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1. Indledning

Baggrunden for denne undersegelse er at faergen MON, der siden 1938 har besejlet ruten Kalvehave -
Lindholm, er blevet udrangeret. Fiskeri- og fedevareministeriet har givet tilladelse til at feergen kan
uddeponeres til bevaring eller alternativt ophugges.

SKIBSBEVARINGSFONDEN har gennem flere ar fulgt feergen, der ma betegnes som unik, idet det er den
sidste nittede stalfeerge og i gvrigt Danmarks @ldste bevarede faerge. Den er en typisk repraesentant for de
sma &bne faerger med sidehuse.

Der er kraftige bestraebelser pa at fa feergen bevaret, og SKIBSBEVARINGSFONDEN har aktivt vaeret med
1 disse bestraebelser. Fonden har séledes afsat midler til at foretage denne teknisk-historiske beskrivelse af
faergen, der, sammen med en kulturhistorisk beskrivelse, skal tegne et billede af dette specielle farte;.

Med enkelte mindre ombygninger er feergen i dag bevaret i et udseende, der ligger tet pa det oprindelige. De
foretagne @ndringer har vaeret betinget af Virusinstituttets brug af skibet eller af krav fra Sefartsstyrelsen.
Men ellers er MON et unikt vidnesbyrd om en byggemetode og tradition, der stort set er glemt i dag.

Denne rapport er blevet til i et samarbejde med tidligere motorpasser Benny Jensen, Kalvehave, der i en
arreekke har veret ansat pa faergen.




2. Diskussion om anskaffelse af en ny faerge

Allerede i arene omkring 1916 var den gamle feerge ULFSUND, der besejlede ruten Kalvehave — Koster,
blevet for lille. Rederiet, Presto Amt, begyndte at overveje anskaffelsen af en afleser. Projektet blev dog i
forste omgang udskudt pa grund af de heje priser pd bygning af nye skibe. (1)

Der blev senere nedsat en projektgruppe, der skulle udarbejde et forslag til en ferge. I forbindelse med disse
undersogelser blev det undersogt, om det var muligt at bygge en ferge, der kunne medtage en godsvogn pa
20 tons. Det var naturligvis muligt, men det viste sig at vare for dyrt og forslaget blev frafaldet. (2)

Desuden var der en del overvejelser om fremdriftsmaskinen. Fergebestyreren enskede, at faergen blev
udstyret med en traditionel dampmaskine, som reprasenterede en kendt teknologi. De moderne
dieselmotorer var dog efterhdnden blevet almindelige og driftsikre, og efter et besog pé Lillebalt-overfarten
blev bestyreren klar over, at fremtiden 14 i dieselmotoren, der bl.a. havde den fordel, at den var hurtig at
starte op og lukke ned. (3)

MON blev sat i drift i maj 1923, men allerede i 1926 var den blevet for lille, og amtet fik bygget faergen
KOSTER, der dog kun var 1 fod l&ngere. Senere i 1933 byggedes fergen GUDRUN, der var pa 84 fod og
maélte 100 BRT. Herefter blev MON endeligt taget ud af drift, og samme &r blev den udlejet til ruten Selager
- Kulhuse i Isefjorden.

11938 var der blevet behov for en sterre ferge til Virusinstituttet p4 Lindholm, og amtet tilbed at staten
kunne kebe MON for. 30.000. Efter forskellige undersogelser af markedet slog man til og faergen kom
herefter til at hore under Landbrugsministeriet. (4)

2.1 Projektet sendes i udbud

Fra der var taget beslutning om at bygge en ny faerge, til den 14 ferdig, havde projektet get en lang og
kompliceret vej. Amtets vejudvalg havde opstillet en raekke krav til en kommende ferge, og pd grundlag af
dette bad amtmand Kammerherre Vedel, i et brev af 15. maj 1922, direkter H. P. Christensen fra Nakskov
veerft udarbejde projekt til en nye skruefaerge. (5)

Hans formentlig forste udkast blev behandlet pa et mede i feergeudvalget allerede den 8. juli 1922, og
herunder kom de forste @ndringsforslag. H. P. Christensen sendte pd baggrund af dette @ndret specifikation
og tegninger til Kammerherre Vedel den 23. juli. Ved samme lejlighed stillede han forslag til den af udvalget
onskede elektriske installation.

Fergebestyrer Moller mente dog ikke, at det udarbejdede materiale var detaljeret nok, for som han skrev:
“Af Erfaring ved jeg, at naar Kontrakten er underskrevet, bliver alt derudover at betale sierskilt”.

Han pépegede derefter en reekke punkter der burde tilfojes specifikationen:

“Feergen skal bygges til Bureau Veritas hajeste klasse.

Feergen skal opfylde Dansk Lovs Forordninger.

Alle nadvendige Certifikater, Mdlebrev og Tilsynsbog etc. medleveres.

Antal redningsbcelter, Redningskrandse, Taagehorn og Kompasser anbragte paa Plads og for Kompassets
Vedkommende rettet for Deviation.”

Alle Lastrum skal kunne lcenses fra Maskinen hver for sig.

Dcekket mindst 4 gange Veerk.

Al Monje skal veere Blymanje.

Fenderlisten skal veere knastfrit Egetree og forsynes med Fladjern hele vejen rundt.

Styrehuset skal indrettes saaledes, at der er Adgang baade for og agter fra med to Trapper og to Dore i
Styrehuset......



Til Styrehuset leveres og ophcenges to Spritkompasser og en dobbelt Kikkert..
Der mangler saaledes et sted at anbringe Toplanternen.

Endvidere mangler Beskrivelse af motoren...

Specifikation over Veerktaj, Oliekander, Oliebakker etc.

Styrehuset skal veere Selfholding Hand Stearing gear.

Ankeret skal veere Patentanker....

(...)fremhceve Nodvendigheden af at der indrettes elektrisk Lys....

Ringe til fastbinding af Kreaturer.... samt et sted til at fastgore en sleeber.....

Desuden foreslog han af hensyn til opvarmningen, at begge passagerkahytter placeredes i det ene sidehus. S&
ville det vere tilstrekkeligt med en kakkelovn til at opvarme det hele. Det er jo interessant, idet skibet
allerede inden afleveringen blev indrettet med centralvarmeanlaeg. Nar man tenker pé, at Fergebestyrer
Moller ogsé hellere ville have haft faergen udstyret med dampmaskine i stedet for den nye dieselmotor, kan
man vel med nogen ret sige, at han ikke var s@rlig fremsynet. Desuden foreslog han at ngjes med ét toilet,
som matte vaere rigeligt. Der kom to, men det ene blev nu alligevel senere slojfet. (6)

Som det ses, var der tale om endog ret sa specificerede @ndringer og tilfajelser, men faergebestyreren vidste
vel ogsa bedre end de fleste, hvad der skulle til.

Vejudvalget behandlede @ndringsforslaget pé et mede den 31. juli 1922, hvorefter H. P. Christensen kunne
omarbejde sit projekt.

Det faerdige projekt blev efter flere revisioner fremsendt med brev af 5. august samme &r. Faergen var heri
beskrevet sdledes:

“Feergen bygges til Bureau Veritas hojeste Klasse for Kystfart I 3/3 P. efter vedlagt Apteringstegning af Staal med et
Dcek og et Deekshus i hver Side at Staal.

Feergen er bygget som dobbeltendet Skruefeerge med et enkelt gennemgdende Treedeek. Den er udstyret med en 3-
cylindret enkeltvirkende Dieselmotor fra A/S Holeby pd Lolland.

Hoveddimensionerne er:

Leengde i deekket 72°-0”
Bredde pa spant under deekket  20°- 0”

Bredde over vingerne 22°-0”
Dybde pa spant 9-0”

Dybgang 6-0"
Beereevne incl. olie 30 tons
Tonnasje 79,46 BRT.

I brevet skrev H. P. Christensen at (...) “Pd grundlag af de foreliggende Tegninger og Beskrivelser, vil en Tid af 8
Dage veere passende til Afgivelse af Tilbud (...)” . (7)

Dette er uhyre interessant. Man skal huske p4, at H. P. Christensen var direkter for Nakskov Verft, og det
ma formodes, at hans eget vaerft har vaeret involveret 1 udferdigelsen af projektet, og derfor har haft endog
meget indgdende kendskab til hele projektet, ligesom han har haft god tid til at regne pd omkostningerne.

Den korte tidsfrist har unagteligt gjort det lidt sveert for konkurrenterne at komme med kvalificerede bud pé
opgaven. Man mé antage, at direktor Christensen har vaeret klar over sin stilling i sagen, idet han inden
ordren var i hus skrev pé papir, hvor brevhovedet var overstreget. Senere foregik det pd varftets brevpapir.

Amtmand Kammerherre Vedel afsendte allerede 7. august udbudsmaterialet til fire anerkendte
leveringsdygtige veerfter. Den 16. august 1922 kom det laveste tilbud pé kr. 148.000 fra A/S Nakskov
Skibsverft. (8) Tilbuddet approberedes og den 18. august afsluttedes kontrakt med vaerftet om at bygge
feergen, som fik byggenummer 18, til levering senest 1. april 1923. (9)



2.2 Kontrakt og specifikationer

Pé baggrund af det indkomne tilbud fra A/S Nakskov Skibsverft blev det besluttet at satte arbejdet i gang.
A/S Nakskov Skibsverft udarbejdede herefter et forslag til specifikation. Dette blev senere i en bearbejdet
udgave godkendt af bygherren, og arbejdet kunne ga i gang.

Man ma formode, at specifikationen var nogenlunde feerdigbearbejdet og godkendt inden der blev skrevet
kontrakt pd arbejdet.

Specifikationen var en sag pa ti sider, der ngje gennemgik alle detaljer pa feergen. Desuden var bade verftets
og bygherrens rettigheder navnte:

“Alt Arbejde skal veere absolut i I Klasses og Koberen eller hans Reprceesentanter skal til enhver Tid have Adgang til
Veerftets Veerksteder, og Feergen afleveres med rengjort og velmalet Bund klar til at gaa i Fart. Eventuelle
Forandringer i Konstruktionen eller Detailler efter Kontraktens Slutning maa, for ikke at medfore ekstra Betaling, kun
dreje sig om mindre veesentlige Ting og foretages paa et saadant Tidspunkt, at intet paabegyndt Arbejde derved
kasseres eller forsinkes. Dansk Arbejde skal overalt anvendes i saa stor en Udstreekning som muligt.”

Specifikationen skal ses sammen med det ret s& omfattende tegningsmateriale. Den beskrev i detaljer
hvorledes de enkelte dele pa skibet skulle udferes og med hvilke materialer og kvalitet. Eksempelvis er
skroget beskrevet sdledes:

“Feergen bliver ens i begge Ender passende til Feergelejerne og faar 8" Skinne-kol. For og agter indrettes Beering for
Broklapperne samt en tveerskibs Stopbom af Trce. Skansekleedningen udfores af Staal med Lonningsprofil og solidt
afstottet. Vingerne beeres af Knce paa hvert andet Spant. Rummet under Deekket afdeles med 4 vandteette Skodder i 5
rum, hvoraf det midterste er Maskinrum, det forreste og agterste Skod bliver pakdaaseskodder. Tankene for Breendsels-
og Smareolie anbringes foran og agten for Maskinen.

