt havde ogsa truslen om ekspropriation, nar de store beslutninger skulle tages.

Beboerne langs tilkgrselsvejene har nu faet en roligere dagligdag. Der blev aldrig fundet en Igsning pa
problemet omkring trafikafviklingen, s lige til den sidste faergetur foregik til- og frakgrslen gennem taet
bebyggede omrader.

Uden at bagatellisere den megen stgj, som beboerne har veeret udsat for, ma det dog anses for positivt, at
strandengene ikke blev indkapslet i cement. Den planlagte vejfgring ville have vaeret et betydeligt indgreb i
omradet. Og der ville i dag have forestdet et omfattende naturgenopretningsprojekt - hvis det overhovedet
havde veeret muligt.

Hvordan det skal g3 for butikslivet i byen, er vanskeligt at sige. Siden beslutningen om brobyggeriet blev taget,
har “svenskerbutikkerne” mattet kalkulere med, at deres kundeunderlag forsvandt.

De gvrige butikker med et bredere varesortiment har mattet forudse, at de ville miste noget af omsaetningen,
men de kan sandsynligvis overleve ved at tilbageerobre de lokale kunder - med udvalg, kvalitet og service.
Begge butikstyper har muligvis set en evt. passagerfaerge som en chance for opretholdelse af butiksdriften eller
fastholdelse af omsaetningen.

Man ma habe, at lokalbefolkningen fglger opfordringen til at handle lokalt, s& butikslukninger undg3s. En by har
brug for et godt handelsliv.

@resundsbroen blev udrdbt til at vaere lgftestangen for og symbolet pd skabelsen af “@resundsregionen” - et af
Europas nye centre med store udviklingspotentialer. Fremtiden skal vise, hvad denne bro rent faktisk kommer
til at betyde for gkonomien og for erhvervsudviklingen, men ogsa - og det er maske mere vigtigt - hvilken
betydning den far i det mentale landskab og for det kulturelle samspil i @resundsregionen.

Kan en udbygning af infrastrukturen skabe en transnational region og kan den nedbryde de eksisterende
kulturelle, sproglige, nationale og gkonomiske barrierer mellem Sydsverige og Kgbenhavnsregionen, mellem
dansk og svensk hverdag og teenkemade? Det bliver rigtigt spaendende at se, i hvilken retning udviklingen gar,
og hvordan visionerne virkeligggres, men det er jo en helt anden historie, som fgrst vil kunne fortzelles om et
par generationer.