Yderklcedning
Klcedningspladerne leegges ud og ind med Foringer under Yderliggerne. Stodene overlappes og arrangeres med bedst
mulig Forlob.

Nitning
Naglerne nittes godt fuldt, der anvendes enten Haand- eller Lufinitning. Yderkleedning, Lonning, Deekshuse o.1.
glatnittes smukt paa udvendige Sider.”

Ogsé skibets indretning var ngje beskrevet, sdledes her indretningen af toiletterne:

“I Sidehusene anbringes som vist et W.C. for Damer og et for Herrer, samt et Pissoir.

Skaalene af Fajance af Hustypen og med Mahognisceder. Pissoirskaal ligeledes af Fajance. Tillob direkte fra de
ovenover anbragte Sanitcertanke med Fjederhander med Keedetrcek paa Ledningen.

Papirholdere, Knage af Messing og Indikatorlaase anbringes.” (10)

2.3 Maskinen

A/S Nakskov Skibsverft havde i forbindelse med deres tilbud indhentet et tilbud fra Holeby Dieselmotor
Fabrik pa maskinen. Dette tilbud bar nummeret 539. (11)

Maskinen var beskrevet dels i udbudsmaterialet og dels i maskinspecifikationen. Uddrag heraf findes under
afsnittet om maskineriet, desuden i fuld leengde som bilag.



2.4 Inventarliste

Det var helt normalt, at der med en byggespecifikation pé et storre skib fulgte en inventarliste. Som det ses af
inventarlisten, der her er gengivet i hele sin leengde, var der tale om en endog meget detaljeret gennemgang
af inventaret:

" 1 Stk. Bouganker uden Stok med 45 Favne Keede efier Veritas Regler.

Fortajninger

2 Stkx 15 Favne Manilla Trosse 4".
1" 15 " Kasteline, Hamp.
Redningsbcelter

Redningsbclter og Kranse efter Lovens Forordninger.

1 Stk. Baad forsynet med Korkpuder, 2 Aarer, Baadshage, Ror, Tangline, Rorgafler og Leenseprop, deekket med en
Presenning eller Lemme af Tree.

Kompas

1 Stk. Spritkompas med 9" Rose til at aflcese fra neden i Styrehuset med Messing Nathus ovenpaa Styrehuset, rettet
inden Afleveringen.

Certifikat skal medfolge.

1 Stk. Haandlod med Line

" Skibsuhr

" Dobbelt Kikkert

Mekanisk Taagehorn

Thermometer ophcengt paa Styrehuset
Nationalflag, 1 storre og I mindre.
Navnestander

~ RO~~~ e~

Lanterner

2 Stk. Toplanterner med elektrisk Lys anbragt paa Plads.
4 " Sidelanterner " " " " " "

" Agterlanterner " Husene

Elektriske Sole anbragt paa For- og Agterkant af Husene paa Dcekket.
" Hvide Lanterner (Kugler) med et Scet rode Glas.

" Ankerlanterne til Petroleum.

Certifikat til Lanternerne.

n ” “«“ ”

”

NN NN

Redningssignaler

1 Stk. Skibsklokke ophcengt i Galge
12" Kanonslag

12" Raketter i Blikkasse

Dceksinventar

2 Stk. Piasavakoste

2 " galv. Vandspande

Slagpos

Hampeslanger med Forskruning og Straaleror
Haandspager af Ask

Nogle til Forskruninger i Deekket
Skreeddertalje med Manilla Lober
" Svensk Skiftenogle

Hammer

Knibtang

" Stovekost

" Fejebakke

~ON N N~ N~ N N~



4 " Spyttebakker

2 " Extingtorer i Kahytter anbragt paa Plads

2 " Haandlamper elektriske med tilhorende Ledning og stikkontakter.
Reservelamper til alle Lanternerne.

1" Skibsservante med Kumme, Aflobskande og Vandkande anbragt i Kontoret
paa Feergen. (12)

2.5 Tegningerne

En vaesentlig del af tegningsmaterialet er bevaret pa vearftet i Nakskov. Det er dog usikkert, om hele
tegningsmaterialet eksisterer.

De bevarede tegninger kan inddeles i tre hovedgrupper: 59 konstruktionstegninger og 31 maskin- og el-
tegninger. Fra Holeby Dieselmotorfabrik findes en gruppe pa 17 tegninger, som deekker maskinen, og det
der vedrerer denne. Desuden findes 22 numre med dokumenter, der bestér af korrespondance,
specifikationer, opmalinger, certifikater, vaerkstedslister m.m.

Pa tegningerne, som er meget detaljerede, er det muligt at se hvorledes M@ON oprindeligt var teenkt. Under
hele byggeprocessen tilkom endringer af forskellig art, og disse @ndringer er det muligt at folge via
korrespondance og verkstedssedler frem til skibets endelige udseende.

Tegningerne blev fremstillet pé veerftets egen tegnestue, som bestod af flere afdelinger. Det startede
formentlig med en projekt-tegning fra projektafdelingen, og udfra denne blev det gvrige materiale fremstillet.

Tegningssettet bestod forst og fremmest af:
nr. 34 linietegning

nr. 2 middelspant

nr. 1 apteringstegning (generalarrangement)
nr. 3 profil/dek.

Ad 1:
Linietegningen er en grafisk fremstilling af skrogets facon, der danner baggrund for selve udformningen af
skroget.
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Ad2:
Middelspantet er et tvaersnit midt i skibet der viser hvorledes de enkelte dele er forbundet og deres
dimensioner.

Ad 3:
Apteringstegningen, der bestér af et leengdesnit, et tvaersnit og en plantegning, er en mere detaljeret
udtegning af hele skibet, hvor alle detaljer ses i lille format.
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Ad 4:
Profil/dek er et leengdesnit og en plan, der viser hvorledes alle spanter er opstillet og forbundet indbyrdes.
Desuden vises stringere og bjalkelaget med alle dacksplader.

Middelspantet, apteringstegning og daek/profil blev sendt til godkendelse hos Bureau Veritas inden man
kunne fortseette.

Desuden kan man felge tegningernes vej gennem systemet, idet de med dato er pafert, hvor de har veeret til
godkendelse. F.eks. ses tegning nr. 2 middelspant at vaere faerdig fra tegnestuen den 25/9 1922. Derfra gik
den videre til godkendelse hos Bureau Veritas, som signerede den 3/10, og herfra videre til overmonteren
som signerede den 13/11.

Den 27/3 1923 signerede rederiet, men det er uvist hvorfor det forst skete, da skibet var feerdigt. Det kan
veere fordi man inden afleveringen havde gennemgaet alle detaljer, og med en signatur kvitteret for at alt var
som pé tegningen. Desuden underskrev overingenigren den 21/9, altsa ved garantiperiodens udlgb. Det var
den korrigerede tegning, som til sidst skulle sendes ind til Sefartsstyrelsen for at indgé i skibsregisterets
arkiv. En duplikat skulle samtidig ligge i skibsmappen om bord.

Pa baggrund af det forelabige projekt udarbejdedes tegninger nr. 14 Spanterids og nr. 34 Linietegninger, og
udfra disse kunne skibet fa sin endelige form. Af en eller anden grund blev disse to tegninger forst dateret
henholdsvis 11/11 1922 og 24/1 1923. Det var lang tid efter spantelisten, der var dateret 11/10 1922, og det
maé formodes at den kom efter de forstnavnte.

Spanterne er beskrevet pa tegning nr. 5 Spanteliste. Her ses alle spanter tegnet i udfoldet stand, d.v.s. de er
rettet ud til fuldt mal, som jernet blev bestilt efter pa stalveerket. Skabeloner af tynde braedder blev herefter
formet pé et plan pa afslagningsloftet efter linietegningens linjer og bragt til spanteplanet. Det var et
perforeret stalplan, placeret umiddelbart udenfor spantovnen, hvor emnerne blev opvarmet til de var godt
redgledende. I planet var nedsat tappe i hullerne passende til skabelonerne. Ved hjalp af stalstager og kiler
blev spantet bgjet mod tapperne og fik herved sin form.
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Kladningen er ligeledes beskrevet pd en udfoldningstegning nr. 6 Expansion of shell, hvor alle plader er
tegnet udfoldede med overlapninger. Det var denne tegning alle plader i skroget blev klippet efter. Nér
pladerne derefter blev monteret, ville de passe efter spanternes krumninger.

Alle gvrige detaljer er beskrevet pd detailtegninger eks. tegning nr. 27 Gelaender-sceptre, nr. 31 Klokkegalge
eller nr. 47 Styrehus. Alle disse tegninger er mélsatte arbejdstegninger. Det betyder, at enkeltdele kunne
produceres hvor som helst, og derefter samles pa verftet.

Af flere af tegningerne fremgér det, at de er blevet rettet, og det stemmer godt overens med den
korrespondance, der foreligger vedr. &ndringer.

Motoren blev bygget i Holeby, der havde leveret tegning af bundrammen (nr. 1901) saledes at motoren blot
kunne stilles ned pa plads ved leveringen. Verftet udferdigede derefter deres egen tegning af
motorfundamentet (nr. 45).

Alle tegninger der skulle godkendes af Bureau Veritas var tekstet pa engelsk, medens tegninger, der ikke
skulle godkendes, var tekstet pd dansk.
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3 Byggeprocessen

3.1 A£ndringerne

Efterhanden som en byggeproces skrider frem vil der naturligt opstd sendringer. Dels fordi det oprindelige
projekt under alle omstendigheder er forelobigt, og dels fordi tekniske forhold tilsiger det. Og sé vil rederiet
som regel ogsa efter nermere overvejelser have @ndret det ene og det andet. Saledes ogsé for faergen MON.
Alt i alt m4 det siges at veere smating, og det var alt sammen noget faergebestyrer Moller opdagede under
sine kontrolbesgg. Hvad det handlede om, kan folges i hans indberetninger til amtet. Heri kan ogsé
hovedelementerne i byggeprocessen folges.

25. november 1922:
Kolen blev lagt den 25. november, og i den forbindelse faldt anden rate pa kr. 29.600.
Desvarre faldt pengene ikke til tiden, og der matte rykkes herfor den 8. december. (13)

14. december 1922:

Den 14. december rejste faergebestyrer Meller til Nakskov for at tilse arbejdet, og kunne her konstatere, at
spanter og maskinskod var rejste. Derimod var stevnene ikke pa plads, og han oplyste at disse blev stabte i
Varde. Det forventedes dog at skroget ville vaere samlet pé bolte inden nytér. (14)

Samme dag udbad verftet sig naste rate pa kr. 29.600. (15)

23. december 1922:

Den 23. december foreld en revideret specifikation og apteringstegning fra verftet. Forud for dette var nok
gdet en tid med diskussioner af det oprindelige projekt, ligesom man, efterhanden som projektet skred
fremad, var nedt til at rette i planerne. (16)

Til @ndringerne havde fergebestyrer Meller mange mindre og ikke si vasentlige kommentarer. Men pa et
punkt protesterede han dog kraftigt, idet vaerftet havde streget styrehuset. Det var sket fordi overfartstiden
var sa kort; men hertil indvendte Moller, at han mange gange i snestorm havde varet mere end 1 time
undervejs, og en enkelt gang mere end 10 timer.

Han havde desuden kommentarer til manglende lejdere til lastrummene, og at det skulle vere muligt at gd
ned 1 skibet ved kaedekassen. Desuden skulle det vaere muligt at komme ned for at stuve overfladigt tovvaerk
af vejen.

Som en vesentlig detalje pdpegede han, at der i styrehuset skulle veere en maskintelegraf forsynet med
hejtlydende klokke i maskinrummet. (17)
Alle de papegede ®ndringer anerkendtes af verftet i brev af 17. januar 1923. (18)

16. januar 1923:

Den 16. januar rejste fergebestyrer Maller atter til Nakskov for at inspicere byggeriet. Han kunne berette om
fint udfert arbejde, og at nu var neesten hele bunden nittet faerdigt. Desuden var der klar til at leegge tredek,
sa snart motoren var anbragt pa plads.

Desuden sa han de ferdige dele til motoren, der snart kunne samles og formentlig afpraves ugen efter. Ved
samme lejlighed sa han en dieselmotor i funktion og erkendte i brev til amtet, at han havde taget grueligt fejl
af disse motorer, som (...) ’béde var lette at passe og sterkere bygget.” (19)

3. februar 1923:
Den 1. februar var Moller og amtsvejinspekter Lovstrand i Nakskov, hvor det meste af det udenbords arbejde
var afsluttet.
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I maskinrummet var der malere, og det var forventet, at bundrammen ville komme fra Holeby og kunne
settes pa plads den folgende mandag. Herefter kunne jernarbejdet over maskinen afsluttes, og treedeekket
leegges.

Desuden var udboringen til stevnrarene i gang, og nér dette var afsluttet, skulle de forreste rum i begge
ender af skibet afproves med vand. Disse var forbundet med maskinens kelesystem, og vandet fungerede om
vinteren under isbrydning som ekstra kelevand til maskinen. (20)

4. februar 1923:
Den 2. februar fortsatte det lille selskab til Holeby, hvor motoren stod og kerte da de ankom. Der blev
foretaget forskellige tests, alle med tilfredsstillende resultat.

Til stede ved preven var foruden de to ovennavnte ogsa Veritas's maskininspektor Aagaard, Nakskov
Skibsverfts maskininspektor Christiansen samt Holeby Motorfabriks ingenierer og vaerkferer. (21)

15. marts 1923:

Den 15. marts skrev verftet til fergebestyrer Moller vedrerende installering af et varmeanlag. Det var et
emne, der tidligere havde veret pd dagsordnen. Men Meller enskede ikke at gore brug af tilbuddet, idet han
mente det var for dyrt og ikke hensigtsmaessigt. Han foreslog derfor at man afventede for at se om noget
bedre ville byde sig. (22)

17. marts 1923:
Den 17. marts kl. 12.00 blev feergen MON sgsat. Straks herefter afgik begering fra Nakskov om den
forfaldne rate pa kr. 29.600. (23)

Tilstede ved stabelaflgbningen var bestyrer Moller som reprasentant for amtet. Han meddelte desuden, at
direktoren for verftet mente, at der kunne sejles provesejlads i den kommende uge, Skaertorsdag eller
Langfredag. (24)

Efterhdnden som arbejdet nermede sig sin afslutning, blev spergsmaélet om forsikring aktualiseret. Moller
havde allerede i flere henvendelser til Amtet forelagt sagen, men i forbindelse med preovesejladsen foreslog
han, at man skulle assurere skibet i Danske Lloyd fra den 28. marts. Han udbad sig desuden ordre om
hvorvidt han skulle betale for 1/2 eller 1 &r. (25)

Selve praveturen er ikke beskrevet i noget kendt dokument.

29. marts 1923:

Den 29. marts blev MON endelig afleveret, og varftet bad i brev af 31. marts om den sidste rate pa
kontrakten. (26) Som noget ret enestdende havde vearftet, allerede inden kontrakten blev undertegnet, tilbudt,
at man ville modregne i kontraktsummen i fald arbejdslennen i perioden faldt. (27) Og i det sidste brev
meddelte man sd, at man nu ville regne pé lenstatistikken for marts- april med henblik pé reduktion i prisen.

17. april. 1923:
Den 17. april oversendte verftet de sidste papirer: bilbrev, nationalitetsbevis, mélebevis og
registreringscertifikat. (28)

3.2 Feerdigt skib. Garantiperioden

Ifolge kontrakten gav verftet seks maneders garanti pa skibet, og det skulle derfor indenfor denne periode
tilbage til vaerftet og gennemgés. Dette kan folges i korrespondancen.
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11. september 1923:

Moller skrev til Amtet, hvad der, i forbindelse med det forestdende garanti-kontroleftersyn pd varftet i
Nakskov, burde gores med feergen. Der var tale om en ret udferlig liste med almindelig vedligeholdelse, men
af mere interessante ting kan citeres:

“Motoren skilles ad og efterses, det forekommer mig, at der er noget i Krydshovederne der banker.”

Nér man taenker pé, at han til at begynde med ikke enskede en dieselmotor, fordi denne var helt ukendt for
ham, s virkede det nu som om han havde faet helt godt styr p4 denne nymodens skabning.

“At der anbringes et Centralvarmeanlceg i Maskinrummet tilstrcekkeligt til at opvarme Maskinrum, Kahytter og
Kontor.”

Det var bare seks maneder siden han selv bad om, at man ventede med at installere et varmesystem. Men
vinteren stod for deren, og han havde sikkert indset, at et centralvarmefyr ville vaere et fremskridt.

“(...)og forsynes med et Par Spygatter mere i hver Ende af skibet..... Et Par Krydsklamper i hver Ende til Fortojning
savnes, anbragt pa Lonningen for og Agter vil veere meget nyttige, da Pullerter pd Deekket er i vejen.”

Her var der tale om et gnske om et par forbedringer, som ganske naturligt opstar, nar man har sejlet med
skibet et stykke tid.

Desuden n&vnte han i rapporten at rusten flere steder slog igennem, og dette skulle senere vise sig at blive en
storre sag, idet skibet allerede mindre end ét &r efter sgsatning havde omfattende teeringer. (29)

Den 4. oktober 1923 skrev fergebestyrer Maller til amtsvejinspekter Lovstrand:

“Hr. Amtsvejinspektor Lovstrand

Som meddelt kom jeg til Nakskov Fredag Aften med Mon.

Mandag kom Skibet pa Land, nu det er renset i Bunden viser det

sig, der er meget Teering, scerlig i Naglerne, og deraf er det Naglerne
i Spanter og Laske der er mest medtagne, der er ca. 200 i begge
sider der maa fornyes; ligesda er Skruerne medtagne. Direktoren

og Overmesteren fra Skibsbygning har jeg tilkaldt, og de ere begge
meget forbausede over at se Skibet saa medtaget i Bunden pd den korte
Tid. De bedes at komme til Nakskov snarest belejlig, og se paa
Skibet, jeg vil ogsaa gjerne at De ser hvorledes det ser ud inden
Jjeg fratreeder min stilling ved Feergeveesenet. Jeg har forsogt at
ringe Dem op uden held.

Moller” (30)

Sagen indberettedes naturligvis til Bureau Veritas, der i brev af 30. oktober svarede, at de havde besigtiget
skaderne, som var blevet udbedrede. Desuden svarede selskabet, at denne form for skader var ret
almindelige. (31)

3.3 Tovtraekkeri om betaling
Regningen for faergens besog i Nakskov (32) kom til at lyde pa kr. 9977,26 og var fordelt pd tre poster:

"Et Varmeanlceg i Motorrummet og Kahytterne ...................cc.cccoeueeeviee e 1.350 Kr. 00 Ore
Reparation pa SKiBet.................cccccueeiiiiniiiiiiiiiiiiit et et st et et e e e e 5.469 Kr. 77 Ore
Reparation af MASKiNen.................coccvericiiiniiiiii et vt e e et e e e e 2.537 Kr. 49 Ore

9.177 Kr. 26 Ore”

Fergebestyreren gennemgik efterfolgende regningerne fra verftet og fandt i den anledning grund til at patale
en rekke for ham uacceptable merudgifter. I sin indberetning til amtet herom, kom han ind p4 otte punkter:
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1. Boret Huller for Vandaflob fra Dorken i Styrehuset Kr. 7,20

2. Forfeerdiget og panittet 4 Stkr. runde Hjorner pda Konsollerne til Beering af Broklappen Kr. 632,75
3. Renset Bundstokke og mellem disse, samt stobt Ballast i For og Agterpeak Kr. 1212,80
4. Teetnet alle Vinduer i Styrehuset Kr. 83,43
5. Forsynet alle Dore med Vandlister Kr. 47,60
6. Efterset og omlagt Linoleum i Kahytterne Kr. 84,73
7. 1 Stk. Ankerkcede forsynet med et nyt Led Kr. 24,29
8. Leveret og anbragt 2 Stophaner m. Nogler til W.C.erne Kr. 86,07

Samtlige punkter burde ifolge Moller rettes og betales af leveranderen.

Ad 4.
Her mente han, at det vel var naturligt, at vinduerne var tette. Det var de ikke, og det kunne ikke vare
rimeligt, at man efterfolgende skulle betale for at f4 dem taetnet.

Ad 6.
“Da dette havde skubbet sig, saa det slog store Buler, der ikke var til at gaa paa, fordi Listerne paa Siderne var for
smalle og ikke kunne holde, synes jeg det maa regnes som en Fejl fra Veerftets Side, og maa erstattes derfra.”

Ad7.
“Da Ankerkceden er leveret som ny af Skibsveerfiet, og ikke veeret i Brug, ikkun veeret taget paa Land for at renses og
smores, hvorvidt jeg opdagede en Fejl i det ene Led, som af Veritas Inspektor blev kasseret mener jeg ikke at Amtet

skal betale herfor, (...)". (33)

Af en redegorelse fra amtmand Vedel til Vejudvalget fremgik det, at Varftet havde accepteret de seks
mindste af de otte punkter. De to sterste, som vedrerte en omforandring af nogle skarpe hjorner pé skibet, og
feergens ballast ville man ikke acceptere, idet dette var med pa den godkendte tegning og samtidig godkendt
ved afleveringen.

Det betad, at Amtet efterfolgende matte betale kr. 8843,94, som dog samtidig inkluderede installation af et
nyt centralvarmeanleg. (34)

Hermed kunne byggesagen afsluttes, og faergen kunne betragtes som afleveret.
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4. Skibet
Beskrivelsen af skibet tager udgangspunkt i det udseende det havde ved afleveringen. Senere @ndringer
bliver gennemgdet i slutningen af hvert delafsnit.

4.1 Skroget

Skroget blev bygget dobbeltendet, d.v.s. begge ender var ens. Denne beskrivelse tager derfor udgangspunkt i
at begge ender var ens, men der var naturligvis tale om en for- og agterende.

P& tegningerne var spanterne nummereret fra middelspantet, der var markeret med [J, og ud mod enderne
med tal fra 1 til 20.

Kolen var lavet af 8” x 26/50” bulbplade i to dele.
Staevnene var udfert af stebejern, som en ramme om ror og skruer. De var fort helt op til dekket. Da skibet
desuden skulle kunne bryde is, var formen og styrken udfert med henblik pa isbrydning.

Da skibet var dobbeltendet, mangvreredes med et ror i hver ende. Roret, der var et balanceror af 3/4" tyk
plade, var fast pé rorakslen, der var fort op gennem en pakdase i rorbrenden i steevnen. Toppen af
rorstammen var fort op gennem centrum af en rorkvadrant, og toppen endte i et rorhalsleje, der sad i en skél i
dekket.

Ror og stevne opfyldte Veritas’s specifikationer.

Staevnene, eller ror- og propelrammerne var iflg. korrespondancen stebte pa et steberi i Varde. (35)
“Stcevnene udfores enten af Smedejern eller Stobestaal, som en Ramme om Ror og Propeller. De fores helt op til
Dcekket og forbindes solidt til dette og til Kolen i Fodenden. Formen og Styrken indrettes scerlig med Isbrydning for
Gje. “ (36)

Skroget var bygget op pé et spantsystem bestdende af 41 spantsat, der bestod af bundstokke, spanter og
kontraspanter. Bundstokkene varierede i dimension fra 0.26” til 0.20”, kraftigst under maskinrummet.
Kontraspanterne, der 14 fra 0 til spant 14, var lavet af 2 3/8” x 2 3/8” x 0.28” stél. Spanterne var af 4” x 3” x
0.26” stal. De holdtes indbyrdes pé plads af stringere, en nedre sidestringer, der sad i kimmingshgjde, og en
ovre sidestringer, der sad mellem kimming og deek.

Begge sidestringerne endte ved det forreste vandtaette skot i
kraftige kne.

Mellem spant 11 og 17 var der mellemspanter pa 23/8” x 23/8” x 0.26”. Disse var fast pa to
mellemspantstringere.
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Deksbjelkerne, der bestod af 57 x 2 1/2” x 0.32” stél, 1d med kraftige knee
af 10” x 10” x 0.32” stal, til spanterne. Bjelkerne holdtes pé plads af
kraftige trekantede knee.

Pa deksbjelkerne var der en raekke daeksstringere, langsgaende, tvaergdende og diagonale.

I daekket langs skibets sider 18 en bred stringer eller strackplade, der desuden ragede ud over siderne, séledes
at den 1a som en vinge. Stringeren understettedes af dobbelte vinkler pa hvert andet spant.

Yderst pd kneeene 14 en 67 x 6” fenderliste af knastfrit egetree,
der var forboltet gennem dobbelte vinkler. Pa fenderlisten var
paspigret et 3" x 3/8" fladjern hele vejen rundt.

P4 billedet ses udhanget.

Over maskinrummet var der i fuld udstreekning stalplader under treedackket. Disse gik helt ud i borde under
daekshusene.

Hen gennem skibet var der, af hensyn til den svaere belastning af
hoveddzkket, to reekker stotter af 3 1/2” x 3 1/2” x 0.36” stil. De stod
ved spant nr. 3, 7, 10, 13 og 17 og var fast i kontraspanter og
daeksbjaelker med kraftige knae. Desuden var der bade foroven og
forneden en langskibs drager af 3” x 37 x 0.36” stal.
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Lenningsstetterne var bygget op af 11/50” stéltrekanter for hver tredje spant, siledes at deekshusenes ender
udgjorde forste stotte, og de neaste stod ved spant nr. 10, 13, 16 og 19. Desuden var der en stotte ved
bovporten.

Lenningen bestod af 5 x 2 1/2” x 16/50” vinkelskinne med bulbkant.
Ind mod daekshusene vendte den i et kne, der var nittet pa skottet.
Udvendigt pa skibssiden 14 en 2 1/2” x 3/4” halvrund liste, der
fortsatte hen pé siden af deekshusene.

Der var ifelge specifikationen fire leenseporte med smedede
haengsler og rist af rundjern. Disse ses ikke pa tegningen. Spygatter
fra hoveddakket 14 i rendestenen pa begge sider af deekshusene.
Herfra lob vandet ned gennem vingerne.

Rummet under daekket afdeltes med fire vandtettet skotter i fem rum, hvoraf det midterste var maskinrum,
det forreste og agterste skot fungerede som pakdaseskodder for skrueakslen.
Forepeaken, der kunne fyldes med vand, fungerede om vinteren under isbrydning som et udvidet kelesystem.
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“Alle Rummene forsynes med de af dansk Lov og Bureau Veritas foreskrevne Leensemidler samt Luft- og Pejlror
anbragt paa bedste Maade Skodder og vandteet Arbejde Proves til Klassens Fordringer og Leenseskruer af Metal
anbringes hvor mest praktisk i Bunden af alle vandtcette Rum.” (37)

Alle rum kunne ifolge specifikationen lenses fra maskinen hver for sig, og der var ikke sluseventiler i
skodderne.

Af hensyn til ventilation af de lukkede rum var der anbragt svanehalse med
dia. 2 1/2” i stebejern til alle lukkede rum under deek.

4.2 Kleedningen

Kledningen bestod af fem range. Der var for det meste tale om 11/50” plader. Dog var nederste rang af
13/50”. Pladen omkring skrueakslen var 14/50”.

Overlapningen var i de vandrette samlinger 1 3/4”. Der var nittet med en enkelt reekke nitter. De lodrette
samlinger havde 3 1/4” overlap og dobbelt nitterekke. Kleedningspladerne var lagt ud og ind med foringer
under yderliggerne.

“Naglerne nittes godt fuldt, der anvendes enten Haand- eller Luftnitning.
Yderkiledning, Lonning, Deekshuse o.1. glatnittes smukt paa udvendige Sider.’

>

“Dcekket lcegges med de nodvendige Stringerplader og streekplader af Staal og kicedes helt med 3" x 5" Fyr af beste
sydsvenske Kvalitet og udfores uden Spring paa Midten men med god Bjcelkebugt tveerskibs. Der kalfatres omhyggeligt
med 4 Gange Veerk og beges.”

“Dcekkene over Sidehusene udfores af 5" x 2 1/2 Fyr, der kalfatres og beges. Alle Deeksbolte galvaniseres, og
Staalarbejdet under Treeet stryges med tyk Monnie inden Plankerne legges.” (38)

Senere cendringer:

Skibet fik i april 1963 ny forstevn, idet dele af den gamle steevn knakkede af under sejlads i is. Det var ikke
muligt at tage skibet ud af drift, og man fortsatte siledes sejladsen uden den del af steevnen, der skulle
beskytte roret i forstevnen. Imidlertid knakkede roret af. Man fortsatte stadig sejladsen, og til sidst
knezkkede alle tre blade af skruen forude. Da man stadig ikke kunne tage fergen ud af drift, métte man hale
den rundt med taljer, nér den skulle vendes i feergelejet.

Til sidst métte feergen dog pa varft. Det skete pd Vennikes verft i Stege.
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4.3 Forreste rum

Forpeaken, der var vandteet, fungerede som en stor tank, der om
vinteren under issejlads var ekstra keling for maskinen. Den var
cementeret for at hindre rust, og vandteet 1 forhold til resten af skibet.
Adgang hertil skete gennem mandehul plant med dekkets overside
mellem spant 15 og 16.

Fra deekket var der et pejlror udfert af 1 1/2" galvaniseret ror. Ved daekket 14 det i
en plade af messing med skrueprop. Pejlrerene var indrettet til anbringelse af en
lille transportabel leensepumpe. Plade var anbragt i bundcementen under alle
pejlror.

Rorstammen var desuden fort op i dette rum.

4.4 Naestforreste rum

Naestforreste rum var lastrum, heri stod en ferskvandstank til ca. 1/2 ton vand. Vandstanden maltes med
maler fra maskinrummet.

I samme rum, under ankerspillet, stod ogsé kedekassen til ankeret. Den havde 2" garnering i bunden, og
ankerkadens tamp var sjeklet til en solid gjebolt. Kassen var aben foroven, saledes at man let kunne stuve
kaeden. Der var 45 favne kaede efter Veritas’ regler.
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I lastrummet i modsatte ende var tankene til hver ca. 1 _ tons brandsels- og
smareolie anbragt. Fra begge

tanke var der et luftror, der var fort op under deekket og endte i en studs under
den styrbords agterste trappe til styrehuset.

Fylderer var fort til olie- og vandtanke fra en studs i dekket.

Lastrummene var garnerede i bunden. Adgang til lastrummene skete gennem
mandehuller med vandtattet deeksler plane med daekkets overside mellem spant 5
og 6 i begge ender.

Fra deekket var der et pejlror, formentlig til pejling af bundvandet.

Senere cendringer:

1 1945 indrettedes i forreste lastrum et opholdsrum for passagererne. Det kunne indrettes ved at flytte en
vandtank leengere frem i skibet. Der blev desuden lavet et treeskot lige agten for keedekassen. Nedgang til
opholdsrummet skete via en kappe pa daekket i bagbords side. Den var placeret saledes, at derene lukkede op
ind mod vogndaekket.

Senere blev der indrettet nok et opholdsrum, denne gang i det agterste lastrum. Det betad, at olietankene, der
tidligere havde stiet op ad skottet til maskinrummet, matte flyttes tilbage i skibet. De blev placeret oppe
under deekket, med folgende konsekvenser for stabiliteten.

I forbindelse med at man indrettede opholdsrum under dek, placerede man
samtidig en stor luftventil i deekket i begge ender af dekshuset om styrbord. Der
blev senere etableret elektrisk ventilation af disse saloner.

Efter en haendelse den 3. januar 1970 hvor en lastbil skred ud og kom til at spaerre
for derene, sa flere passagerer blev sperret inde, blev der lavet nedudgang pé
bagsiden af kapperne. Der blev savet hul i ryggen af kappen, og det udsavede
stykke blev hangslet og taetnet med bly, séledes, at man kunne sparke
ngdudgangen
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4.5 Maskinrummet
Maskinrummet var skibets centrale rum. Adgang skete via en nedgang i hvert sidehus.

Over maskinen var anbragt en sterre vandtaet luge med tilspeendinger pa undersiden og gummipakning.

Denne benyttedes bl.a., nar der skulle traekkes stempler.

Maskinrummet indeholdt foruden hovedmaskinen ogsé @vrigt hjeelpemaskineri, pumpeudrustning og
elektrisk 65 V lysanlag.
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Til udluftning var der to 12" luftindsugning med drejelig gavl. Luftrerene var fort ned gennem
sidebygningernes kahytter.

Darken var udfert af 1/2" riflet jernplade lagt pa T-jern. Der var opstillet kasser af galv. jernplade for soda,
sebe og tvist, samt skabe for vaerktej og reservedele. Endvidere var der opstillet cisterner for smereolie.

Maskinrummet var desuden forsynet med en filebeenk med skruestik. Der udover var der smerekander, taljer
og almindeligt veerkte;.

I tilleeg til det elektriske lysanleeg, var der for en sikkerheds skyld desuden petroleums-skotlamper af
messing.

4.5.1 Maskineriet
Den oprindelige maskines ydeevne og virkeméde blev allerede ngje beskrevet i udbudsmaterialet. Uddrag af
dette bringes her.

“Dieselmotoren skal veere opretstaaende med mindst 3 Cylindre og arbejde i Firtakt. Den skal ved 300 Omdr./min.
udvikle 75 HK.

Den skal veere af lukket Type og Hovedlejer, Krumtap- og Krydshovedpander skal veere tryksmurte.

Cylindrene skal ved gennemgaaende Bolte veere fastspeendt til Bundrammen.
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Hovedlejer skal anbringes mellem alle Cylindre, de skal havde Pande (ulceseligt foret?) med bedste Hvidtmetal.

Forbindelsessteengerne skal veere af bedste Siemens Martin Staal og i begge Ender forsynes med staalstobte Pander
foret med Hvidtmetal.

Stemplerne skal veere Trunkstempler rigelig lange af tecet og haardt Stobejern og forsynede med Ramsbotton's
Stempelringe og med Olieskraberinge.

De skal veere slebet nojagtig runde og forsynede med indsatte og slebne Stempelpinde.
Cylindrene skal have lose Foringer af scerlig teet og godt Stobejern.

Indsugnings-, Breendstof-, Udstods-, Gangscetnings- og Sikkerhedsventiler anbringes i Cylinderdeekslerne og skal veere
lette at udskifte.

Motoren forsynes med en fra Krumtapakslen trukket 2Trins Luftpumpe, rigelig stor til at levere Luft ti Indblanding og
Forstovning af Breendstoffet.

Motoren forsynes med Svinghjul og Tryklejer i begge Ender. Svinghjulene skal veere tilstreekkelig store til at sikre rolig
Gang af Motoren,; desuden anbringes en effektiv Regulator.

Kole- og Leensepumper samt Smoreoliepumper treekkes af Hovedmotoren.

Friktionskoblingerne
skal veere af scerlig steerk og paalidelig Udforelse, og Konstruktionen skal approberes.

Akselledning

Mellemkanalerne af Siemens Martin Staal samlet i passende Leengder ved Flangekoblinger. Steevnroret af Stobejern
med Hvidtmetalringe og forsynede med Pakdaase udvendig. Skrueakslerne gores 10% stcerkere end kreevet af Klassen.
Skuerne skal have 3 Blade, veere staalstobte og af scerlig steerk Konstruktion af Hensyn til Isbrydning.

Hjcelpemaskine
Hovedmotoren forsynes iovrigt med Lufiflasker, Forbrugsflaske, Lyddcempere og andet nodvendigt
Tilbehor.

I Maskinrummet opstilles en 1 eller 2cylindret Benzin- eller Petroleumsmotor, der kan kobles til en ca. 2 KW. Dynamo
eller til en 2 Trins Reserve Lufipumpe.

Til alle Maskineriets Dele leveres rigeligt med Reservedele, og alle til Maskineriets Pasning og Eftersyn nodvendige
specialveerktojer.

Liste over Reservedele, Veerktaj og Inventar vedicegges Tilbuddet.

Almindeligt
Maskineriet udfores til Bureau Veritas hojeste Klasse og skal tilfredsstille Dansk Lovs Forordninger.

Alt Arbejde skal veere I Klasses.

Der tages det mest mulige Hensyn til at gore Anlegget saa drifisikkert og manavredygtigt som muligt, scerlig med
henblik paa Isvanskeligheder.” (39)

S4 snart verftet havde ordren i hus, udferdigede Holeby Maskinfabrik en specifikation der i detaljer beskrev
maskinen og i s@rdeleshed dens funktion. Da maskinen er udskiftet i 1950 bringes hele specifikationen her

uforkortet og ukommenteret.

“A/S Nakskov skibsveerfts Nvbygning nr. 18.
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Oplysninger om skibet.

1. Reder:
2. Byggested:
3. Skibsveerftets Navn:

4. Skibets Byggenummer:

“«

Byggear:
Type:
Hoveddimensioner:
“ fulde Beholdning af Breendstof:

I

fulde Beereevne:

Preesto Amt.
Nakskov.
A/S Nakskov Skibsvcerft
18.
1923.
Enkeltdeekket Feerge.
Leengde 727 - 21,95 m
Bredde 20" - 7,10 m

Dybde 937 - 2,82 m
3,2 ts. Breendselsolie

“ Middeldybgaaende, fuldt 4 m

udrustet og lastet:

“«

og lastet:

“«

anslaaede Fart:

ca. 2,1

Deplacement, fuldt udrustet

ca. 120 ts.

6 kn.

Brutto Register Tonnage ca. 90 ts.

5. Skrogets Hovedmateriale:

Har Skibet Sejlkrafi?

Skibet skal bygges til Klasse:

Drivskruernes Antal:
Diameter:
Materiale:
Antal Blade:

Omdr. ved fuld
Ydelse:

Diameter af Skrueakslen i Steevnror:

A/S Nakskov Skibsveerfis Nybygning Nr. 18

Oplysninger om Dieselmotoranlegget

Staal.

Nej.

Bureau Veritas 1. 3/. P.
Een i hver Ende af Skibet.
1300 mm.

Staal - fortinnet.

3.

300 pr. Minut.

105 mm.

Hovedmotoren er leveret af A/S Holeby Dieselmotorfabrik.

Der findes een 4-cylindret, enkeltvirkende, firetakts Dieselmotor, der kan kobles enten til en Skrue i Skibets Agterende

eller til en i Skibets Forende.
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Maskinens Dimensioner: Cylinderdiameter: 250 mm.

Slag: 300 “

Ved fuld Ydelse er Maskinens Omdr/Min.: 300.
Akselkraft: 75.

LHK.: 105.

anslaaede Olie-
forbrug pr. Time: 160 kg.

Kraftoliens Art: Dieselmotorolie.
Krumtapakslens Diameter i Lejer: 145 mm

Motorens Gangscetning sker ved Trykluft og 2 Cylindre er forsynet med Gangscetningsventiler.

Maskinens Arbejde til Frem eller Bak bevirkes ved, at enten den agterste eller den forreste Skrue kobles til. Idet de to
Skruer er modsat skaaret, kan Motoren stadig beholde samme Omdrejningsretning.

Motoren er derfor i hver Ende forsynet med et Svinghjul og en Friktionskobling.

Motoren kan standses fra Deekket ved at lukke en Ventil paa Tilforselsroret for Breendselsolie.

I hvert Cylinderdceksel findes folgende Ventiler:
Indsugningventil.

Breendstofventil.

Udstadsventil.

Gangscetningsventil.

Sikkerhedsventil.

Udstodningen fra hver Cylinder fores til et samleror, der forer til en i Maskinrummet anbragt Lyddemper og derfra op
i en Skorsten.

Kolevandet ledes fra Pumpen gennem en Smoreolie-Koler til Luftpumpens Kolekappe, Herfra gennem et langs Motoren
liggende Ror med stik til hver Cylinder og fra Cylinderkapperne videre til Deekslerne og fra disse til et Samleror og
over Bord.

Paa Motoren er anbragt 2 Stempelpumper, trukket fra Krumtapakslen og hver med en Ydeevne af 2,2 m3 pr. Time. Den
Ene virker som Kolevandspumpe og den anden som L----pumpe. Der findes een Tilgangsventil for Kalevand i hver Side
af skibet.

Motoren er lukket og tryksmurt. Smareoliepumpen er en Stempelpumpe, trukket fra den lodrette Styreaksel; den suger
fra en i Skibsbunden staaende Aflobskasse for Smoreolien, og trykker gennem et Filter og en Koler til en langs motoren
liggende Hovedledning med et Stik til hvert af Hovedlejerne. Fra disse gaar Olien gennem Boringer i Krumtapakslen
til Krumtappanderne og videre gennem Forbindelsessteengerne til Krydshovedpanderne. Fra Krumtapbakkerne er
Aflob til den ovenfor nevnte Kasse. Som Reserve for denne Smoreoliepumpe og til Fyldning af Rorledningen inden
Maskinens Gangscetning findes en Haandpumpe.

Brandstofpumpen treekkes fra den lodrette Styreaksel og paa hver Arbejdscylinder findes en Fordeler. Til Filtrering af
Breendselsolien findes mellem daglige Forbrugstanke og Breendstofpumpen et Filter.

En to-Trins Tryklufipumpe, trukket fra Motorens Krumtapaksel, leverer Indbleesnings- og Gangscetningsluft. Dens

Ydeevne er 0.735 m3. pr. Min. indsuget fri Luft. Desuden findes en Reserve-tryklufipumpe med en Ydeevne af 0,076 m3
pr. Min. indsuget fri Lufi; denne drives gennem en Transmission af en Petroleumsmotor.
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Af Luftbeholdere findes:

Til Indbleesningsluft: 1 stk. Lufitflaske 60 AT. Tryk, 45 1. Indhold
til Gangscetningsluft: 1 stk. “ “ 1001~
som reserve 1 stk. “ “ 1801 ~

Omdrejningstallet begreenses ved en Akselregulator paa den lodrette Styreaksel.

Af Reservedele leveres:
1 Stk. Breendstofventil.

2 Stk. Udblcesningsventil.
1 Stk. Sugeventil med Fjedre, HT Trykluftpumpe.
1 Stk. Trykventil med Fjedre, ET. Trykluftpumpe.
1 Stk. Sugeventil “ LT. “
1 Stk. Trykventil “ LT. “
1 komplet Scet Reservedele for Breendstofpumpen.
Til Motoren findes 2 Forbrugsbeholdere hver med et Indhold af 260 1., forsynet med Beslag og Viserapparat i Henhold

til Bureau Veritas’ Fordringer.

"Hjelpemaskiner:

I Maskinrummet opstilles en 5 HK. Petroleumsmotor med elektrisk Teending, der direkte kan drive en 65 Volt, 2,5 KW.
Dynamo og gennem Transmission Reserveluftpumpen samt en Leense- og Sprajtepumpe.

Dynamoen er et hermed i Forbindelse staaende Akkumulatorbatteri med 110 Amp. Timer, giver Strom til Skibets
Belysning og Lanterner.

Neevnte Leense- og Sprajtepumpe er en Kapselpumpe med en Ydeevne af ?? I pr. Time; den kan suge fra So og fra
Leensesystem og trykke til Spule- og Sprajteledning eller over Bord.

Af Leensemidler findes:

Den af Hovedmotoren drevne Stempelpumpe

Den ovenfor neevnte Kapselpumpe

En transportabel Haandpumpe, der kan skrues i de forskellige Rums Pejlror.

Sirenen faar Trykluft fra Hovedmotorens Lufiflasker. Trykket reduceres til ca. 7 At. Tryk og ledes til en scerlig
Flojteluftsbeholder.

Dampkedel findes ikke.” (40)
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Senere cendringer:

1 1950 blev maskinen udskiftet med en 4 cyl. 2 takts Alpha —diesel pa 185 HK fra A/S Frederikshavns
Jernsteberi og Maskinfabrik. Den blev monteret i Marstal og blev fragtet dertil med jernbane til Svendborg.
Der var dog kun betalt for transporten til Svendborg, hvor den af en lokal fragtmand skulle omlades til
Marstalsfaergen. Der var i den forbindelse store problemer med at fremskaffe pengene til omladningen.
Skibet fik i forbindelse med maskinudskiftningen to nye skruer.

11965 fik skibet ny agterste skrueaksel og begge steevnrer.

Feergen fik hvert &r 1-2 nye cylindre pé grund af teeringer og aflejringer fra saltvandskelingen. Dette blev dog
senere, pad Nakskov verft, lavet om til ferskvandskeling.

Efter brandulykken pa Haderslev Dam i 1969 blev feergens lysmaskine og spulepumpe udskiftet fra benzin til
dieseldrevne motorer,
Der blev i 1990 installeret olieudskillertank. Olien pumpes op i en 200 1 tende pa dekket.

4.6 El-systemet

Skibets el-system var ngje beskrevet i udbudsspecifikationen:

“Der skal i Maskinrummet installeres en 2 KW. Dynamo, som direkte treekkes af en 1 eller 2cylindret Benzin- eller
Petroleumsmotor. I Forbindelse med Anlcegget installeres et Akkumulatorbatteri af anerkendt Fabrikat med en

Kapacitet af 100 Ampere-Timer, som skal kunne oplades fra Dynamoen.

Stromtavle af Marmorplade anbringes i Maskinrummet og udstyres med scerligt Hensyn til Op- og Afladning af
Akkumulatorbatteriet.

Tegning af Ledningsnettet og Lampernes Anbringelse etc. skal godkendes af Koberen.
Al Armatur skal veere af anerkendt Fabrikat af smuk og steerk Konstruktion og godkendes af Koberen. Lamper og

Sikringspropper med Edison-Gevind, Tumbler-Afbrydere om Lee og Vandteette Dreje-Afbrydere paa aabent Deek.
Stikkontakter for Lanterner og andet Steds paa aabent Deek skal ogsaa veere vandtcette.

Lost Inventar som anfort i Inventarlisten.
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Elektriske Lamper installeres i fornaden Udstreekning i alle Kamre og Rum paa Deek samt i Motorrum. Ligeledes
forsynes Lanternerne med elektriske Lamper, og to Deekssole, en ved hver Ende af Husene anbringes. To Stikkontakter
med tilhorende Haandlampe og Ledning til Brug ved Automobilerne om Natten installeres, en i hver Ende af Feergen.”

(41)

5. Dakket

5.1 Daekseksterioret

Skibet havde et enkelt vogndaeek med en sidebygning pa hver side.

I forbindelse med Virusinstituttets overtagelse af feergen 1 1938 blev der
etableret fortejningsarrangement til koer. Arrangementet eksisterer til
dels endnu, men selve ringene er savet af.

5.2 Ankergrej

n Ankerspillet og ankeret, der var af typen Hall, var placeret pa deekket
i forreste bagbords side mellem spanterne 11 og 15. Agterst stod
spillet, som var et handspil. Under deekket var lagt kraveller og under
spilbeddingerne var der egetreesfisk.

Spillet bestod af en aksel med et stort tandhjul og kabelarskive, og i
enderne var der spilkopper. Spillet betjentes af to hdndsving pa en
aksel med et mindre tandhjul. Kaeden bremsedes af en kadestopper,
der stod pa et fundament ved siden af spillet hvor kaeden passerede.
Spillet var overdakket med en kasse af galvaniseret plade.

Skibet var udstyret med 45 favne
kaede efter Veritas’ regler. Under
spillet sad en keedepibe i dekket,
hvorigennem kaden hentedes fra
kadekassen, som stod i
lastrummet nedenunder.

Kaden fortes ud gennem
klaedningen gennem et rundt klyds og var derfra fort tilbage til ankerets ring gennem en lille affasning i
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ankerlemmens nederste hjorne. Lemmen var foroven hangslet med smedede hangsler. Under det runde
klyds var der forsterket med en stabejernsklods, og under lemmen med et stykke egetre.

Ankeret 14 pa en skrd beddingsplade, der var kantret bade sidelens og fremover, séledes at ankeret rovsede
ud nar ankerlemmen blev slaet op. Midt pa ankerstokken i ankerets tyngdepunkt sad et halsjern med et
kadeled. Dette benyttedes nér ankeret skulle hentes hjem med ankerdaviden. P4 bagkanten af
beddingspladen sad en 9” krydsklampe til surring af ankeret. I tegningsmaterialet var desuden nevnt en
slippestang, men denne er ikke yderligere beskrevet.

Ankerdaviden stod i et styr af 7/16” plade i lenningen og med foden i en sko i skandakket. I davidens hoved
hang en. 8” blok med bolt og 7/8” hundsvot. Den nederste blok var en 8” blok med krog. Begge blokke var
med to skiver.

Senere cendringer:

Ankerarrangementet er senere blevet @ndret, idet den skrd sliske hvorpd ankeret
hvilede, er blevet rejst op i lodret stilling. Det gav mere deksplads. Ellers er
ankerarrangementet uandret.

5.3 Fortgjning

Ved spant 18 sad pé begge sider af skansekladningen et hornklyds af stebejern.
Fortajningerne bestod af to 4” manilla trosser pa 15 favne. Desuden var der en kasteline af hamp pé 15
favne.

5.4 Daekshusene

Dakshusene var bygget ud pa udhanget, hvilket gav lidt mere plads p& vogndakket. De var opbygget af stal
i forbandt med bjelkelaget.

I sidehusene var derken af samme dimension som det egvrige dek, dog var der fliser i alle toiletrum og
ensfarvet linoleum pé den avrige derk.

)

P& sidehusenes agterkant, pa hjernerne ind mod vognbanen, var beslag til anbringelse af en
slaeber.

P4 hvert af daekshusenes sider var i 5/8” bolte anbragt otte 1/2” ringe med en indre diameter pa 2” til
fastgerelse af kreaturer.

Styrbords daekshus bestod af passagerkahyt, kontor, nedgang til maskinrum og dametoilet.
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5.4.1 Passagerkahyt

Senere cendringer:

| Indgang til kahytten skete gennem en mahognyfyldingsder med en 6”

stjerneventil, haengsler, hdndtag og 14se af messing. Deren sad i husets knaekkede
hjerne.

Kahytten var pa skoddene deekket med malede rustikbreedder af fyrretree.

Darken bestod af en linoleumskleedning, der var lagt direkte ovenpé treedaekket af

5” x 3” fyr og fastholdt af kantlister. Farve og udferelse var ukendt. Der var et

3/4” spygathul.

Siddearrangement, der bestod af banke pé yderste langside og skoddet op mod

kontoret, var lavet af langsgaende lameller af lakeret simaratrae. De var udfort

som hangslede kasser, hvori redningsveste opbevares. | baenkene var
redningsbalter placeret efter lovens forordninger.

Der var tre 9” kogjer af messing med damask gardiner. Farve og ophang er
ukendt.
Ved siden af indgangsderen, pa skoddet ud mod vogndekket, var skorsten og

ventilator til maskinrummet fort igennem.

Opvarmningen bestod af en kakkelovn med cylindrisk skeerm, der stod i et
indhak mellem bank og skorstene. Aftreek fra ovnen var fort ind til skorstenen.

Kahytten var forsynet med elektrisk lys og ventileret med en 2 1/2” svanehals pé
taget.

Allerede inden den forste vinter blev der installeret centralvarme i skibet, i form af et koksfyret anlaeg i

maskinrummet.

5.4.2 Kontor

Ved siden af passagerkahytten fandt man skipperens kontor. Indgang til kontoret skete gennem en
mahognyder med en 6 stjerneventil, heengsler, hindtag og lase af messing.

Kontoret var pa skotterne deekket med malede rustikbraedder af fyr.

Darken bestod af en linoleumsklaedning, der var lagt direkte ovenpa
treedaekket af 57 x 37 fyr og fastholdt af kantlister. Farve og udferelse var
ukendt. Der var et 3/4” spygathul.

Pa ydersiden ud mod kledningen stod en sofa. Den var lavet med lose
hynder betrukket med pegamoid og stoppet med vegetabil og et lag
animalsk krelhdr. Den oprindelige farve er ukendt, men det mé formodes,
at den var samme rade farve som i dag.
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Bag sofaen, under rustikbraedderne, lob maskintelegrafledningerne.

Midt pa skottet ind mod passagerkahytten stod et 19” bredt skab. Heri var akslerne for styreledningerne
gemt.

Opvarmningen bestod af en kakkelovn, der stod op ad skottet bag deren ind mod passagerkahytten. Pa de tre
sider bag ovnen var der isoleret med galvaniseret plade og asbest. Aftreek fra ovnen var fort gennem skottet
ind til passagerkahytten og ind til skorstenen.

Pa skottet op mod nedgangen til maskinen stod en skibsservante med kumme, aflobskande og vandkande.
Intet af dette inventar er bevaret i dag.

Der var et 9” kogje af messing med damask gardiner.
Kontoret var forsynet med elektrisk lys og ventileret med en 2 1/2” svanehals pa taget.

Senere cendringer:
Der installeredes allerede inden den forste vinter et koksfyret centralvarmeanlaeg i maskinrummet.

5.4.3 Nedgang til maskinrum

Nedgang til maskinrummet skete ved siden af kontoret via en stél-halvder, med
stalstobte haengsler. Handtag og lase var af messing. Den nederste der kunne
lukkes med en skudrigle.

Man kom her ind i et bart rum uden nogen form for vagbekladning. Pa derken
var udstebt 1” cement.

Der var et 3/4” spygathul. I et hul i deekket trddte man ud pé en jerntrappe, der
lob agterover.

Der var en 9” kogje af messing, desuden et skylight i taget.

5.4.4 Dametoilet

Forrest 1 deekshuset 14 dametoilettet. Adgang skete ad en mahognyder med stjerneventil, haengsler, handtag,
lase og indikatorlds af messing. Deren sad pa siden af daekshuset, lige hvor hussiden knaekker.
Vaggene havde ingen bekledning.

P4 derken var lagt fliser i cement med godt fald til et 3/4” spygat, der var fort direkte gennem vingerne.
Toilettet var udstyret med fajancekumme med mahognisade. Der var ingen handvask. Skyl til toilettet kom
fra en sanitaertank pé taget.

Toiletpapiret hang pa en papirholder af messing. Frakken hang pa en knage af messing.

Toilettet var forsynet med elektrisk lys og ventileret med en 2 1/2” svanehals pé taget. Der var et 9 kogje af
messing med matteret glas.
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Senere cendringer:

bl

- Toiletskyltanken, der skyller med
saltvand, er blevet flyttet ned under deekket, séledes at den nu sidder i loftet pé toilettet.
I forbindelse med at herretoilettet blev fjernet, og dametoilettet blev hovedtoilet, opsattes en handvask med
ferskvandsskyl, placeret i nedgangen til maskinrummet.

5.5 Bagbords deekshus

Bagbords deekshus bestod af herretoilet og pissoir, nedgang til maskinrum, deeksskab og passagerkahyt.

5.5.1 Herretoilet og pissoir

Agterst i deekshuset 18 herretoilettet, der bestod af pissoir og leengere inde toilet. Adgang skete ad en
mahognyder med stjerneventil, haengsler, hdndtag og l4se af messing. Daren sad i enden af dekshuset.
Veggene havde ingen bekladning. P4 derken var lagt fliser i cement med godt fald mod et 3/4” spygathul .

Indenfor deren i modsat hejre hjorne fandtes en fajancepissoirskal.

I venstre hjerne fortsatte man ind pa toilettet ad en mahognyder med hangsler, hindtag og lase af messing.
Dgren havde indikatorlés.

Toilettet var udstyret med fajancekummse med mahognisade. Der var ingen handvask.

Toiletpapiret hang pa en papirholder af messing. Frakker blev ophangt pa en knage af messing.

Skyl til toilet og pissoirskél kom fra en sanitertank pa taget.

Toilettet var forsynet med elektrisk lys og ventileret med en 2 1/2” svanehals pa taget.
Der var to 9” kogjer af messing med matteret glas, et i hver afdeling.

Senere cendringer:

1 1955 blev herretoilet, pissoir og maskinnedgang nedlagt og omdannet til opholdsrum. Det skulle officielt
bruges til ophold for udenlandske leeger og gaester, men blev primeert brugt til instituttets direkter. Daren til
nedgangen til maskinrummet blev fjernet og hullet deekket med en plade, der blev nittet pa.

5.5.2 Nedgang til maskinrum
Nedgangen til maskinrummet skete pa siden af deekshuset, via en stél-halvder med stélstabte hangsler.
Handtag og lase var af messing. Den nederste halvder kunne lukkes med en skudrigle.
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Man kom her ind i et bart rum uden nogen form for veegbekleedning. Derken var udstebt i 17 cement, og der
var et 3/4” spygat.

I et hul i deekket tradte man ud pé en jerntrappe, der lob tvers i skibet.
Der var et 9” kogje af messing, desuden et skylight i taget.

Senere cendring:

__L © & _ 4 Denne nedgang blev lukket i 1955 i forbindelse med indretningen af opholdsrum
1 " (se4.4).

5.5.3 Daksskab

Ved siden af toilet og nedgang til maskinen var et lille deeksskab. Adgang skete via en stdlder med smedede
heengsler, handtag og lase af messing. Rummet var ikke bekledt indvendigt. Derken var udstebt i 1” cement
med et 3/4” spygat. Der var to hylder af 1/16” plade med flanget kant. Her kunne opbevares maling, koste og
diverse grej. Der var desuden rum til skibets lanterner.

Deksskabet oplystes af et 97
kogje af messing.

5.5.4 Passagerkahyt
Denne kahyt var nasten identisk med den i det modsatte deekshus. Forskellen var blot, at denne var lidt
leengere.

5.6 Sidehusenes daek

Sidehusenes deek var udfert af 5" x 2 1/2 kalmarfyr, kalfatret med fire gange vaerk og beget. Alle deeksbolte
var galvaniserede, og alt stdl under deekket var stroget med tyk menje. Langs deekkets kanter var anbragt en
liste pa ca. 1 1/2" x 1" af hérdt tree.

Indvendig i husene forte et spygat i 2” rer fra deekket til hoveddaekket. Over alle spygathuller var anbragt to
messingstanger som riste.
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5.6.1 Styrbord sidehusdaek

Adgang til dette deek skete ad en trappe af teak, i hver ende af huset. Trappen
havde seks trin og var 18” mellem vangerne. Udvendig var der et geleender af 17
galvaniseret ror. Afstand mellem gelendere var 26_”. Foroven var geleenderne
forbundet til deekkets geleender af 17 galvaniseret rer. Det var fast pa styrehuset,
som var placeret midt pa daekket.

Ganglinien mellem trapper og styrehus havde ribbeveerk.
Pa agterdeekket stod mod vogndakket en stol med en agterlanterne.

Foran agterlanternen stod en 12" luftventil med hette og handtag, si ventilen kunne drejes. Ved siden af var
skorstenen fort op fra maskinrummet. Den var 12°3” hej og bestod af et 12” ror med en halvrund kant
foroven pa 2” x 1”. Selve udstedningsreret var fort op igennem skorstenen. Omkring skorstenen var der ved
dekket udstebt cement.

Mod vandsiden sad en red lanterne i en lanternekasse. Bag lanternekassen op mod styrehuset stod en
svanehals fra passagerkahytten.

Pa fordekket stod mod vogndeekket en agterlanterne. Lige foran lanternekassen var et beslag med en
dakssol.

Bag agterlanternen stod et enkeltsidet skylight, der gav lys til maskinnedgangen. Der var intet ristverk over
glasset. Skylightet kunne dbnes nedefra med en 26” lang messingstiller. Mellem skylight og styrehus stod en
svanehals der udlufter fra kontoret.

Pa et beslag pé styrehuset sad en lanternemast.

Mod vandsiden stod en gren lanterne i en lanternekasse. Lige inden for lanternekassen op mod segelenderet
stod en svanehals der udluftede fra dametoilettet.
Mellem lanternekassen og styrehuset 18 en saniteertank til dametoilettet. Den 18 pa 4” x 4” stroer der var

fastboltet i deekket og var fast med bdnd af 1 " x _” fladjern.
I begge ender af sidehuset var der i de yderste hjorner et spygat i dekket.

Senere cendringer:

Lanternekasserne blev, uvist hvornér, udskiftet med nye kasser af aluminium. De
var lavet som en kopi af de gamle.

De fire daekssole blev, uvist hvornar, udskiftet, séledes at der i dag er tre lysstofror,
to pa SB dakshus og et pa BB.

Skylightet blev senere blaendet efter krav fra Sefartsstyrelsen. Luftventilen bag
styrehuset blev i forbindelse med ombygning af skorstene kortet ned og pésat en
hat.
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5.6.2 Bagbord sidedak
Adgang til deekket skete ad en jernlejder i hver ende. Den var lavet af to 27 x 5/16”

flanger med 10” afstand. Trinnene var af 5/8” rundjern med 12” mellemrum.

P4 agterkanten var lejderen, pa grund af deren til herretoilettet, forskudt ud mod

skibssiden.
ﬂi

I den modsatte ende stod lejderen forskudt ind mod vognbanen. P4 dekket ovenfor lejderne var der hndtag
af 7/8” rundjern til at tage fat i under opstigning.

Pa agterkanten af deekket sad, pa hjernet ud mod vognbanen, et beslag med en dekssol. Bag denne stod
ovenover herretoilettet en sanitertank til toilettet nedenunder. Tanken 18 p& 4” x 4” strger der var fastboltet i
deekket og var fast med band af 1 1/2” x 1/4” fladjern. Ved siden af tanken var en svanehals der udluftede fra
toilettet nedenunder.

Foran tanken stod et enkeltsidet skylight, der gav lys til maskinnedgangen. Der var intet ristverk over
glasset. Skylightet kunne dbnes nedefra med en 26” lang messingstiller. Foran dette var endnu en svanehals
fra toilettet.

Fremme pé dakket var skorstenen fort op fra maskinrummet. Den var 12'3” hgj og bestod af et 12" ror med
en halvrund kant foroven pa 2 x 1. Selve udstedningsreret var fort op igennem skorstenen. Omkring
skorstenen var der ved dekket udstebt cement. Ved siden af stod en 12”7 luftventil med hatte og hindtag, sa
ventilen kunne drejes.

Efter luftventilen var en svanehals til kahytten nedenunder.

Mod vandsiden sad en gron lanterne i en lanternekasse.

Foran lanternekassen stod to davider.

P forkanten af deekket sad en red lanterne i en lanternekasse.

Senere cendringer:

Skorstenene er senere omforandret. Det havde ikke vaeret muligt at se hvornér.

Af hensyn til udsynet fra styrehuset blev begge skorstenene fort op gennem BB sidehus
og indkapslet i et ovalt rer, hvori der var skorsten fra hovedmaskinen og en skorsten fra

fyret.
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5.7 Skibsjolle

Skibsjollen var oprindeligt en 14 fods klinkbygget bdd med spejl. Den var forsynet med korkpuder, to érer,
badshage, ror, fangline, rorgafler og leenseprop. Den var overdekket med sejldugsovertraek.

Jollen stod i to bddklamper pé deekket. Klamperne var haengslet i den ene side, sé den flgj, der vendte mod
vandet kunne leegges ned, nar jollen skulle settes ud. Den hangslede del var sikret med en kile, der bankedes
ind fra beslagsiden.

Jollen kunne sattes i vandet ved hjelp af de to davider, der stod i beslag i deekket. Daviderne styredes af en
wire, der i enderne var fast i hindtag i enden af deekket. I hvert af davidernes hoveder hang taljer af to 8”
toskivede blokke. Den gverste blok havde bolt og hundsvot, medens den nederste havde krog. Pa siden af
daviderne sad en kofilnagle til taljernes tamp.

Senere cendringer:

Redningsbéden blev i 1968 udskiftet med en glasfiberjolle.
Mere moderne sikkerheds- og redningsudstyr er installeret labende
efterhdnden som reglerne har kravet det.

5.8 Styrehus

Styrehuset, der var 8" langt, 5'7” bredt og 66 hejt under tagudhanget, fylder ca. 1/3 af sidehusets dak i
leengden og hele dekket i bredden. Der var dog levnet plads til et vandleb i begge sider. Huset var opfort af
lodretstdende rustikbraeedder af teak pé et rammevaerk af teak. P4 overkanten af rustikbreedderne 14 en lenning
af 5 1/2” x 2 1/2” teak. Den var fast pa stolperne med messingvinkler.

Oven pé lenningen var vinduespartierne opbygget. Der var pé langsiderne tre kvadratiske vinduer og i
enderne tre rektangulaere, hvoraf det ene i deren. P4 husets ene langside kunne de to yderste vinduer abnes,
og pé den anden det midterste. P4 de vinduer der kunne &bnes, var der vandnaser.

Taget hviler pa en ramme og bjelker af fyr. Taget var lavet af 1 _” hevlede og plejede fyrrebradder belagt
med sejldug. Langs dakket, under lenningen, over lonningen og under tagudhanget var der profilerede
lister.

Adgang til styrehuset skete gennem fyldingsdere af teak, med hangsler, hdndtag og lase af messing, i begge

ender. Begge dere var hengslet i vandsiden.

Senere cendringer:
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11971 opstod der brand i et cykelskur pa havnen i Kalvehave. Cykelskuret breendte ned, og det samme
gjorde det ved siden af liggende bolverk lige til vandoverfladen. Ilden bredte sig til faergens styrehus og
apteringen 1 sidehuset. Malingen i apteringen smeltede og styrehuset braendte. Styrehuset blev herefter
fornyet, og ved samme lejlighed forlaenget en smule, idet der sdledes blev plads til at skifte fjedrene i
styremaskinerne.

5.8.1 Mangvrering

Styrehuset var oprindeligt udstyret med et styreapparat med to teak-rat. Det var indrettet, s& hvert rat kunne
mangvrere begge ror samtidig. Fra styremaskinen i styrehuset gik aksler ned gennem sidehuset til
maskinrummet under hoveddakket, hvor akslerne forneden havde et par horisontale hjul. Herfra overfertes
rattenes beveegelser til rorene ved hjelp af kabler, der gik ud til rorkvadranterne, der sad i forpeaken i begge
ender af skibet. Kvadranterne kunne med en lasebolt lases fast, sa roret stod ret. Rorene kunne laegges 35
grader i borde. Rorene kunne desuden lases i midterstilling, nér bare et ror var i brug.

Ved siden af rattene stod en maskintelegraf med kabelforbindelse til maskinrummet. Der var til/fra
maskinrummet forbindelse via et taleror med tragt og flejte.

P4 en hylde ved siden af rattene stod et 9” spritkompas med elektrisk belysning. Der var desuden
petroleumslamper, der kunne fungere i tilfeelde af stremsvigt.

Indenfor rorgaengerens reekkevidde sad en 6" klokke 1 en galge og en kraftig flgjte, der fungerer med trykluft
fra maskinen.

Senere cendringer:

Styreapparatet blev i september 1952 udskiftet med to hydrauliske styremaskiner fra A/S Svendborg
Skibsverft. Der skiftedes desuden til styresegjler med elektrisk retningsvisere. De gamle fjedre kunne ikke
holde, og de nye var derfor lavet af rustfrit stal. Udover disse forandringer var styresystemet beholdt som
oprindeligt.
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5.9 Mast

Ved styrehusets forkant mod bagbord stod en mast pa dekket. Den var stottet af et beslag pa styrehuset.
Masten var i alt 19 fod fra daek til top. 4 fod under toppen sad 2 toplanterner pa et beslag, der var stottet af to
skrastivere. Lanternerne var fast med en flgjmetrik.

5 fod over deek sad en klampe for flaglinen. 5°6” over dek sad en galge af galvaniseret smedejern med en
klokke.

6. Maling

Inden faergen blev afleveret fra veerftet blev alt stalarbejde inden- og udenbords straget to gange med
jernmenje. Alt synligt jernarbejde pa daek i maskinrum og i sidehusene blev straget to gange med farve.

Bunden udenbords blev streget to gange med blymenje og under vandet yderligere med to gange patentfarve.

Alt arbejde af hardt tree, sasom dare, trapper blev lakeret, og aptering om la blev straget tre gange — sidste
gang med lak i farven.

Bunden af forpeak og lastrum blev belagt med cement i hgjde med vandlgbshullerne i bundstokkene.
Peaktanke og vandtanke blev cementvasket.

Bunden og maskinrum blev streget med bitumastik. Olietanke var olierede.

Der var ingen oplysninger om skibets farve, men det mé antages, at skroget havde veeret sort og hvidt.
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7. Naoglearstal i faargen Mons historie

1940:
19. juni @&ndres passagerantallet til 68. (42)

1946:
I januar gives der dispensation fra at have tre redningsflader stdende i stativer pa daekket, idet der ellers ikke
er plads nok til transport af kreaturer og he/halm. (43)

1964:
Passagerantallet udvides til 110 passagerer. (44)

1969:
Passagerantallet udvides fra 110 til 140 passagerer. (45)

1969:
Agterste rorstamme fornyes. (46)

1970:
I forbindelse med et uheld i januar 1970 skeres der ud i skanseklaedningen for flere leenseporte. (47)

1979:
Der installeres Fireeater Halon brandslukningsanlaeg og automatisk brandmeldeanlaeg i maskinrummet efter
krav fra Sefartsstyrelsen. Lense- og brandpumpe udskiftes. (48)

1979:
Skylight og kogje i maskincasing afblendes. (49)

1983:
26. maj 1983 installeres VHF af typen Dual Watch (samtidig aflytning af nedkanal og arbejdskanal). (50)

1993:
Der etableres nedudgange i deekket over opholdsrummene, der 14 under daek. (51)

1994:
Teknisk forskrift nr. 1 af 5. februar:
Der etableres ekstra flugtveje i dekket i form af mandehuller. (52)

1979:
Skylight og kogje i maskincasing afblendes. (53)
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8. Afslutning — konklusion

Fergen MON blev endelig taget ud af drift i &r 2000, og har siden veret oplagt. Faergen ligger nu ved det
tidligere verft i Stege. Virusinstituttet traf, efter tilladelse fra det davaerende Landbrugsministerium,
beslutning om, at skibet kunne overdrages til en institution, der kunne og ville bevare det pa betingelser
fastsat af SKIBSBEVARINGSFONDEN. Der har séledes siden sommeren 2000 veret bestrabelser pd at fa
det bevaret i Sydsjellands Museums regi.

MON, der havde veret synet af Sefartsstyrelsen indtil for ganske nylig, var i rimelig stand, da den blev taget
ud af drift. Dog var der trappet ned pa vedligeholdelsen i de sidste par ar. I forbindelse med oplegningen, var
der etableret tilsyn med skibet, men desvarre ikke omfattende nok, og det ma i dag konstateres, at skibet nu
er i en vaesentlig ringere stand, end da det blev taget ud af drift.

Der har dog vaeret varme i skibet i vinterperioden, s der ikke har varet fugtigt ombord.

Skibet er endnu i en bevaringstilstand, hvor der er noget at bygge videre pd. Dakket skal som minimum
repareres, men det er mere sandsynligt, at der skal legges et nyt, idet det gamle efterhanden er staerkt
nedbrudt.

Fergen MON m4 betragtes som et helt unikt fartej, idet der er tale om landets ®ldst bevarede nittede
stalfeerge. Faergen er bygget i en periode, hvor dieselmotoren var en relativt ny ting. Der er séledes tale om
en fartejstype, som 1 i overgangen mellem damp og diesel/nittet og svejset. Desuden er der ikke foretaget
store endringer i skibets konstruktion, sé& det stort set fremtraeder som da det blev bygget i 1923.

Det er nedvendigt at gare en ekstraordinaer indsats for at bevare dette unikke fartej for eftertiden. Det bedste
vil vaere, hvis skibet fortsat kan holdes 1 drift under en eller anden form.

Nér det er besluttet, hvorledes de fremtidige ejerforhold og brugssituationen vil vare, foreslas der etableret et
samarbejde mellem SKIBSBEVARINGSFONDEN, Sydsj®llands museum, Dansk Veteranskibsklub,
Storstrems Amt m.m. med henblik pa den fortsatte handtering af skibet. Der skal séledes leegges planer for
drift, vedligeholdelse og restaurering/retablering af skibets oprindelige udseende.

Jes Kroman
Skovhuse
8. oktober 2001
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Kildehenvisninger

Upubliceret materiale i Landsarkivet for Sjelland (LAS)

Arkivskaber: Praeesto Amtsrads Arkiv

Arkivsted: Jour. nr. 55, ca. 1922 — 1933. Pakke. Sager vedr. motorfeergerne Gudrund, Koster og
Mon.

1. Brev dateret 10.01.1922 fra Kallehavebanens driftsbestyrer Rischel (?) til amtmand Vedel vedr.
krav til en evt. jernbaneferge.

2. Brev dateret 26.07.1922. Faergebestyrer Mollers bemarkninger til tegninger og udkast til en ny
feerge mellem Kallehave og Koster. ./. Mollers beskrivelse af fergen ved Middelfart.

3. Brev dateret 21.05.1922 fra Direkter H.P. Christensen til amtmand Vedel vedr. udarbejdelsen af
projekt til en ny feerge mellem Kallehave og Koster.

4. Feargebestyrer Mollers bemarkninger til tegninger og udkast til en ny faerge mellem Kallehave
og Koster. ./. Mollers beskrivelse af fergen ved Middelfart. Dateret 26.07.1922.

5. Brev dateret 05.08.1922 fra direkter H.P. Christensen til amtmand Vedel vedr. tegninger og
beskrivelser til den ny faerge.

6. Brev dateret 16.08.1922 fra Nakskov Skibsverft/Teknisk Afdeling til Kammerherre Amtmand
A. Vedel. Tilbud pa en dobbeltendet motorfaerge. Pris: Kr. 148.000.-

7. Brev dateret 19.08.1922 fra Nakskov Skibsverft til amtmanden: Folgebrev til kontrakt mellem
amtsradet og skibsverftet.

8. Specifikation for en Dobbeltendet Skrueferge med Diesel-Motor for Kallehave — Koster
Overfarten.

9. S.s. fodnote 10

10. Brev 08.12.1922 fra Nakskov Skibsvarft/Hovedkontoret. Rykker for udbetaling af den ved
kolleegningen forfaldne rate.

11. Rapport dateret 14.12.1922 fra feergebestyrer Moller til amtets vejinspektorat om verftets
arbejde med faergen "Men".

12. Brev dateret 14.12.1922 fra Nakskov Skibsvaerft/Hovedkontoret: Opkraevning.

13. Brev dateret 28.12.1922 fra feergebestyrer Moller til amtsvejinspektor Lovstrand. Bemarkninger
ang. den reviderede specifikation og do. apteringstegninger. + den reviderede specifikation.

14. Do.

15. Brev dateret 17.01.1923 fra Nakskov skibsvaerft/Tekniske afdeling til amtmand Vedel vedr. den
reviderede specifikation og apteringstegning.

16. Brev dateret 22.01.1923 fra faergebestyrer Moller til amtet vedr. tegninger til broklapperne samt
besigtigelse af "Mens" skrog.

17. Brev dateret 01.03.1923 fra vejinspektor Lovstrand til Praeste amt: + Fergebestyrer Mollers
rapport om afprevning af Mens motor.

18. Do.

19. Faergebestyrer Meollers indstilling til amtet, dateret 17.03.1923, om man ikke tager imod
Nakskov skibsvearfts tilbud pa olietank og varmeanlaeg.

20. Brev dateret 17.03.1923 fra Nakskov Skibsvarft/Hovedkontoret: Opkravning.

21. Brev dateret 19.03.1923 fra feergebestyrer Moller til Preesto Amts vejinspektorat vedr.
provesejlads af fergen "Men".

22. Do.

23. Brev dateret 31.03.1923 fra Nakskov Skibsvarft/Hovedkontoret: Opkravning.
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24.

25.

26.
27.

28.

29.

30.
31.
32.

33.

34,
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44.
45.
46.
47.
48.
49.
50.

Brev 16.08.1922 fra Nakskov Skibsvarft/Teknisk Afdeling til Kammerherre Amtmand A.
Vedel: Tilbud pé en dobbeltendet motorfaerge. Pris: Kr. 148.000.-

Brev 17.04.1923 fra Nakskov Skibsvarft/Hovedkontoret indeholdende 1) Bilbrev og 2)
Nationalitets og Registrerings-Certifikat og Maalebrev for Motorfergen "Men". Mangler
pategning om skibsforeren etc.

Fergebestyrer Mollers forslag til reparationer, der ber udferes pa "Men". Dateret 11.09.1923.
Brev dateret 04.10.1923 fra faergebestyrer Meller til amtsvejinspekter Lovstrand om
gennemtering af bundpladerne.

Brev fra Bureau Veritas, dateret 30.10.1923, vedr. besigtigelse af feergen "Mon". Gennemtaring
af nagler og plader i vandgangen.

Brev dateret 19.11.1923 fra faergebestyrer Meoller til amtsrddet: Bemaerkninger til Nakskov
Skibsverfts regning.

Do.

Do.

Rapport dateret 14.12.1922 fra faergebestyrer Meller til amtets vejinspektorat om varftets
arbejde med faergen "Men".

Specifikation dateret 14.12.1922 for en Dobbeltendet Skruefaerge med Diesel-Motor for
Kallehave — Koster Overfarten.

Do.

Do.

Do.

Do.

Do.

Statens Skibstilsyn 19/7 1940

Statens Skibstilsyn 1946

Statens Skibstilsyn 1964

Statens Skibstilsyn 1969

Statens Skibstilsyn 1969

Statens Skibstilsyn 1970

Statens Skibstilsyn 1979

Statens Skibstilsyn 1979

Statens Skibstilsyn 1983

Statens Skibstilsyn 1993

Statens Skibstilsyn 1994

Statens Skibstilsyn 1979
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